Locomotoras eléctricas 250 y 251

LOCOMOTORAS ELECTRICAS
Locomotoras construidas / activas

Afios de recepcion

Tipo de locomotora

Masa de la locomotora

Potencia nominal de la locomotora
Velocidad maxima

Tension de alimentacion

Freno dinamico

Freno neumatico

Servicio

Constructor mecanico / del motor

Las locomotoras eléctricas de las se-
ries 250 y 251 tienen en comdn ha-
ber sido adquiridas en el mismo pe-
riodo de tiempo, suponer un salto
importante en lo que se refiere a la
potencia disponible, integrar una
generacion de transicion desde las
méaquinas de control clésico hacia el
chopper, y haberse especializado en
trenes de mercancias, tras su empleo
inicial en algunos servicios de viaje-
ros.
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250 251
40/ 36 30/29
1982-87 1982-84
ct B'B'B
124 t 138t
4.600 kW 4.650 kKW
160/ 100 km/h 160/ 100 km/h
3.000 V c.c. 3.000 V c.c.
Reostatico Reostatico
Dual Dual

Linea, viajeros y mecancias
MTM, CAF / BBC, KM

Linea, viajeros y mercancias
CAF, MACOSA / WESA, GEE, MELCO

Durante la década de los afios 1970, Renfe fue concibiendo una nueva genera-
cion de locomotoras eléctricas denominadas entonces “locomotoras de gran po-
tencia”, que contempladas desde el momento actual, se pueden clasificar como
una generacion intermedia entre las tres generaciones que ahora existen, y que
se citan por su orden de antigtiedad:

1) Generacion de locomotoras BB con bogie monomotor y potencia del orden
los 3.000 kW (4.000 CV): series 279, 289 y 269, denominadas popularmente
“japonesas”.

2) Generacion de locomotoras de “gran potencia”, algo superior a los 4.500 kW
(6.000 CV), con 6 ejes motores, y que esta constituida por las series 250 y
251.

3) Generacion de locomotoras BB electronicas y de alta velocidad, 200 km/h,
con potencia ligeramente inferior a los 6.000 kW (8.000 CV), serie 252.

A la vista de esta evolucion histérica, actualmente ya no resulta muy adecua-
do aplicar la denominacién de “gran potencia” a las 250 y 251, pero seguiremos
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Locomotoras eléctricas 250 y 251

detallestécnicos

Tipo de vehiculo. Tanto las locomotoras de la serie 250
como las 251 son locomotoras eléctricas aptas para 3.000 V en
corriente continua.

Caja. La caja es de tipo autoportante, con estructura de ace-
ro. Cada maquina tiene dos cabinas de conduccion, una en cada
extremo unidas por un pasillo lateral. Cada cabina tiene dos
puertas laterales de acceso desde el exterior.

Bogies. Las 250 tienen dos bogies de tres ejes (Co'Co’). Las
251 tienen tres bogies de dos ejes (Bo'Bo'Bo’). En ambas series,
los bogies son monomotores y birreductores (GV o PV) con ba-
rras bajas de traccion.

En el caso el 250, el sistema tractor consta de un motor de
traccion doble; un reductor del motor, formado por tres ruedas
dentadas; un acoplamiento elastico entre el reductor del motor
y la caja de cambios; una caja de cambios birreductora que efec-
tua el cambio de régimen de la locomotora (GV o PV) cuando
ésta se encuentra parada, que consta de cuatro ruedas dentadas
y de un embrague doble; y un reductor principal formado por
cinco ruedas dentadas y tres acoplamientos elasticos BBC, con
arbol hueco entre el reductor principal y la rueda de la locomo-
tora.

Por su parte, el bogie de las 251 (que es igual que el de las
269, 279 y 289) tiene barras bajas de traccion. En este caso, el
bogie central esta dotado de un dispositivo que permite su des-
plazamiento lateral cuando la locomotora circula en curva para
permitir la inscripcion.

Equipo de traccion. En la 250 el motor de traccion es do-
ble. Tiene arranque mediante eliminacion de resistencias, dos
combinaciones de motores (serie y paralelo), transicion por el
método del puente, ocho grados de shuntado por motor en
cada combinacién y freno eléctrico reostatico con excitacion in-
dependiente y resistencia variable.

Las 250 chopper tiene dos grupos de traccion independien-
tes entre si, cada grupo consta de un chopper bifasico que

alimenta a un bogie. La excitacion de los motores de traccion es
independiente, tanto en traccion como en freno eléctrico y se
alimenta con los grupos convertidores rotativos. El freno eléctri-
Co es reostatico excepto en una de las locomotoras, que tiene
freno mixto (eléctrico y reostatico).

En las 251 (todas ellas chopper) cada locomotora esté cons-
tituida por tres grupos de traccion independientes. Cada grupo
comprende un chopper bifasico que regula la alimentacion del
motor de traccion que es doble y un chopper monofésico que
regula el grado de shuntado del motor de traccion.

Equipos y grupos auxiliares. Para el suministro de energia
a los servicios auxiliares, cada locomotora dispone de dos con-
vertidores rotativos motor alternador (380 V 50 Hz) que atien-
den los consumos de ventiladores de traccion, de resistencias de
freno y del chopper en su caso, asi como para el compresor y
bomba de vacio. Estos grupos son de 120 kW en las 250 y de
160 kW en la 251.

Cada méaquina cuenta con un compresor principal (2000
I/min) alimentado a 380 V 50 Hz, y otro auxiliar alimentado a
72V c.c. con caudal de 90 I/min.

Energia para el tren. Las locomotoras suministran energia
eléctrica para la alimentacion de los servicios del tren a 3.000 V
en c.c., a través de una manga normalizada dispuesta al efecto.

Equipo de freno. El equipo de freno en ambas series era
dual en origen, apto para frenar trenes de aire comprimido o de
vacio, si bien el equipo de freno de vacio se retir6 en todas las lo-
comotoras, al haber desaparecido en las década de 1990 el fre-
no de vacio en los trenes de mercancias. EI manipulador de fre-
no es eléctrico y actlia sobre un panel electroneumatico tipo PBL
2. El freno propio de la locomotora es de aire comprimido. El fre-
no eléctrico en ambas series es reostatico, ofreciendo una po-
tencia continua en llantas de 4.000 kW en la 250 y de 3.600 kW
en la 251 (con esfuerzos continuos respectivos de 251y 275 kN
en regimén de PV).
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Locomotoras eléctricas 250 y 251

PRESTACIONES Y CARACTERISTICAS DE FUNCIONAMIENTO

Esf.de traccion en el arranque

Esf.de traccion en régimen continuo (GV/PV)
Velocidad en régimen continuo (GV / PV)
Esfuerzo freno dinamico maximo llanta (PV)

Esfuerzo del freno a velocidad maxima (GV)

Carga arran. max. (en 0/ 10/ 20 / 30 mm/m) (sin loc)
Carga remol. max. por potencia cont. (0/10/20/30 mm/m) (sin loc)
Carga remol. max. por adhrencia (0/10/20/30 mm/m) (sin loc)

Carga maxima (0/10/20/30 mm/m)

utilizandola para no
crear confusiones
con la documenta-
cion y tradicion
existente.
El Pliego de
Condiciones Técni-
cas (PCT) de estas
maquinas se termi-
né en enero de
1974, y a partir de
entonces se inicia
un largo y complejo
periodo de contra-
tacion de las nuevas
locomotoras, que
culmina con la re-
cepcion de las 70
unidades que com-
ponen esta genera-
cion formada por:
= Serie 250, consti-
tuida por 40 loco-
motoras tipo C'C", fabricadas entre
1982 y 1987 por MTM (Barcelona),
CAF (Beasain), Brown Boveri (Sui-
za) y Krauss Maffei (Alemania). 35
de ellas (250 001 a 035) tienen equi-
po eléctrico clésico y las 5 restantes
(250 601 a 605) tienen equipo chop-
per. Las 5 primeras fueron fabrica-
das en Alemania.

= Serie 251, constituida por 30 loco-
motoras tipo B'B"B", fabricadas en-
tre 1982 y 1984 por CAF (Beasain),
Macosa (Valencia), WESA (Erandio
y Reinosa), GEE (Trapaga), y Mitsu-
bishi (Japdn). Las 30 maquinas tie-
nen equipo de control chopper. Las
2 primeras fueron fabricadas en Ja-
pon, y el resto de Espafia.

Aunque las prestaciones basicas de
ambas series de locomotoras son
comparables entre si, ya que derivan
de las exigencias incluidas en el cita-
do PCT, la concepcion tecnoldgica es
radicalmente distinta: germano/suiza
en el caso de las 250, y japonesa en el
de las 251.

El proceso de adjudicacion y cons-

(18,-251)
kN
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(100,-135)

410 kN

197 / 316 kN
81 /50 km/h

251 kN
90 kN

Diagrama de
esfuerzo de
traccion y freno
de la 250

PV —
GV ——

(160,96)

(160,-90)

74
(95,-155)

(48,-251)

5.840/2.330/1.360 /890 t
6.970/2.090/1.190/810 t
5.940/1.810/1.020 /690 t
5.840/1.810/1.020/ 690 t

453 kN
216 / 349 kN
71/ 44 km/h
275 kN
79 kN
5.770/2.290/1.340/ 870 t
6.720/2.370/1.330 /900 t
5.890/2.070/1.160/ 780 t
5.770/2.070/1.160/ 780 t

Diagrama de
esfuerzo de
traccion y freno
de la 251

(44,-275)

kN "(20,-275)

truccion de ambas series también fue
muy diferente, e igualmente, los resul-
tados de su explotacién durante mas
de dos décadas también han sido muy
distintos. Las 250 no han conseguido
alcanzar los resultados satisfactorios
en su explotacion requeridos en el
PCT, mientras que por el contrario, las
251 han dado desde el primer mo-
mento un resultado excelente.
Desde el punto de vista técnico, el
PCT establecia una definicion precisa
del marco de prestaciones exigidas
por Renfe, dejando libertad a los
constructores para ofertar la tecnolo-
gia que considerasen mas convenien-
te. Asi, la concepcidn técnica de la
nuevas locomotoras respondia a los
principios basicos siguientes:
= Locomotoras universales, aptas para
remolcar trenes de viajeros y mer-
cancias por todas las lineas de Ren-
fe electrificadas a 3.000 V.

= Potencia superior a 4.500 kW, para
poder remolcar trenes pesados de
viajeros a la velocidad maxima de
160 km/h.

= Seis ejes motores, para poder remol-
car pesados trenes de mercancias
de més de 1.000 toneladas en ram-
pas de 20 milésimas, lo que exige la
méxima utilizacion de la adherencia
existente entre rueda y carril.

= Se dejaba libertad para ofertar loco-
motoras tipo CC 6 BBB, y con bo-
gies monomotores con birreduccion
0 con bien bogies multimotores sin
birreduccion. Esta libertad de con-
cepcion de las locomotoras permitia
presentar ofertas aplicando cada
constructor la tecnologia que consi-
derase mas adecuada segin su ex-
periencia.

Las anteriores adquisiciones de lo-
comotoras eléctricas de las series 279,
289 y 269, todas ellas con tecnologia
japonesa, habian dado lugar a una
cierta presion en el sentido de que en
este nuevo concurso resultase una ad-
judicacion a favor de una tecnologia
europea, como asi sucedid en el caso
de la 250.

En esa época existian en Europa
excelentes locomotoras, con tecnolo-
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Locomotoras eléctricas 250 y 251

curio

= El aspecto exterior “barroco” de las 251 (bastante di-
ferente del de las 269 caracterizado por las lineas lim-
pias y formas geométricas simples) deriva de las loco-
motoras japonesas EF 66 de 1.500 V tipo BoBoBo de
ancho métrico (1966-68). La placa metalica con el nu-
mero en los testeros, asi como los elementos decorati-
vos horizontales situados bajo ella, han sido retirados al
ser redecoradas las locomotoras, lo que les confiere
ahora un aspecto mas clasico.

= Recorridos. En el afio 2004 las 36 locomotoras de la
serie 250 activas recorrieron 3.463.000 kilémetros, y
las 29 sobrevivientes de la serie 251 hicieron un total de
4.514.000 kilémetros. Ello significa que cada maquina
250 recorre al dia, por término medio, unos 262,8 kil6-
metros, y cada 251 recorre al dia 425,3 kilometros (un
62 por ciento mas).

= Decoraciones. Las 251 vinieron de origen decoradas
en color azul con una franja amarilla, empleando por
ello los colores generalizados en los afios 80, pero con
un dibujo mas simple. Este esquema de pintura fue
cambiado por el caracteristico de los afios 90 (laterales
negros con ndmero en blanco sobre ellos y testeros en
amarillo) en todas la locomotoras menos en la 251.001
apartada antes del cambio de decoracion, en la 251.004
que al haber accedido Cargas-Renfe a una peticion de
la Asociacién de Amigos de Ferrocarril de Asturias,
mantiene su decoracion original, siendo el Unico
caso de un vehiculo del servicio regular en Renfe en
que se ha mantenido una decoracion antigua como tes-
timonio historico.

Las maquinas 250 vinieron pintadas en origen en colo-
res azul y amarillo, pero con formas geométricas mas
complejas, al estilo de los coches 9000 o de la locomo-
toras 269 de la ultima subserie (decoracion “mazinger”).
Las chopper vivieron en origen con los colores marrén y
naranja de la segunda mitad de los 80 (colores “estre-
lla”). Todas ellas (excepto una que mantiene la decora-
cion “estrella”) han sido decoradas con laterales negros
y testeros amarillos.

= Encarrilada por carretera. La maquina 251.008 des-
carrild en Nubledo, en una posicion tal que resultaba
imposible encarrilarla, por lo que tuvo que ser cargada
en un camidn (separado los bogies y la caja, que se lle-
vO de costado) y transportada por carretera en géndola
unos 6 km hasta que encontrd un lugar adecuado para
encarrilarla.

= Sin mando multiple. Ni las 250 y ni las 251 tienen
mando multiple ni estan autorizadas circular en
doble traccion por cabeza, ya que el esfuerzo de
traccion en el gancho entre la segunda locomotora y

el primer vagon seria excesivo. Por ello, cuando es ne-
cesario, se les da puntualmente la doble traccion por
cola.

= Nuevo proceso de compra. En 1973, Renfe cred
la Direccion de Material, que incluia una Jefatura de
Division de Estudios de Traccion Eléctrica. Recibieron
el encargo de preparar el correspondiente Pliego de
Condiciones Técnicas (PCT) para la adquisicion de
esta nueva generacion de locomotoras de “Gran Po-
tencia”. EI PCT elaborado para la adquisicion median-
te concurso internacional de estas locomotoras consti-
tuyé una importante ruptura respecto a los prepara-
dos hasta ese momento, y los principios y filosofia
establecidos en este PCT continGan aplicandose ac-
tualmente. Desde el punto de vista de la explotacion
de las locomotoras, el PCT de las 250 exigia unas con-
diciones minimas garantizadas de fiabilidad, disponi-
bilidad y costes de mantenimiento, estableciendo pe-
nalidades econémicas en caso de no respetarse esas
condiciones. Ademas, las locomotoras y sus compo-
nentes quedaban garantizadas frente a posibles ave-
rias y fallos durante el periodo de garantia. Todas es-
tas exigencias eran notablemente mas duras y
concretas que las habituales hasta ese momento,
y desde entonces se vienen aplicando con algunas va-
riantes en todos los concursos posteriores de Renfe.
Estas nuevas condiciones de explotacion crearon una
fuerte oposicion por parte de los constructores, lo
que complicd y alargd bastante el proceso de adjudi-
cacién, ya que obligé a anular por dos veces conse-
cutivas el concurso por incumplimiento en las ofertas
de las condiciones exigidas. Finalmente, los construc-
tores cedieron en su resistencia, y en la tercera con-
vocatoria del concurso de las 250 pudo alcanzarse
una adjudicacién, dando asi nacimiento a las nuevas
locomotoras 250, con tecnologia de origen germa-
no/suiza.

= Potencia y adherencia. Estas locomotoras, ademas
de una elevada potencia, aportan, por su masa, una
gran adherencia, lo que es importante para el re-
molque de trenes de mercancias. Asi se puede cons-
tatar al comparar las prestaciones de estas maquinas de
4.600 y 4.650 kW con las més potentes 252 (5.600 kW).
Si analizamos la carga que son capaces de remolcar, por
ejemplo, en una rampa de 10 milésimas, teniendo en
cuenta el efecto de su menor masa, las 252 (mas poten-
tes, con 5.600 kW) pueden remolcar 1.350 t, mientras
que las 250 (de “solo” 4.600 kW) pueden con 1.810 ty
las 251 (de 4.650 kW, pero que son las mas pesadas de
todas), remolcarian 2.070 t. Pero gracias a su mayor po-
tencia, las 252 pueden alcanzar velocidades mas eleva-
das que las 250 y 251 en rampas.

gias muy diferentes entre ellas, que
podian haber dado lugar a unas loco-
motoras 250 muy satisfactorias. Al
contrario que en Francia, en Alemania
no existia una tecnologia desarrollada
de locomotoras con bogies monomo-
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tores y birreductores, por lo que resul-
ta sorprendentemente que se presen-
tara una oferta con esta solucion tec-
noldgica no impuesta en el PCT. La
adjudicacién de la 250 se efectu6 sin
prestar la debida atencion a las condi-

ciones técnicas. El resultado de todo
ello es que las locomotoras 250 no
han conseguido dar el resultado que
se esperaba de ellas.

El equipo eléctrico es convencio-
nal de las 250 en 35 locomotoras, y
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Locomotoras eléctricas 250 y 251

chopper en las cinco Ultimas, con el
objetivo de ensayar esta nueva tecno-
logia electronica y asi poder aplicarla
en posibles ampliaciones futuras de la
nueva serie de locomotoras. Tampoco
el chopper consigui6 los buenos re-
sultados deseados. La consecuencia fi-
nal es que las 250 no han tenido con-
tinuidad, a pesar de todas las esperan-
zas en ellas depositadas.

El proceso de adjudicacion de las
251 fue algo posterior al de las 250, y
totalmente diferente. En este caso, se
efectud una adjudicacion directa y ra-
pida a favor de una tecnologia de ori-
gen japonés pero bien conocida en
Espafia, tanto por todos los construc-
tores como por Renfe, y tomando
como base los buenos resultados con-
seguidos durante aproximadamente
una década y media por las locomoto-
ras BB de las series 279, 289 y 269. Las
nuevas 251 son BBB, tecnologia muy
utilizada en Japén, y es fundamental
resaltar que una locomotora 251 equi-
vale a una 269 y media, al utilizar los
mismos bogies. La gran novedad
aportada por las 251 fue la aplicacion
del chopper en todas las locomotoras
construidas, siendo asi la primera se-
rie completa de locomotoras eléctricas
espafolas que tenian electronica de
potencia. El notable éxito conseguido
por este equipo chopper estaba basa-
do en que era el mismo que se habia
ensayado y puesto a punto en las cua-
tro locomotoras que constituyen la
subserie 269-600, utilizando ahora -en
las BBB 251- tres equipos chopper,
uno para cada bogie, en lugar de dos
como sucedia en las BB 269-600.

Locomotoras extranjeras de “gran
potencia”. Durante la década de los
afos 1970 se habian desarrollado en
Europa varias series de locomotoras
eléctricas con seis ejes motores y de
“gran potencia”, y todavia siempre
con equipos electromecénicos y mo-
tores de colector.

Esta generacion de locomotoras ha
sido superada durante las dos Gltimas
décadas por nuevas generaciones de
locomotoras B'B”, mas potentes, con
motores trifasicos y equipos electréni-
cos de potencia, que son las que aho-
ra dominan la traccién eléctrica euro-
pea, para remolcar los pesados trenes
de mercancias y los cada vez mas es-
casos trenes de viajeros remolcados,
que estan siendo sustituidos por tre-
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DIMENSIONES (mm)

Longitud

(entre topes/ pivotes de bogies)
Distancia ejes del bogie

Anchura de la caja / Altura de techo
Diametro rueda nueva / minimo
Numero cabinas conduccion
Ancho de via

Radio minimo de

curva general /taller (m)

Base rigida del bogie
Desplamiento

maximo del eje/bogie central
MASAS (t)

Masa locomotora (aprov. completo)
Masa adherente

Masa de bogies completos

Tipo de bogie

MOTORES DE TRACCION

Numero de motores por maquina
Modelo de motor

Potencia continua por motor
Potencia unihoraria por motor
Tension nomial

Marchas econémicas

Coeficiente de flexibilidad
Relacion total de engranajes
CARACTERISTICAS DE ACOPLAMIENTO
Aparato de traccion

Frenos del tren
Alimentacidn servicios al tren
Mando multiple

Altura de topes

GRUPOS AUXILIARES
Numero / tipo

Entrada / salida

Potencia

FRENO

Freno dinamico

Freno neumatico directo
Freno neumatico del tren

nes eléctricos autopropulsados, prin-
cipalmente de alta velocidad y de cer-
canias.

También conviene destacar que en
esa época de locomotoras de “gran
potencia” era necesario utilizar toda-
via 6 ejes motores, es decir, locomoto-
ras CC 0 BBB, para poder respetar la
carga maxima por eje (22,5t en Espa-
fia), mientras que al aparecer la trac-
cion trifasica ha sido posible construir
locomotoras mas potentes sobre solo
4 ejes motores (es decir, locomotoras
BB), respetando dicha carga por eje.

Las locomotoras europeas de “gran
potencia” existentes cuando se estaba
concibiendo las 250 de Renfe eran ba-
sicamente las siguientes:

3.130/3.820

250/100 m

Monomotor birreductor

2 x 6 EBO 8146

3.000 V c.c.

2,29 (GV) y 3,66 (PV)

Gancho y tensor
Aire o vacio
Eléctrica 3.000 V c.c.
\[o]
1.060 mm

2 Motor-alternador
3.000 V cc a 380V 50 Hz

Aire (y vacio en origen)

20.000
10.200

20.700
6.250 y 6.250
3.190 / 4.280
1.250 1.250/1.170
2 2
1.668 1.668

250 /100 m
3.600 2.280

20/0 0/ 257
124
124
351

138
138
24
Monomotor birreductor
2 dobles 3 dobles
MB 3200 B3
1.550 kW
1.660 kW
3.000 V c.c.
Chopper
1,5
2,91 (GV) y 4,68 (PV)

2.300 kW
2.470 kW

2x17 =34
1,9

Gancho y tensor
Aire o vacio
Eléctrica 3.000 V c.c.
No
1.060 mm

2 Motor-alternador
3.000 V cc a 380 V 50 Hz
120 kW 160 kW

Reostatico
Aire
Aire (y vacio en origen)

Reostatico
Aire

= Locomotoras CC-6500 de la SNCF,
suministradas a partir de 1969, con
bogie monomotor y birreductor. Re-
molcaron trenes a 200 km/h entre
Paris y Burdeos, y pesados trenes
de mercancias en rampas de 30 mi-
Iésimas con doble traccidn por cola.
Su potencia era de 5.900 kW, y la
tension 1.500 Voltios en corriente
continua.

= Locomotoras CoCo de la serie 103
de la DB, suministradas a partir de
1965, con bogie trimotor y monorre-
ductor. Basicamente se han utiliza-
do para remolcar los trenes In-
terCity alemanes a 200 km/h. Su
potencia era de 5.950 kW, la ten-
sion 15 kV a 16 2/3 Hz, y tenian

111



Locomotoras eléctricas 250 y 251

“motores directos” alimentados a di-
cha frecuencia de la catenaria.

= Locomotoras Re 6/6 de la SBB, tipo
BoBoBo, suministradas a partir de
1972, con bogie bimotor y monorre-
ductor. Se trata de locomotoras con-
cebidas principalmente para remol-
car pesados trenes de mercancias
en las fuertes rampas de 27 milési-
mas del célebre San Gotardo, con
muchas curvas, y a una velocidad
igual que la de los trenes de viajeros
para no perjudicar la capacidad de
esta linea al limite de la saturacion.
Por eso, su potencia es muy eleva-
da, 7.900 kW en régimen unihora-

parasabermas

“La traccién en los ferrocarriles es-
pafioles”, Justo Arenillas, Gire, 1985;
“Locomotoras eléctricas serie 251" y
“Locomotoras eléctricas serie 250",
“Album de material motor”, Direc-
cion de Material y Gire, edicion de
1984; “Renfe La traccidn eléctrica
251-269.6”, Josep Miquel y Jaume
Roca, “Reserva Anticipada edicio-
nes”, Barcelona, 2003. “Locomotoras
251", Maquetrén, 1997, Chema Marti-
nez; “Las 251 de Renfe”, Javier Rose-
116 Iglesias, revista Carril n° 8, junio
1984; “Manuales del Maquinista de
locomotoras 250 y 251", Renfe (sig-
naturas Biblioteca de la Fundacion
I11E423 e IEE 497). O

112

rio, aunque su velocidad es de solo

140 km/h. La tension es de 15 kV a

16 2/3 Hz, y tenian “motores direc-

tos” alimentados a dicha frecuencia.

Las dos primeras locomotoras arri-
ba citadas practicamente han finaliza-
do ya su vida, mientras que las Ultimas
contindan utilizandose intensivamente
y con éxito en el San Gotardo. Con-
viene resaltar que la tecnologia de las
tres locomotoras indicadas es total-
mente diferente entre si.

Légicamente, en el concurso para
la adquisicion de las futuras 250 de
Renfe se presentaron locomotoras
derivadas de las tres tecnologias ci-
tadas, siendo sorprendente que la
tecnologia aplicada por el grupo
germano/suizo que consigui¢ final-
mente la adjudicacién sea bastante
similar a la de la CC-6500 francesa,
que nunca ha existido en Alemania
ni en Suiza.

Por su lado, en Japon los entonces
JNR habian desarrollado en 1966 una
nueva locomotora BoBoBo, serie EF
66, destinada a remolcar los pesados
trenes de mercancias y los nocturnos
de viajeros, servicios que contintan
realizando actualmente con satisfac-
cion a pesar del largo tiempo ya trans-
currido. Su potencia es de 3.900 kW,
valor relativamente grande teniendo
en cuenta que se trata de locomotoras
con ancho de via métrico ingles, 1.067

Si quieres participar, escribe a la direccion
postal de VIA LIBRE o al correo electronico:
fichasvialibre@vialibre.org. La proxima ficha
se dedicara a las locomotoras 250y 251

mm, y su tension de alimentacion es
de 1.500 Voltios.

Las 251 de Renfe derivan relativa-
mente de dichas locomotoras, aunque
su equipo eléctrico es diferente, chop-
per, que ya se habia ensayado muy sa-
tisfactoriamente en la subserie 269-600
de Renfe, como ya se ha indicado, pu-
diéndose afirmar con bastante exacti-
tud que una locomotora BBB, 251,
equivale una “locomotora y media”
BB, 269-600, lo que es una de las prin-
cipales razones del éxito de las 251.

Servicios. Las 250, tanto en su ver-
sién reostatica como la chopper, han
estado siempre asignadas a los depo-
sitos de Barcelona Can Tunis y de Va-
lencia, al que han ido desplazandose
en la mayor parte. Como Unica ex-
cepcion puede mencionarse que las
maquinas 250 001 a la 008 estuvieron
durante un tiempo con base en el de-
posito de Ledn.

Las 250 entraron en servicio lenta-
mente, en un periodo de 5 afios, en-
tre 1982 y 1987. En los primeros afos
remolcaron numerosos trenes de via-
jeros, aprovechando su posibilidad
de circular (desde mayo de 1986) a
160 km/h. Asi, remolcaron el Torre
del Oro, expresos desde Barcelona a
toda Espafia (llegando incluso a Mon-
forte), Rapidos de Barcelona a Valen-
cia y a Zaragoza, e incluso durante
algun tiempo, expresos de Madrid a
Andalucia. Sin embargo, en poco
tiempo se volvid a reducir su veloci-
dad maxima a 140 km/h, y posterior-
mente pasaron a remolcar solo trenes
de mercancias.

Las maquinas, todas con base en
Valencia, estan repartidas a efectos
del servicio en dos grupos: Nueve méa-
quinas (entre ellas las 4 chopper que
sobreviven) hacen servicios desde Ta-
rragona y en concreto, los trenes de
carbon de Tarragona a Samper y de
potasas de Manresa a Flix, asi como
un tren a Zaragoza, rotando un dia a
la semana sobre Valencia para mante-
nimiento. El resto de las maquinas ac-
tivas (27) remolcan trenes de conten-
dores en el eje de Madrid Abrofiigal a
Silla, Barcelona Morrot y Port Bou,
con entradas a las terminales de Grao
de Valencia, Can Tunis, Constanti y
Granollers. Puede mencionarse que
de las 27 maquinas de este grupo,
solo 18 estan grafiadas para servicios
comerciales y 9 para mantenimiento.
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P 2506012 !

Actualmente se han desguazado 4 ma-
quinas: las 250 020, 026, 035y la
chopper 604.

Por su parte, las locomotoras de la
serie 251 se entregaron entre 1982 y
1983 y han tenido siempre su base en

2005 = JUNIO - Via Libre

Asturias, primero en el deposito de
Oviedo y tras el cierre de éste (5/5/99)
en el de Lugo de Llanera, al que per-
manecen adscritas en la actualidad las
29 maquinas activas. En 1982 entraron
en servicio 12 locomotoras ( las 3 pri-

meras el 19/10/82), 16 méas en 1983 y
la Gltima (la 251.029) el 2/3/1984.

Ya desde el primer momento las
251se han empleado para el remolque
de trenes de mercancias, en los que
por su elevada potencia y adherencia
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enminiatura

250. Pese a su familiar parecido con algunas series de
locomotoras alemanas, hasta la fecha, no se ha materia-
lizado ningln proyecto comercial para la fabricacion de
las locomotoras de la serie 250 de Renfe.
Como alternativas para los aficionados que aspiren a
poder ver circular en sus maquetas ejemplares de esta
serie, han surgido iniciativas dentro del sector artesano
ofreciendo carrocerfa de estas locomotoras fabricadas
en resina por parte de Raolva, en escala HO, y de Micro-
tren, en escala N. Estas carcasas pueden ser acopladas
en bastidores de

locomotoras co-
merciales y, una
vez debidamente
repasadas y deta-
[ladas, pueden
dar lugar a mode-
los muy intere-

santes.
Recientemente, el

establecimiento

Trens Models, de
Malgrat de Mar
(Barcelona), ha
desarrollado una
carroceria de lo-
comotora de la
serie 250 en esca-
la HO, fabricada

en plastico inyec-
tado, prevista, en
principio, para ser montada sobre un conjunto motor-
bastidor de Roco. Este modelo incluye los cristales de

Modelo en 1.87 de J. Felix Arroyo.

las ventanillas y
las toperas, y esta
pintado en cuatro
versiones de de-
coracion, la ini-
cial en azul-ama-
rillo, la “Estrella”

y dos esquemas
amarillo-gris, se-

gun que abarque
0 no la zona ama-
rilla a las puertas
de acceso a las
cabinas.

251. Los aficiona-

dos a la escala N modelos en escala N.
podran contar en

breve con una réplica de las locomotoras de la serie 251
que seran fabricadas por la marca Kato, por encargo de
su distribuidor en Espafia Soldat. En el catadlogo de no-
vedades del presenta afio, se anuncian tres referencias
correspondientes a la aversion azul con rejillas en el
mismo color, con las rejillas plateadas y en los colores
amarillo-gris.

En escala HO, es probable que también se fabrique esta
serie a medio plazo, y asi lo anuncié hace algun tiempo
el representante de Soldat, pero todavia no se ha con-
cretado quien sera el fabricante y no se ha confirmado
una fecha aproximada. Por ello, de momento, no hay
mas alternativa que recurrir a las carrocerias de resina o
acometer la construccion integral del modelo de forma
totalmente artesana, como es el caso de los modelos de
José Felix Arroyo que se incluyen en algunas de la foto-
graffas.

permitieron sustituir las dobles trac-
ciones de locomotoras de las serie 277
en los puertos de Pajares y el Manza-
nal (Torre-Brafiuelas).

En los primeros afios, también re-
molcaron trenes de viajeros, especial-
mente los mas pesados como los ex-
presos de Galicia desde Madrid Princi-
pe Pio a Medina (mejorando la traccion
en La Cafada) y especialmente los ex-
presos de Madrid a Ferrol (“Atlantico”)
desde la capital de Espafia hasta Mon-
forte y el “Costa Verde” desde Madrid a
Gijén. También remolcaron a algunos
trenes de viajeros transversales (diur-
nos y nocturnos de Barcelona y el Pais
Vasco hacia Galicia (hasta Monforte) y
de Barcelona a Asturias (hasta Gijon),
sustituyendo a las 269 que con fre-

cuencia requerian la doble traccion o
el apoyo de las 277 (la potencia de una
251 es algo mas del doble de la 277:
4650 kW frente a 2.200 kW).
Normalmente no remolcaron trenes
mas ligeros y rapidos, y en pocos afos,
desde el final de la década de los 80 se
destinaron exclusivamente a servicios
de mercancias, trafico en el que conti-
ndan actualmente. La velocidad se li-
mit6 a 140 km/h. Casi siempre han
prestado servicios por Asturias, Galicia
y Leon, pero excepcionalmente ha sido
destacadas a Andalucia para las campa-
fias de la remolacha (en 1987 y entre
1996 y 1999). Como no se pueden
acoplar en mando multiple y llevan tre-
nes muy pesados, a veces una locomo-
tora diesel les da la doble traccion por

cola, asi ha ocurrido con el tren de
Abofio a Sagunto de 2.000 t entre Avila
y Navalperal, y con el de Cementos
Cosmos de 1.500 t hacia Galicia entre
San Clodio y Monforte

Desde su base asturiana las 251re-
molcan casi todos los trenes de mer-
cancias en el interior de Asturias y los
que pasan por Pajares, y en muchos
casos contindan hasta destino, como
con el tren de bobinas a Sagunto.
También llegan en sus recorridos a
Vigo, Cosmos, Zaragoza (La Almoza-
ra), Vicalcaro Clasificacion y Sestao.

Solo una locomotora (la 251.001)
ha sido desguazada. Fue apartada en
1995, dada de baja en julio de 1999 y
desguazada posteriormente. El parque
activo es, pues, de 29 unidades. 1

Ficha elaborada por Justo Arenillas Melendo con datos actualizados a fecha 4/5/2005.
llustraciones de Daniel Martinez Simén. Informaciéon de modelismo elaborada por José Menchero.
Actualizaciones posteriores podran encontrarse en www.vialibre.org
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