LOCOMOTORA DIESEL
“MSP N° 1 D”
PARA RAILWORKS

Autor 3D y texturas: Marcos Entrialgo (Blackie /ValdecunaSTR)

Traspaso e implantacion en RW, fisicas, sonidos e iluminacién: Javier Fernandez
Lopez (javierfl)

Previsto para su uso en Railworks. No se garantiza su funcionamiento en RailSimulator.
Modelo para ancho de via ibérico (1668 mm).

Texturas de invierno, sonidos propios de silbato, freno, pestana y enganches, LODS,
iluminacion operativa, fisicas reales y cabina propia. Como el vehiculo real, el modelo

s6lo posee freno de locomotora de aire y freno de mano.

Se localiza en RW bajo el Developer VALDECUNASTR, Product MSP vy la identidad
ES_MSP_N1D_Camocha.

Nota importante: Por la peculiaridad de los controles, el modelo esta previsto para
funcionar inicamente en modo EXPERTO.

LICENCIA DE USO

Prohibida cualquier distribucion, repintado o modificacién de este modelo, sin
previa autorizacion expresay por escrito del autor original. Prohibida cualquier
uso o modificacion de sonidos sin previa autorizacién expresay por escrito del
autor de los mismos.

Este modelo sélo se distribuye en las webs STR http://www.spaintrainzrutas.com y
TrenSim http://www.trensim.com/

Proseguir con la instalacion supone aceptar expresamente que los autores no se
hacen responsables en modo alguno, de cualquier dafio que pueda producirse,
debido a lainstalacion o uso de este producto, en su equipo o sus contenidos.

LOCOMOTORA DIESEL

“MINERO SIDERURGICA DE PONFERRADA S.A. N° 1 D”

Javier Fernandez Lépez, mayo 2010

Foto de la MSP n1D en la factoria de Babcock & Wilcox en 1973 (Archivo Museo Vasco del Ferrocarril)

El ferrocarril de Verifia a La Camocha fue construido por la Sociedad Andnima
Felgueroso, para dar salida a la produccién de este rico coto hullero situado al sur de la
ciudad de Gijon. La linea no realiz6 su primer servicio hasta el 9 de Junio de 1949, tardia
apertura que, junto con las peculiares circunstancias de la época, permite explicar el
hecho de que a pesar de ser de via ancha, no haya sido nunca incorporada a Renfe. Sin
servicio desde 1984 y sustituido luego por una Via Verde, la historia y particularidades de
este ferrocarril, uno de los escasos esparioles de via ancha estrictamente mineros, han
sido muy poco conocidas.

La explotacion de este ferrocarril de 10,5 kilometros de longitud de realizé siempre con
locomotoras de Renfe, pero para las maniobras en la estacion y cargaderos de La
Camocha, la empresa minera dispuso de varias locomotoras de vapor, unas propias y
otras alquiladas, que en 1973 fueron sustituidas en los servicios habituales por una
locomotora diesel, la MSP n°1 D construida para la Minero Siderurgica de Ponferrada por
Babckok & Wilcox. Correspondia al modelo H.1.2, licencia Hunslet Holdings (Gran
Bretafa), de 240 C.V, 28 TM de peso en servicio, velocidad maxima 30 Km/h, motor
Cummins tipo N-855-P250 de 6 cilindros en linea 'y 240 Cv a 2100 RPM.
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De esta interesante unidad, ofrecemos detalles historicos a continuacion:

Ya en Junio de 1965 se envia desde Mina de La Camocha a la sede central de la M.S.P. en
Ponferrada, un estudio de costes de las dos locomotoras de vapor de la mina, para evaluar la conveniencia
de la sustitucién de las locomotoras de vapor por una diesel. Este estudio se basaba en los datos
suministrados en un control de tiempos y gastos de las locomotoras de vapor en La Camocha en relaciéon
con el coste de traccion diesel que se establecieron en un estudio para el caso analogo de sustitucion de
vapor por diesel en el apartadero de San Miguel de Dueias de la M.S.P. El resultado de este primer
informe concluia en que en caso de que fuera necesaria una nueva gran reparacion de la SAF 2, seria mas
interesante adquirir una diesel.

En Julio de 1971 vuelve a elaborase un informe al respecto. En ese estudio el gasto anual achacable a las
locomotoras de vapor ascendia a un total de 1.760.000 pesetas, mientras que el de una locomotora diesel
supondria s6lo 1.054.215 pesetas. El importe anual referido a las locomotoras de vapor se dividia de la
siguiente manera: 900.000 pesetas por 600 toneladas de carbdn cribado a razén de 2 toneladas diarias;
60.000 por entretenimiento, incluyendo aceites, valvolina [sic], cotdn, petrdleo y repuestos diversos;
600.000 por jornales del personal de la locomotora (dos relevos de maquinista y fogonero); 150 por jornales
del personal de encendido, conservacion y entretenimiento; 50.000 pesetas achacables a reparaciones
generales. Por su parte el de una “maquina de gas-oil’[sic] sumaba 109.257 pesetas de combustible y
engrase, 20.745 pesetas de conservacion y reparacion general, 600.000 pesetas de personal y 324.215 de
anualidad por capitalizacion y amortizacion.

De resultas de este estudio, se afirmé la rentabilidad de adquirir una locomotora diesel para
maniobras en La Camocha y, al respecto, en Agosto y Septiembre de 1971 se dirigen diversas peticiones
de oferta a constructores para suministro de una locomotora Diesel, ancho de via de 1676 mm [sic], de
aproximadamente 25 a 30 toneladas. Henschel rechaza enviar ofertas “porque la locomotora deseada no
esta incluida en nuestro programa de fabricacion”.

Sin embargo Babcock & Wilcox, a quien se habia dirigido peticion de oferta el 14 de Agosto de
dicho 1971 contesta a través de su delegacion en Gijon, indicando que tras consulta a su Departamento de
Ingenieria enviaran una oferta en firme, lo que se produce el 28 de Octubre de 1971. Se ofrece una
locomotora diesel hidraulica, tipo H.I.2 del catalogo B & W, de 240 H.P y dos ejes motores. Se trataba de
una locomotora fabricada por la empresa vasca bajo licencia Hunslet y con determinadas piezas
construidas por esta empresa inglesa. Vendria dotada de motor Cumins tipo N-855-P250 de seis cilindros
en linea, cuatro tiempos, aspiracion natural, arranque eléctrico y refrigeracion por agua.

El precio ofertado ascendia a 5.315.000 pesetas, sin incluir transportes ni impuestos, que B & W solicitaba
se abonase de la manera siguiente: el 10% en el momento del pedido, 25% una vez construido el bastidor,
25% a la terminacion del montaje del grupo motor-transmision, el 30% a la entrega de la locomotora y el
10% restante mediante una letra debidamente reintegrada y aceptada a la entrega de la locomotora y con
vencimiento a los seis meses. El plazo de terminacion de los trabajos se establecia en doce meses desde
la confirmacion del pedido. La Camocha renegocia esta férmula de pago y consigue que el abono se
realizase 10 % contra pedido, 40% a la entrega de la locomotora y 50% restantes mediante seis letras de
igual valor con vencimientos trimestrales.

Finalmente el pedido es formalmente realizado el 12 de Enero de 1972 con el precio referido y las
condiciones de pago sefialadas. La garantia contra todo defecto de fabricacién asi como de buen
funcionamiento se extendia a un periodo de seis meses. El personal técnico de B & W asesoraria al de La
Camocha en el manejo y conservaciéon de la locomotora, de forma gratuita durante tres semanas una vez
entregada la unidad.

La construccion de la locomotora sufre demoras. En efecto, a mediados de Octubre de 1972 la
empresa comunica que “el estado de fabricacion se encuentra muy avanzado, pero debido a dificultades de
acopio de varias piezas principales que tenemos que importar, la fecha de la entrega sera a finales de
Febrero o a primeros de Marzo de 1973".

El color exterior de la locomotora fue decidido por La Camocha, pues frente al rojo oscuro
propuesto por B & W, opta por un verde “semejante al de las locomotoras de Renfe”. Para el interior de la
cabina se acepta la propuesta de la empresa constructora, gris claro conforme a normas UNE, y también el
negro para el bastidor.

g ™
= ™
AT

-

h,

La locomotora fuera de servicio en vias de La Camocha (2001)

Agotado el plazo dado por el fabricante para la entrega de la locomotora en Marzo de 1973,
Babcock & Wilcox justifica el retraso en varias causas. Por un lado el retraso en el acopio de determinados
materiales por parte de los proveedores, como por ejemplo las ballestas “debido al hecho de que la
cantidad de piezas a fabricar era pequefa”; por otra parte el retraso en el suministro de equipos motores,
cifrado en cuatro meses por retardo en el embarque y a que “los tramites aduaneros han sido mas largos y
complicados de lo previsto por lo que no se ha podido disponer de dichos equipos en nuestra factoria hasta
el 12.3.73”; también retrasos por conflictos laborales que en el eufemistico lenguaje de la época se decian
“consecuencia de una situacion de tension en la empresa, que se ha manifestado en diversas ocasiones de
forma abierta”. Por todas estas causas el nuevo plazo de entrega se sefiala para el mes de Mayo de 1973.

Cumple mas o menos la constructora este nuevo plazo y comunica a finales de Mayo que la
locomotora “esta en la actualidad en periodo de rodamiento. Al final de esta semana quedara lista de
pruebas y pasara a pintura, para seguir posteriormente a las pruebas de galibos, etc., esperando que todo
finalice hacia el 5 0 6 de Junio”.

El 15 de Junio Renfe permite su circulacion por vias de la red, si bien limitandola a las estaciones
de San Julian de Musques y a la “factoria de la Sociedad Minero Siderurgica de Ponferrada “[sic] y con el
resto de las prescripciones habituales de material ajeno sobre autorizaciones, certificado de aptitud del
personal de conduccién y acompafiamiento por agente de la Red para circulaciones entre estaciones. Esta

autorizacion, evidentemente, solo tenia utilidad a efectos de pruebas y traslado inicial.

Finalmente, la locomotora es expedida desde la fabrica, realizandose el traslado desde la factoria
vasca por carretera como transporte especial, optandose por efectuar su descarga en El Musel, donde se
disponia de elementos y maquinaria idéneos para tal fin. La maquina lleg6 a El Musel, en el camién
matricula M-760.996 el dia 27 de Junio a ultimas horas de la tarde, siendo descargada en las primeras
horas del dia siguiente, recibida en el puerto por el consignatario Romualdo Alvargonzalez S.A. Fue
remolcada por via Renfe, llegando a La Camocha el 2 de Julio de 1973.

El precio abonado finalmente fue objeto de ciertos incrementos sobre la oferta inicial, aunque ya
previstos en aquella. 143.505 pesetas correspondian al 2,70 % de impuestos (I.G.T.Ey A.P.); 190.412,29 a
los gastos de negociacion de las 6 letras convenidas y 445.850 (incluidos impuestos) por la revision de
precios que B & W aplica conforme a la clausula 3 “Revision de Precios” de la oferta inicial, que se aplica
por modificacion de los valores de materiales y mano de obra tanto en la parte nacional como en la
importada. En total la adquisiciéon de la locomotora supondria una inversion de 6.094.767,29 pesetas.

La unidad fue autorizada por Renfe definitivamente para circular el 27 de Julio de 1973, pero limitada a las
vias del recinto de la estacion de La Camocha. Renfe, al contrario que en dia hiciera con las de vapor, no
autorizo6 su uso por el ramal, ni siquiera para acceder al kildmetro 8,800 de la linea, tal y como habia
solicitado la empresa minera con el fin de transportar piedra desde la cantera que alli se ubicaba “por
carecer la maquina de Vds. de freno de vacio para el frenado de vagones”.

La locomotora prestaria servicio desde su llegada hasta, al parecer, el fin del cargue de carbon por
ferrocarril en La Camocha. Como reserva en caso de averias, se mantuvo la veterana de vapor SAF 1,
aunque en los ultimos afios se preferia emplear a un tractor de Renfe para esta funcion. La ultima vez que
se puso en marcha, que se sepa, fue en 1987 precisamente para mover a la SAF 1y permitir al autor el
fotografiado e inventariado de ambas unidades con vistas a su futura conservacion en el Museo del
Ferrocarril de Asturias.

En el momento de escribir estas lineas (Mayo de 2010) la n°® 1 D aun se conserva, rehabilitada
exteriormente y obviamente fuera de servicio, en las instalaciones de La Camocha.

La locomotora, conservada en La Camocha (2007)

CARACTERISTICAS DE LA LOCOMOTORA MSP N°1 D
Marca: Babcock & Wilcox, licencia Hunslet Holdings LTD
Modelo: H.l.2.
Numero de fabricacion: 1.108
Afio de fabricacion: 1973
Denominacion particular: “N° 1-D”
Potencia: 240 CV
Velocidad méxima: 30 km/h
Velocidad minima: 5km/h
Peso en orden de marcha con Aprox. 28 Tm.
aprovisionamientos completos:
Carga maxima.. 400 Tm
Peso por eje: 14 Tm.
Ancho de via: 1676 mm
Radio minimo de las curvas: 25 m.
Longitud entre cabezales 6.500 mm
Longitud maxima incluidos topes: 7.677 mm
Ancho maximo: 2.743 mm
Altura maxima: 3.586 mm
Distancia entre ejes: 2.057,5 mm
Didmetros de ruedas (con bandajes 1.143 mm
nuevos):
Motor de accionamiento: marca Cummins, tipo n-855-P250 de seis cilindros en
linea, cuatro tiempos. 2.100 r.p.m.
Freno: automatico, freno de aire comprimido — freno de mano.
Capacidad del depdésito de combustible: 1.100 litros.
Capacidad del depésito de arena.. 200 litros
Matricula Renfe: P.201 MSO
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL
HMODELD «STANDARD:»

Dispodicidn de et 5 e B | Maotor Diesel . . I . & eleccidn del cliente
Mimero de ejes motores.. 2 | Arrangue eléctrico s (LT g por baterla
Difmetres de ruedas® ; 1.143 mm. | Transmitidn Twin Disc tipo . . - CF 10,000
Ancho de via® | ;i de 1.000 a 1.676 mm. | Caja reductora-inversora Hunsbet tipo . ., . 230
Peso en servicio®, | de i0a 3 T Freno de aire comprimido® . directo
Peso por eje® L . de . 10a 15Tm. | Freno de ettacionamiento, . e e hiiillo
Potencia® i de 1602 250 CY. Diistancia entre ejes extremos® . de 1,758 a L0557 mm
Evfuerto de traccidn Radio minimo de curva . . . 25 m.
al arranque® (g = 0,33). . de 6,560 a 10000 kg. Capacidad de combustible® s 1.100 |
Veloridad minima continua® : 4 KmM. | Capacidad de arena® . . _ . 200 1.
Yelocdad miasima®, 11 Emi'h.

* Puade modificarse a alaccién del cliante.
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Archivo Museo del Ferrocarril de Asturias

[1]
Extracto del articulo “El Ferrocarril minero de VerifaalLa Camocha’ en Revista de Historia Ferroviaria, nimero
1, mayo de 2004, pp. 35y ss. Al que remitimos para mas detalles del ferrocarril.
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