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LOCOMOTORAS DE LOS ANDES, LAS MAS DURAS DEL MUNDO

§i hay por esos mundos un ferrocarril que se parezca 4 una linea
aérea es el Central del Perti, maravilla de la ingenieria capaz de subir
desde el nivel del mar, cerca de Lima, a casi 4.800 metros en el tunel
de Galera, a s0lo 158 km de la capital peruana. Y tal proeza no por-
que si, no por batir alglin récord, sino para alcanzar las minas de
cobre alld en lo alto de la imponente cordillera andina, algo a todas
luces necesario por lo impensable que resultaria dejar semejante
trabajo a pesados camiones por una serie de durisimas carreteras,
en lo mas alto con muy poco oxigeno.

Con rampas, sobre todo al final, de entre 40 y 45 milésimas,
ascendiendo por complicados tramos en zeta de doble retroceso
(arrastrando la locomotora al tren o empujandolo marcha atris,
segun, lo que daba lugar a frecuentes descarrilamientos de los
bogies de los coches, que el personal ferroviario, con la ayuda de
voluntariosos pasajeros, enseguida solucionaban con un simple
tablon), con todo eso, dos cosas se hacian indispensables: sumi-
nistrar oxigeno 4 los antedichos pasajeros y personal de servicio
en el tren, y disponer de un tipo de locomotoras fuera de lo
comun, con caldera corta para evitar el desnivel del agua en las
fortisimas rampas; y de paso que utilizase fuel en lugar de carbon
para optimizar la combustion, aparte de servirse de un ténder
pequeno y en cierto modo elegante, puesto que podria cargar
agua cada vez que lo necesitase, merced a una serie de depdsitos
levantados de trecho en trecho, a pie de via, con su caracteristica
manga haciéndose ver desde lejos.

Siendo su disefio claramente norteamericano pero con técnica
britinica de Beyer & Peacock, en 1935 fue posible disponer del tipo
de locomotora idonea para aquella locura ferroviaria: de vapor, rue-
das motrices de radio pequefio en cuatro ejes (el dltimo sélo de
soporte), tras uno de bisel para poder tomar curvas muy cerradas a
poca velocidad, tanto subiendo como bajando.

Con una longitud inferior a los diecinueve metros, ténder
incluido, el peso total del ingenio apenas superaba las ciento trece
toneladas, proporcionando un esfuerzo de traccion de 16.600 kg,
realmente considerable pero apenas lo preciso para cumplir su
durisimo cometido montafiero.

VERONICA SANCHEZ CORONAS =

Segiin la legislacién de la época habia que dotar a las locomo-
toras de la serie Andes, por su especial configuracién, de un freno
de contrapresion; pero raras veces se utilizaba por el dafio que
causaba a los aros y pistones. Asi, pues, se recurrid tras no pocas
pruebas al freno de aire comprimido de doble conducto, que evi-
taba la necesidad de ir aflojando las grandes zapatas cada dos por
tres durante los descensos, cosa que habria sido conflictiva con
semejante orografia, en Ia que circular a treinta y cinco kilémetros
por hora resultaba lo mas natural y también lo mas prudente.

Siendo aquél el ferrocarril méis duro del mundo (hubiera podi-
do hacer la ruta del Transiberiano, pero no el Transiberiano la
andina), las locomotoras de la serie Andes tenian que ser excep-
cionalmente robustas. Y lo fueron hasta el punto de que la compa-
fiia propietaria realizé ocho pedidos entre 1935 y 1951, llegando a
tener veintinueve unidades, y casi todas en servicio porque no
solian sufrir averias ni tampoco precisaban de un mantenimiento
fuera de lo comun,

Con ruedas motrices algo mayores y por consiguiente con mas
velocidad perc menos potencia, el Ferrocarril de Pasco dispuso de
cinco Andes de apariencia algo mds estilizada, también muy efica-
ces, y fueron las Gltimas construidas por la empresa Beyer &
Peacock.

Las venerables locomotoras de vapor de la serie tantas veces
nombrada ya no circulan por aquellas alturas, a veces mis arriba
que el propio cielo, pero las que las han sustituido, norteamerica-
nas de traccion diesel, muy potentes, siguen sin poder superar los
treinta y cinco kilometros por hora, de modo que llegar a su desti-
no desde Lima continiia costindoles seis horas a aquellos trenes
como inventados por algiin enamorado del ferrocarril, y son s6lo
158 km Eso prueba lo extraordinarias que fueron las protagonistas
de este articulo, a modo de condores de hierro y fuego dominan-
do los Andes entre resoplidos, humaredas y densas vaharadas de
vapor.

Desncansen en paz las que hayan sido desguazadas, y larga
vida a las demas.
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VIA METRICA EN EUZKADI: DE LAS LOCOMOTORAS DE VAPOR
KRAUSS A LAS ELECTRICAS BROWN BOVERI, FALSAS COCODRILO

JOSE MANUEL SANCHEZ GARCIA

Alli por el afio 1914, la Compaiiia de
los Ferrocarriles Vascongados, que venia
haciendo frente a duras penas desde
ocho afos antes al notable incremento
de trifico que generaba la por entonces
imparable industrializacion de las dreas
atendidas por la linea férrea Bilbao - San
Sebastidn, tuvo que sustituir sus ya obso-
letas locomotoras de finales del siglo XIX
por otras mis modernas, también de
vapor y construidas en Estados Unidos,
que podia permitirse ofrecerlas a precios
muy competitivos.

No fue aquello ningin adelanto, sin
embargo, pues los nuevos ingenios fraca-
saron por la aspereza del tratado vasco
después de su viaje transatlintico, razon
por la cual hubo que encontrar ya por
via de urgencia una solucién para solven-
tar el problema de saturacion de trafico.
Y la Compaiiia la encontré en el experi-
mentado fabricante germano Krauss,
muy lejos atin de su unidon con Maffei
(todavia en vigor), al fijarse en las loco-
motoras de la serie Easo, que en la ante-
dicha linea Bilbao - San Sebastian esta-
ban dando un excelente resultado en
condiciones de parecida dureza.

Asi, pues, se adquirieron a modo de
prueba dos de esa serie, pero con nota-
bles mejoras en el recalentado y la distri-
bucién, puntos flacos de las Easo y de
tantos otros modelos. A la primera en lle-
gar se la bautizé como “Euzkadi”, cosa
muy logica, y a la segunda como “Zuria”,
Yy sus servicios fueron tan meritorios
que, de no haber sido por el estallido de
la Gran Guerra, medio mundo contra
medio mundo, se habrian solicitado muy
pronto unas cuantas adicionales como
complemento.

De poco mas de trece metros de lon-
gitud y un peso de cuarenta y ocho tone-
ladas, incluyendo el ténder en vacio,
desarrollaban una potencia de 840 CV, y
una mas que aceptable velocidad de cru-
cero de 60 km/hora.

Acabada la guerra, los Ferrocarriles
Vascongados pudieron por fin adquirir
seis unidades mas, que empezaron su tra-

bajo en 1920 y se bautizaron como
“Paguzarra”, “Pagasarri®, “Oiz”, “Sollube”,
“Gorbea” y “Urko”. Y siendo el resultado
igualmente bueno, al afio siguiente fue-
ron compradas otras seis, basicamente
iguales por cuanto estaban bastante ade-
lantadas para su época y de momento no
cabia pensar en nuevas mejoras, necesi-
tando mas que nada la Krauss vender sus
productos para asi salir de su crisis bélica.

Pero, como nada hay que dure siem-
pre, hacia 1925 Ia Compafiia de los
Ferrocarriles Vascongados decidio que
puesto que el trazado de sus lineas era
particularmente dificil, llegaba ya el
momento de ir sustituyendo la tan entra-
fiable traccion de vapor por la eléctrica; v,
poco a poco, aquellas catorce magnificas
locomotoras fueron vendidas a Asturias,
Aragon y Valencia, donde demostraron
que seguian siendo perfectamente vali-
das, quedando algunas en su destino de
origen para servicio de maniobras. Y, al
final, pasaron unas y otras al Ferrocarril
de Ponferrada - Villablino, en 1960, y ter-
minaron honrosamente en el de La Robla.

Volviendo a los Ferrocarriles Vascon-
gados, ya en 1928 contaban con unas
cuantas locomotoras eléctricas de la
acreditada firma suiza Brown Boveri, en
concreto diez, que fueron equipadas
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mecinicamente por la industria belga
Haime St. Pierre. Se las denominé
Cocodrilo, si bien no lo eran por mucho
que se asemejasen a las auténticas
Cocodrilo centroeuropeas, y estaban
dotadas de cuatro ejes motrices acciona-
dos por un potente motor de 1.032 CV,
siendo su longitud de solo once metros,
légicamente de via métrica, con una ten-
sion de 1.500 voltios.

No era practica usual dar nombre a las
locomotoras eléctricas tal y como siem-
pre fue costumbre en las de vapor, pero
algunas si lo recibieron, como la “Ulia”, la
“Arate”, la “Bizkargi” y.Ia “Andux”, sin
olvidarnos de la “Galdaramifio” ni mucho
menos de la “Kalamua” (cedida al
Ferrocarril del Jura, en Suiza); y todas
ellas fueron, durante muchos afos, la
espina dorsal de la Compafiia de los
Ferrocarriles Vascongados, siendo consi-
deradas hacia 1930 como las mis poten-
tes de Europa en su categoria. Y eso sin
siquiera ser Cocodrilo auténticas, que de
haberlo sido...

Todavia en la actualidad, debidamente
restauradas y con el necesario manteni-
miento, tres de las Brown Boveri prestan
servicios turisticos y también de obras y
trabajo, poco amigas de jubilarse sintién-
dose tan jovenes como el primer dia.




EN CONSTRUCCION NUESTRA MAQUETA

Maqueta de la Asociacidn en construccion. Actualmente se estan realizando
los trabajos de montaje de via.

Durante el presente afio se ha comenzado en la sede
social de nuestra Asociacion, la construccion de una maque-
ta en escala N (1:160). Tras la finalizacion del disefio, comen-
zaron los trabajos de carpinteria, que han comprendido la
instalacion del bastidor en forma de "L" y el montaje de los
diferentes niveles y superficies por donde discurririn los tres
circuitos independientes con que contard esta maqueta. Esta
previsto finalizar proximamente el montaje de via, para con-
tinuar durante el proximo afio con la instalacion eléctrica y
decoracion. La maqueta contara finalmente con mas de 50
metros de via en diferentes niveles y dos estaciones que,
junto con 27 desvios y cruces, permitirin multitud de posibi-
lidades a nuestros trenes. Los trabajos se han ido realizando
regularmente durante este afio con la participacion de varios
socios voluntarios, habiendo contado ademas con la colabo-
racion de miembros de la hermana Asociacion Zaragozana de
Amigos del Ferrocarril y Tranvias (AZAFT).

CURIOSIDADES DEL E C. DE VIA METRICA CARINENA-ZARAGOZA

ANTONIO GALINDO RUBIO

Movimiento en el afio 1909

Durante el afio 1909 este ferrocarril soporto la circulacion
de 2.277 trenes contabilizando el arrastre de 16.899 carruajes
entre todos ellos. Los trenes recorrieron un total de 71.021 km
ascendiendo a 555.569 km la distancia recorrida por los carrua-
jes.

Recorrido de las locomotoras durante el aiio 1909

Niim. Locom. Nombre km recorridos
1 Aragon 23.238
2 Pilar 14.114
3 Sofia 15.956
4 Montserrat 15.662
5 Catalufia 2.344

Total 71.314 km

Movimiento en el aiio 1910

Durante el afio 1910 este ferrocarril soporto la circulacién
de 2.265 trenes contabilizando el arrastre de 14.764 carruajes
entre todos ellos. Los trenes recorrieron un total de 70.516
km. ascendiendo a 486.298 km. la distancia recorrida por los
carruajes.

Recorrido de las locomotoras durante el afio 1910

Ntim. Locom. Nombre km recorridos
1 Aragon 10.850
2 Pilar 21,702
3 Sofia 15.776
4 Montserrat 17.562
5 Catalufia 5.284

Total 71.174 km

Como se puede apreciar en la comparativa de los dos aiios,
se observa que los totales de los kildmetros recorridos por el
material de este ferrocarril son muy similares, especialmente
en ¢l caso de las locomotoras. En este apartado llama la aten-
cion la escasez de kilémetros efectuados durante los dos afios
por la locomotora n® 5 "Catalufia" respecto a las otras cuatro
locomotoras que formaban el parque motor de este ferroca-
rril. La explicacion radica en que esta locomotora se utilizé
exclusivamente para maniobras, tanto en las estaciones de
Carifiena como de Zaragoza, quedando ademis como reserva
de traccion ante cualquier eventualidad que pudiera surgir,
como atender servicios especiales o relevar por averia a otras
locomotoras. Quizd esta circunstancia pueda explicar la gran
lIongevidad que la locomotora "Cataluiia" llegé a tener, convir-
tiéndose en centenaria realizando servicios con trenes de car-
bén entre las minas de Sabero y Cistierna en la provincia de
Leon, donde fue rebautizada como "Esla 10", nuestra querida
locomotora.

Estacion de Zaragoza del F. C. de via métrica Carifiena-Zaragoza, hacia 1920.
Foto de Enrique Andrés Gramage.



ZARAGOZA-TERUEL, CADA VEZ MAS CERCA

La linea Zaragoza-Teruel se encuentra actualmente inmersa
en una profunda transformacion, que hari de ésta a corto plazo
una linea de velocidad alta de trifico mixto viajeros-mercan-
cias, con los mejores parimetros de seguridad, confort y rapidez.
Para la ejecucion de esta obra, la Iinea se ha dividido en § tra-
mos que se encuentran en diferentes fases de ejecucion: Bif.
Teruel (Zaragoza)-Muel, Muel-Carifiena, Carifiena-Villarreal,
Villarreal-Ferreruela, Ferreruela-Caminreal, Caminreal-
Villafranca del Campo, Vilafranca del Campo-Cella y Cella-
Teruel. El primer tramo adaptado a velocidad alta de la linea
en entrar en servicio fue el comprendido entre Bif. Teruel
(Zaragoza) y Muel de 18 km el dia 9 de octubre de 2004, tras
cuatro meses de corte de via en donde se realizaron los trabajos
mas complejos. Este tramo ya se encontraba parcialmente
inaugurado entre Bif. Teruel y el Km 111, un pequefio trayecto
de 2'5 km, desde el dia 5 de abril de 2003, con motivo de la
puesta en servicio del nuevo acceso de la linea a Zaragoza a tra-
vés de la llamada ronda sur, motivado por la llegada del AVE a la
capital aragonesa y la modificacion de los enlaces ferroviarios
que ello supuso. La puesta en servicio del tramo Bif, Teruel
(Zaragoza)-Muel trajo consigo la supresion de la estacion de
Cadrete y la creacion de una nueva estacion en Cuarte, para dar
servicio al apartadero de la fibrica de vidrio VICASA, quedando
incluido su acceso en la propia estacién y no en plena via como
hasta entonces. También ha sido reformada la estacion de
Maria de Huerva, con nuevos andenes, paso inferior entre ellos
e instalacion de nuevos desvios aptos para ser transitables a
100 Km/h por via desviada, como lo seran los instalados en el
resto de las estaciones. El nuevo trazado pricticamente coinci-
de con ¢l anterior, excepto a su paso por el apeadero de
Botorrita, en donde Ia nueva traza dibuja una variante que per-
mite el incremento de radio de la curva en ese lugar, quedando
el apeadero de Botorrita (antes estacion) fuera del nuevo traza-
do. Yaen el presente afio y dentro del tramo Villafranca del
Campo-Cella, se encuentra en servicio desde el dia 11 de junio
el subtramo Cella-Sta. Eulalia, posteriormente el dia 28 de julio
entrd en servicio el otro subtramo Sta. Eulalia-Villafranca del
Campo. Por ultimo y desde el dia 10 de noviembre también se
ha incorporado a la linea el subtramo Villafranca del Campo-
Monreal del Campo, perteneciente al tramo Caminreal-
Villafranca del Campo. Por otra parte se encuentra en avanza-

Tren regional n® 8513 Zaragoza-Valencia a la altura del km 78 entre Longares y
Carifiena, un lugar en donde se estd ejecutando una de las rectificaciones de trazado
previstas en el tramo Muel-Carifiena.

do estado de ejecucion el tramo Muel-Carifiena, en donde se
estin realizando importantes rectificaciones de trazado, siendo
las mas importantes en las localidades de Muel y Longares. En
Muel desaparecera del nuevo trazado la estacion de Muel-
Mozota, credndose una nueva estacion a la altura del apeadero
de Aranales de Muel, esta modificacion del trazado ferroviario
ha requerido el desplazamiento de la carretera N-330 a su paso
por esta localidad, que actualmente se estd ejecutando. En
Longares, el actual apeadero (antes estacion) también quedara
al margen del nuevo trazado, contemplandose la construccion
de un nuevo apeadero en la nueva traza. Actualmente se esta
procediendo a la descarga de trenes carrileros para el inminen-
te montaje de via en las nuevas variantes que progresivamente
se irdn enlazando. Otro tramo que también estd a punto de
comenzar a ejecutarse es el comprendido entre las estaciones
de Villarreal de Huerva y Ferreruela, cuya adjudicacion de obra
tuvo lugar el pasado dia 19 de octubre. Por lo tanto queda pen-
diente de obra el tramo Cella-Teruel y los mis dificultosos oro-
graficamente: Carifiena-Villarreal de Huerva y Ferreruela-
Caminreal, que actualmente se encuentran en estudio
informativo para definir la opcién mis favorable de trazado,
aunque podrian estar supeditados al estudio funcional del co-
rredor Cantdbrico-Mediterrineo incluido en el Plan Estratégico
de Infraestructuras y Transportes (PEIT) del Ministerio de
Fomento, corredor en donde quedaran integradas las distintas
actuaciones que se encuentran en ejecucion actualmente. Por
tltimo y como complemento a las obras de infraestructura y via
que se estin realizando en la linea Zaragoza-Teruel, reciente-
mente ha sido licitada la primera fase de las instalaciones de
seguridad y comunicaciones, que abarca los trayectos de Bif.
Teruel a Villarreal de Huerva y de Caminreal a Sta. Eulalia. Un
proyecto realizado en funcion del grado de ejecucion de la
nueva via en los diferentes tramos, para que conforme se vayan
finalizando se puedan poner en explotacion con unas presta-
ciones de velocidad y seguridad adecuadas. No cabe duda que
por fin la linea Zaragoza-Teruel va saliendo poco a poco de ese
letargo que durante afios ha estado sometida, progresivamente
Ia linea va adaptando una nueva configuracion, mis moderna,
segura y eficaz, vertebrando verdaderamente el territorio, en
donde se hari necesario la creacion de unos servicios atracti-
VOS que consigan atraer viajeros y mercancias. Con este nuevo
escenario es de esperar que los trificos que en su dia fueron
desviados por otras rutas alternativas debido al mal estado de la
via, retomen de nuevo su ruta natural entre sus origenes y des-
tinos. La incorporacion a la linea de los automotores TRD serie
594 desde el dia 3 de abril del presente afio ha supuesto un
importante avance en la relacion ferroviaria entre Zaragoza y
Valencia, con sustanciales recortes de tiempo de viaje, que han
llegado en el mejor de los casos hasta los 39 minutos respecto a
los anteriores servicios prestados con automotores MAN 592.2.
Estos tiempos se irdn progresivamente reduciendo conforme
los nuevos tramos coniiencen a ser operativos y se eliminen las
limitaciones propias de una nueva obra en los que ya se
encuentran en servicio, permitiendo con ello que cada vez
Zaragoza y Teruel estén mas cerca.



