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1.1. BREVE HISTORIA FERROVIARIA

Hay extensos y muy rigurosos libros sobre la historia del ferrocarril,
algunos de los cuales introducimos en la bibliografia para aquellos lectores
que deseen realizar un estudio méas profundo desde un enfoque histérico.
No obstante, y aunque el destino de este texto es tratar la ingenieria ferro-
viaria actual y no de historia, consideramos conveniente hacer una breve
introduccion histoérica al ferrocarril para transmitir al lector una perspecti-
va previa.

En los estudios actuales ferroviarios, en lo que a sistemas y maquinas de
traccioén se refiere, la tecnologia basica que se aborda es la traccién eléctri-
ca y, en mucha menor medida, la traccion diesel. Pero no debemos olvidar
que los comienzos del ferrocarril se marcaron gracias a la traccién a vapor
y que, atn hoy en dia, hay muchos paises en Africa, Asia y América Latina
que todavia utilizan estos «ingenios» en explotaciones normales de viajeros
y cargas.

Los sistemas guiados datan de antes de nuestra era, pues ya en la Anti-
giiedad los hombres se dieron cuenta que cuando las rodadas eran pro-
fundas mantenian a los carros sin salirse de la senda prevista, durando
mucho mas sus simples sistemas de rodadura y evitando accidentes. Ya en
el siglo viir a.C. o se tienen referencias a estos caminos guiados en las ciu-
dades regadas por el Tigris vy el Eufrates. Los griegos posteriormente adop-
taron esta solucién para sus caminos empedrados y exportaron estos cri-
terios constructivos a su zona de influencia. Asi pues se conserva, en muy
buen estado, un camino grecorromano con relejes y con una asombrosa
«anchura de via fija» cerca de Siracusa (Sicilia). El ejemplo posterior de
Pompeya, cubierta por la lava del Vesubio en el afio 79 de nuestra era, y
que conserva estupendos caminos de guiado de carros en sus calles empe-
dradas, es otro claro exponente de los precursores caminos a que nos refe-
rimos.
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El cambio basico del carril ferroviario, como ahora lo entendemos, y de
la rueda con pestafa, se cree data del siglo xvi, en determinadas explota-
ciones mineras; como las de Transilvania y del Tirol. Ya en aquel entonces
se utilizaban rudimentarias agujas para el cambio de via, como las recogi-
das por Georg Bauer en 1556 en su tratado «De re metallica».

Figura 1.1.1.

La aparicion del ferrocarril tal y como ahora lo entendemos, reconoci-
da universalmente, fue en 1803; en este afio el ingeniero inglés Richard Tre-
vithick (1771-1833) y su compatriota Andrew Vivian, patentaron una loco-
motora a vapor que se desplazaba sobre railes. Sus ensayos en un pequerio
ferrocarril en Londres finalizaron a causa de un grave accidente.

Tras haber patentado su locomotora (que no era sino una aplicacién de
la maquina de vapor de Evans), Trevithick se entregé de nuevo al trabajo
y, en febrero de 1804, hizo mover el primer convoy ferroviario de la histo-
ria: sobre las vias de la mina de Merthyr, en Gales meridional, un tren de
catorce toneladas (5 vagones con 5 toneladas de mineral y 70 hombres) rea-
liz6 un recorrido de 16 km a una velocidad de 8 km/h. Esta locomotora de
Trevithick tenia una caldera con hogar interior, un cilindro horizontal y un
calentador de agua de alimentacion; las llantas de las ruedas, para aumen-
tar su adherencia, se habian realizado de modo que presentaran notables
rugosidades.

En el siglo xviir la madera ya fue sustituida por hierro de fundicién; mas
tarde, con la aparicién y desarrollo de la locomotora de vapor, se constru-
yeron carriles de hierro laminado, que poseen mayor adherencia que los de
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S locomnotora de Trevithick

Figura 1.1.2.

fundicién. Hacia 1860 el creciente trafico ferroviario y la disminucién del
precio del acero sugirieron el uso de este dltimo en la construccion de los
railes; y ya desde esa fecha las vias se han construido de acero.

Los primeros resultados impulsaron a los técnicos a estudiar profunda-
mente la posibilidad de poner en practica la construccién de vias férreas y
de convoyes capaces de recorrerlas. Pero se consideraba generalmente que
la adherencia entre railes y ruedas de las locomotoras seria demasiado baja
para permitir el arrastre de un convoy ferroviario. Naci6 asi el ferrocarril
de cremallera. En 1811 John Blenkinsop construyé una locomotora de dos
cilindros verticales, dotada de una rueda dentada suplementaria que engra-
naba con un tercer rail también dentado y el funicular (en efecto, E. Chap-
mann hizo mover un tren arrastrandolo con un cable que se arrollaba sobre
un tambor accionado por una maquina de vapor fija).

Los experimentos practicos (1813) de William Hedley demostraron no
obstante que la adherencia entre ruedas y rail era suficiente para permitir
el arrastre de convoyes pesados, y fue entonces cuando George Stephenson
(1781-1848) mecanico en las minas de Killingworth, ideé la construccién de
su primera locomotora (1814): ésta estaba dotada de dos ejes acoplados
mediante una cadena y tenfa potencia suficiente para arrastrar un tren de
30 tonelada a 6 km/h sobre un recorrido con el 2% de pendiente. Al afo
siguiente (1815) Stephenson la realizé con tiro forzado en el hogar, colo-
cando en la base de la chimenea el escape del vapor. Los éxitos de Ste-
phenson indujeron al industrial Edward Pease (1767-1858) a encargarle la
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Figura 1.1.3.

construccion de una linea ferroviaria que uniera las minas de Darlington
con el puerto de Stockton, obra que fue inaugurada en 27 de septiembre de
1825; fue el mismo Stephenson quién condujo el tren, que alcanzo6 una velo-
cidad maxima de 20 km/h, aunque la velocidad media fue muy baja, debi-
do a que la caldera, de tipo Cornualles, con un gran depdsito hervidor per-
mitia una escasa vaporizacion, por lo que se limitaba su potencia.

El ingeniero francés Marc Seguin (1786-1875) ideé la caldera tubular,
en la cual, la superficie de calentamiento se multiplicaba haciendo pasar el
aire caliente procedente de la combustién por una serie de tubos inmersos
en el agua de la propia caldera. Con el uso de esta caldera tubular en la loco-
motora The Rocket (El Cohete), Stephenson gané en 1829 el concurso
Rainhill, creado para elegir el mejor medio de traccion a emplear en la linea
ferroviaria Liverpool-Manchester, inaugurada en 1830. En aquel concurso
Stephenson alcanzé la velocidad méaxima de 32 km/h. En 1848 T. R. Crap-
ton tuvo la idea de situar las ruedas motrices, no ya bajo la caldera, sino
detras de ella; asi pudieron adaptarse ruedas de gran diametro sin elevar el
eje de la caldera; con esta modificacion se logré un sensible aumento de la
velocidad.

En Espaiia el primer ferrocarril se inauguré en 1848, entre Barcelona y
Mataré. La evolucién de este medio de transporte era ya imparable y, ya a
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finales del siglo x1x, el nimero de kilémetros de vias férreas en todo el
mundo se estima era superior a los 500.000.

Todo lo expuesto hasta ahora se ha referido a tracciéon basada en vapor,
pero hay que remarcar que en 1879 se llevé a cabo en Berlin la demostra-
ci6én de una primera locomotora eléctrica, desarrollada por Werner von Sie-
mens, y en 1881 se puso en servicio en Berlin el primer tranvia eléctrico.
Pocos afios después, en 1883, en Gran Bretana, se inaugura el primer tramo
de ferrocarril eléctrico. En 1892 se construye la primera locomotora con
un motor de explosion y, en 1912, se construye en Alemania la primera
locomotora diesel (Sulzer).

Durante la primera mitad del siglo xx la traccién ferroviaria estuvo
totalmente marcada por la evolucién de las locomotoras de vapor, como
hemos apuntado. Espana fue un claro exponente de esta situacién; agrava-
da en nuestro caso por el aislamiento técnico y energético sufrido en la pos-
guerra civil.

La traccién eléctrica ya se consideraba en los afios 50 la solucién con
mas futuro, pero tenia atin un cierto grado de estancamiento. En cuanto a
la traccién diesel su mayor reto se encontraba en la forma de transmitir el
esfuerzo motor, lo que limitaba su utilizacién a pequenas potencias validas
para locomotoras de maniobras. Sin embargo, cuando en Alemania se de-
sarrolla con éxito la transmisién hidraulica, se desbloquea la situacion, lle-
gandose a construir locomotoras diesel de hasta 4.000 CV.

Figura 1.1.4.

21





