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ASOCIACION DE AMIGOS DEL FERROCARRIL PRO “ESLA N.° 10”, ESTACION DE CARINENA, 50400 CARINENA (ZARAGOZA)

EN SERVICIO EL PRIMER TRAYECTO DE LA
LINEA DE VELOCIDAD ALTA TERUEL-ZARAGOZA

El pasado sabado dia 9 de octubre y con una semana de
antelacion sobre la fecha prevista por el Ministerio de
Fomento, se reanudo el servicio ferroviario en el trayecto
Muel-Zaragoza, en el que se han invertido 33 millones de
euros, De esta forma y desde esa misma fecha quedaron finali-
zados los transbordos por carretera que se han venido realizan-
do entre Carifiena y Zaragoza desde el pasado dia 21 de junio.
Con la apertura al trifico de este tramo, queda en servicio el
primer trayecto de la linea de velocidad alta Teruel-Zaragoza,
encontrandose actualmente en obras otros dos tramos en la
provincia de Teruel (Cella-Villafranca y Villafranca-Caminreal).

Entre las actuaciones mis significativas realizadas en este
trayecto destaca la construccion de un viaducto de 90 metros
de longitud, en sustitucion del
terraplén existente hasta ahora,
para salvar el barranco «El Salado»
en el término municipal de Maria
de Huerva, lugar en el que se
tiene constancia de la existencia
en su dia de un puente metilico
perteneciente al antiguo FECC
de via métrica Carifiena-Zaragoza
(1887-1933) y que fue demolido
con la construccion de la linea
Caminreal-Zaragoza, quedando
transformada la zona en el citado
terraplén, lo que demuestra las
diferentes maneras utilizadas a lo largo de la historia por el
ferrocarril para salvar Ia mismo desnivel orografico.

Otras de las actuaciones mis importantes realizadas ha
sido la construccion de una nueva estacién en Cuarte, que
dari servicio a la fibrica de vidrio VICASA, para lo que ha
sido preciso ampliar el paso superior de acceso a la Ciudad
Deportiva del Real Zaragoza. Ademis se ha construido un
nuevo paso superior y se ha mejorado el gilibo y accesibili-
dad de diferentes pasos a distinto nivel con la demolicion y
realizacion de 5 nuevos pasos superiores y 8 inferiores, mejo-
rando la permeabilidad de la linea.

Por otra parte, se ha mejorado la superestructura del tra-
yecto mediante la ejecucion de 16’5 kilometros de nueva via
con parametros de alta velocidad, con rectificaciones y mejo-
ra del trazado, ademés han sido construidas nuevas obras que
mejorarn el drenaje de la nueva infraestructura.

TRD 598 en pruebas a su paso por la estacion de Carifiena

El primer tren comercial que circuld por el nuevo trazado
fue el regional n° 33.841 (Zaragoza-Delicias a Valencia) forma-
do por el automotor «tamagochi» 596.008, que, curiosamen-
te, fue el mismo automotor que pasd por segunda vez en ser-
vicio comercial por el nuevo trayecto circulando como tren
regional 33.450 (Teruel-Zaragoza). Esto fue debido a que,
por motivos de operatividad, en Carifiena los citados trenes
transbordaron sus viajeros, siendo el automotor 592.212 que
llegd hasta Carifiena como tren regional 33.450, el que regre-
sara hasta Valencia realizando el servicio de tren regional
33.841, ya que con motivo del corte de via que se inicid el
pasado 21 de junio, los automotores de la serie 596 quedaron
en Zaragoza, siendo los de la serie 592.2 del depésito de
Valencia los que se han encar-
gado durante todo este tiempo
de realizar todos los servicios
entre Valencia y Teruel hasta
Cariniena y viceversa.

Siguiendo con las obras de
mejora que se estin actual-
mente ejecutando en el corre-
dor ferroviario Zaragoza-
Teruel, recientemente el
Ministerio de Fomento y con
un plazo de ejecucion de 18
meses, ha adjudicado el tramo
Muel-Carifiena a la empresa Vias y Construcciones. Un tra-
yecto de 18'3 kilometros en el que se invertirin 32°33 millo-
nes de euros, la obra comprende la construccion de una
nueva plataforma y via afectando a los términos municipales
de La Muela, Mozota, Muel, Longares y Cariiiena, llegando
hasta las inmediaciones de esta tltima localidad.

El acceso y paso por Carifiena de la nueva linea férrea
forma parte del siguiente tramo Carifiena-Villarreal, que se
encuentra actualmente en estudio informativo. Con la finali-
zacion de las obras en el tramo Zaragoza-Muel y la proxima
ejecucion de las actuaciones previstas en el tramo Muel-
Carifiena, Ia Comarca Campo de Carifiena quedard mas cerca
de Zaragoza, con-una sustancial ganancia en el tiempo de
viaje y un notable incremento en confort y seguridad, gracias
también a la probable puesta en servicio de los automotores
TRD de la serie 594 prevista para proximas fechas.



LA MARILYN

MARCO ANTONIO CAMPOS

Han sido muchas veces en las que el cine ha utilizado el
ferrocarril como principal argumento de multitud de peliculas:
«Asesinato en el Orient Express», «El Puente de Casandray,
«Extrafios en un treny, «El maquinista de la Generab, por citar
algunos casos. Pero han sido muy pocas veces, quizi solamente
la que nos ocupa, en la que se ha relacionado al ferrocarril con
una actriz o actor de la pantalla grande. Este es el caso particular
de la locomotora ALCO diesel-eléctrica matriculada en RENFE
con el nimero 1615 y que fue retirada del servicio en el afio
1978, tras 23 aiios de servicio y con 2.808.847 km. recorridos.

Sin duda alguna la incorporacion de esta locomotora al ferro-
carril espafiol, formando parte de Ia primera serie de locomoto-
ras diesel-eléctricas introducida en Espafia a partir del afio 1955,
supuso un salto cualitativo en la traccién de los ferrocarriles
espafioles. A principios de los afios 50 del siglo pasado, RENFE
elabord un informe sobre la conveniencia de la incorporacion
de la traccion diesel a Ia Red. La divulgacion de este informe a
diversos fabricantes, llevo a la empresa norteamericana ALCO-
GE a presentar en el afio 1953 su nueva locomotora diesel-eléc-
trica modelo 1953-DL, que desarrollaba una potencia de 1.620
CV, apta para la mayoria de los ferrocarriles del mundo.

Gracias a la relacion existente entre esta empresa y nuestro
pais, a través del ex-tenista espafiol Manuel Alonso, por aque-
llas fechas vicepresidente de ALCO-GE, esta locomotora llegd a
Espafia para ser probada antes que a ningun otro pais. Por
aquellas fechas nuestro pais se estaba beneficiando econémica-
mente de los créditos aprobados por la Administracion de las
Operaciones Econdmicas Exteriores de los EE.UU por valor de
11 millones de délares, equivalentes a 443 millones de pesetas
de la época, por lo que Espaiia se encontraba en un momento
favorable para hacer frente a una importante compra de mate-
rial motor ferroviario que, segun el informe elaborado, con-
templaba la adquisicion de 20 locomotoras diesel.

Sin embargo RENFE antes de materializar la compra queria
comprobar en sus lineas el comportamiento de esta novedosa
locomotora, por lo que se estableci6 un contrato de cesion por
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La 1615, con sus colores originales, dando traccién al expreso Barcelona-Sevilla en
Vadollano. Agosto de 1958.
Foto: Cuenca. Archivo Grupo Alcdfilo Sevillano

seis meses con ALCO-GE, tras los cuales seria devuelta sino
cumplia las exigencias de RENFE. Para ello esta locomotora
fue trasladada desde EE.UU hasta nuestro pais por via maritima
a bordo del buque «Wendoven, siendo desembarcada el dia 10
de Junio de 1954 en el puerto de Santurce, bajo la denomina-
cion de locomotora DI-500,

Tras su puesta a punto en los talleres de Euskalduna, fue
trasladada en régimen de pruebas remolcando un tren de mer-
cancias de 600 Tm. hasta Miranda de Ebro. Tras salvar alguna
incidencia de tipo mecinico subsanada en Madrid, esta loco-
motora llegd a la estacion de Linares-Baeza, en donde comenzd
a realizar diversas pruebas por diferentes lineas, principalmen-
te a través del paso fefroviario de Despefaperros. En las prue-
bas realizadas, esta locomotora demostro un extraordinario
comportamiento, remolcando trenes de 650 Tm. en la mitad
de tiempo que lo hacian las locomotoras de vapor con 450 Tm.
Ademis, en una de las pruebas realizadas con esta locomotora
supuso, por primera vez en un tren de RENFE, el recorrido de
un trayecto de mas de 700 Km. con la misma locomotora,
hecho que sucedié en la prueba realizada con un tren pescade-
ro entre Cadiz y Madrid, llegando incluso a destino con casi
tres horas de adelanto sobre su horario oficial.

Ante estas satisfactorias pruebas, RENFE no tardo en solici-
tar 14 unidades més de este modelo, pero dotadas de cabinas
de conduccion en ambos testeros, ya que la DL-500 disponia
de una sola cabina de conduccion, lo que condicionaba su
operatividad al tener que ser invertida en destino, bien en
placa giratoria o a través de un triangulo, lo que suponia un
claro inconveniente para su explotacion.

La presencia de esta locomotora por primera vez en nues-
tro pais Illamé poderosamente la atencion a todos los ferrovia-
tios, por su prominente cabina aerodinimica, alegre marcha y
caracteristico balanceo al ralenti, por lo que fue apodada
«Marilyn», dado su origen americano y el éxito, por aquellos
afos, de la famosa estrella de cine.

Tras finalizar las pruebas, oficialmente esta locomotora se
incorporé al parque motor de RENFE en el afio 1956, siendo
abonado a ALCO-GE en tres anualidades (1954-1956), Ia canti-
dad de 6.500.000 pta, valor inferior al resto de locomotoras de
la serie. Tras su incorporacion fue matriculada con el nimero
1615, ya que las 14 locomotoras encargadas ya se habian reci-
bido con anterioridad, habiendo sido matriculadas con la
numeracion 1601 a 1614, numeracién impuesta por RENFE en
aquella época, que obedecia a la relacion existente entre el
namero de serie (1600) con la potencia en CV de estas loco-
motoras. Posteriormente RENFE adquirié dos locomotoras
mas (1616 y 1617) completando la serie en 17 locomotoras.
Actualmente la «Mafilyn» se encuentra expuesta en el Museo
Nacional del Ferrocarril en la madrilefia estacion de Delicias,
como simbolo del importante avance que supuso la incorpora-
cion de traccion diesel a nuestros trenes.



LAS INNOVADORAS KITSON-STILL

JOSE MANUEL SANCHEZ GARCIA

Ya que el ferrocarril naci6 en la Gran Bretafia, aunque
luego se perfeccionara en Alemania, no deja de ser logico que
alli se idearan nuevos tipos de locomotoras, que en unos casos
resultaron formidables avances muy ttiles de cara al futuro, y
en otros grandes fracasos, como en sus primeros balbuceos en
la alta velocidad. Por inventar, los ingleses inventaron hasta el
tren feria, por cierto ms antiguo que el genuino y al que se
subia con traje de domingo y hasta sombrero de copa.

Pero vayamos ahora a 1924, hace ochenta afios, y precisa-
mente en Inglaterra, en Ia incierta época entreguerras nos
encontrariamos ante la venerable Kitson-Still, en apariencia
una no muy poco agraciada locomotora de vapor con una
rodadura poco usual en Europa, la Prairie, de un eje bisel,
tres ejes motores y uno mas de bisel, sin ténder y por lo tanto
tanque, disefiada para un ancho de via de 1.435 milimetros.

Aunque no especialmente potente, con sus casi ochenta y
nueve toneladas podia desarrollar sin carga excesiva una velo-
cidad de sesenta y nueve kilometros por hora, que pasaron a
ochenta y ocho mis adelante, tras las oportunas mejoras. Y
€s0 a cuarenta y cinco revoluciones por minuto, es decir, sin
derrochar combustible ni forzar en exceso la maquinaria.

Por aquel tiempo, las locomotoras de vapor eran las rei-
nas indiscutibles del ferrocarril, pero seguidas de cerca por
las eléctricas y encontrandose ya mis que probados los inicia-
les prototipos diesel.

Lo curioso de las Kitson-Still fue que siendo de vapor se ali-
mentaban mediante gasoil en vez de carbon, de modo que ve-
nian a ser un hibrido entre ambos sistemas, que sirvi6 para apo-
yar un poco a la traccion diesel y asi demostrar que el futuro,
aunque muy a la larga todavia, no sélo estaba en la electricidad.

Un mantenimiento menor del habitual, una puesta en
marcha no tan desesperadamente larga, capacidad para una
progresiva aceleracion nada mas arrancar, una eficacia del
cuarenta por ciento... poco faltd para que el carbon saliese
desahuciado del mundo ferroviario ya entonces.

La mayor hazaia de una Kitson-Still fue arrastrar cuatro-
cientas toneladas arrancando en una rampa de treinta milési-
mas. Y eso ahorrando combustible, si bien el gaséleo costaba
entonces menos que el carbon, por lo que tal virtud no fue
debidamente valorada segun resulta ficil comprender. La
firma Kitson de Leeds obtuvo la patente del ingenio, dindole
un nombre que hasta entonces no habia tenido, y el princi-
pio mecanico Still sirvié para darle el apellido.

Los gases de escape mantenian caliente la caldera en las
paradas, que asi podian ser prolongadas, y en condiciones
favorables se lograba arrancar s6lo con vapor, dando gran efi-
ciencia a su motor diesel sin tener que complicarse mucho la
vida, a base de engorrosos cilculos, sus ingenieros.

Ahorradora, adelantada en su época, no muy elegante de
linea y eficaz, sobre todo eficaz, la Kitson-Still no tuvo
muchas unidades en funcionamiento por aquello de que lo
novedoso tarda en encontrar acogida; v , para colmo de
males, una fuerte depresién industrial llevé a 1a quiebra a la
empresa Kitson y a otras muchas de su estilo, lo que empeza-
ba a insinuar que tras la Gran Guerra quiza fuese inevitable
otra de sus caracteristicas.

Como consecuenca de la caida de las Kitson-Still asi de
bruscamente, sin siquiera decadencia de por medio, el vapor
siguid adelante de la ennegrecida mano del carbdn, cediendo
poco a poco terreno a sus primas ya que no hermanas las
locomotoras eléctricas; pero la traccion diesel siguié adelante
y darfa mucho que hablar, en cuestion de automotores, en la
Alemania de la década de los treinta, en época hitleriana; y
seria una gran ingratitud no dedicar en este parrafo un breve
recuerdo al magnifico Hamburgués Volador.

Cuando bastante después los ferrocarriles britanicos estu-
vieron en condiciones de tomarse en serio la cuestion diesel, ya
nadie se acordaba de las Kitson-Still, viejas sin serlo en realidad
ain, y el ferrocarril perdi6 mis que gand con esa circunstancia.



LOS DESASTRES DEL VAPOR, LA ELECTRIFICACION
DE LA TERMINAL GRAND CENTRAL DE NEW YORK

Y LAS LOCOMOTORAS DE LAS CLASESS Y T

VERONICA SANCHEZ CORONAS

Un siglo antes de la hecatombe de las Torres Gemelas,
New York vivia de sobresalto en sobresalto a causa de las
humaredas que las locomotoras de vapor dejaban en los
tineles urbanos, sobre todo bajo Park Avenue y sus casi cua-
tro kilometros de trazado, y que por ocultar semiforos y
sefiales daban lugar a casi continuos accidentes. Incluso
podria hablarse de catastrofes, como la que tuvo lugar en
enero de 1902, cuando un tren embisti6 a otro estacionado
en la Grand Central, originando quince victimas mortales y
numerosisimos heridos. Naturalmente, los titulares de los
diarios serian enormes, y con toda la razon, jfaltaria més!

La legislatura avanza siempre muy despacio; y asi, desde
el 1 de julio de 1908, bastante tiempo después, se prohibid
ya para siempre el uso del vapor al sur del rio Harlem, que
por cierto no se utilizaba
desde un afio antes.

Ya se venian emplean-
do locomotoras eléctricas
desde finales del siglo
XIX en el ferrocarril
Baltimore&QOhio, de modo
que la medida sirvié para

Sus casi cien toneladas de peso descansaban sobre seis
ejes, de apoyo el primero y el dltimo, y cuatro centrales de
traccion, alimentados por otros tantos motores de 550 CV
montados sobre el bastidor.

Hay que tener en cuenta que hace un siglo conseguian una
velocidad punta de 113 kilémetros por hora, y que fueron las
primeras en poder operar por parejas con un solo maquinista.

Ya desde 1907 se contaba con el suficiente kilometraje
electrificado como para que las locomotoras de vapor empe-
zasen a ver su reinado bajo cierta sensacién de amenaza, pero
por aquel tiempo un tren de pasajeros arrastrado por dos
Clase T en doble traccion descarrilé en una curva sin que
hasta la fecha se hayan esclarecido las circunstancias, y aque-
llo costo la vida a veintitrés personas, lo que empaiié el buen
nombre de las poco agra-
ciadas protagonistas de
este articulo, que sin
embargo se mantuvieron
en servicio par espacio de
medio siglo, terminando
luego su honrosa existen-
cia como tractores de

manicbras en estaciones y

potenciarlas y, claro esti,
remodelar la terminal

playas de vias. Larga deca-

Grand Central, tantas veces

dencia, por cierto, pues se

aparecida en las pantallas

prolongaria durante otros

cinematograficas a modo
de enorme templo civil,
verdadera catedral laica
para cualquier enamorado
del mundo ferroviario.

Técnicamente los norteamericanos suelen tomarse las
cosas con mas seriedad que a nivel politico, justo es recono-
cerlo, y no tardaron en poner en servicio unas locomotoras
especificas para la zona, por supuesto eléctricas, a las que se
dio el poco imaginativo nombre de Clase §, para pasar a
Clase T una vez optimizadas no mucho después.

Acostumbrados nosotros a los disefios europeos,
muchas veces estéticos y casi siempre armonicos, las loco-
motoras neoyorquinas de las Clases § y T no dejarian de
asombrarnos por una fealdad casi siniestra, si bien relativa,
que lo compacto de su linea acrecentaba, dindoles un aire
como de fortaleza medieval e incluso carro de combate sin
cafién en su amplia monocabina, por cierto negra y un
poco siniestra.

Locomotora eléctrica del Baltimore&Qhio Railroad, en 1895

veinte afios, alla por la
década de los setenta, nada
lejana segiin como se mire.

Uno de tales ingenios,
s0lo uno, el niimero 6000,
que sirvio de prototipo ini-
cial, se conserva en un museo ferroviario que por logica cabe
suponer proximo a New York. Y no es un honor inmerecido,
a pesar de aquel accidente de la primera época y de una esté-
tica desacertada. Supusieron una serie de innovaciones nada
desdefiables, algunas de las cuales llegarian a Europa, ya ahi
quedan tantos afios de servicios y desvelos innegables.

Pero, amigos, quien ama como nosotros todo lo ferrovia-
1i0, desde una imponente Vulkan 7700 al humilde silbato de
un jefe de estacion, todavia amamos mis lo clisico, el vapor,
aquellas magnificas abuelas de impersonal AVE, bisabuelas ya
del Tren Magnético japonés, y no podemos evitar sentir
como un leve rencor hacia sus competidoras antiguas, las
percursoras de los nuevos tiempos, entre ellas, claro, las de
las Clases Sy T.



