v IA NZ17 ¢ DICIEMBRE 2007

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

DIVERSOS MEDIOS DE TRANSPORTE

ANTONIO GALINDO RUBIO

La localidad de Carifiena se encuentra situada en la parte central del valle del Ebro, por lo que su situacion geografica sirve
como lugar de paso desde los Pirineos al levante espanol y desde el Mediterraneo a la meseta castellana. Por el marco que crea el
medio fisico existe una serie de caminos naturales usados a lo largo de la historia, en definitiva, Carifiena mantiene una posicion
privilegiada en las comunicaciones del valle central. A su vera han transcurrido €l camino ibero, la via romana, el camino Real y
desde el afio 1826 la carretera de segundo orden de aquella época Zaragoza-Teruel, en la actualidad la nacional 330.

Pero es a finales del siglo XIX cuando coincidiendo con el aumento del cultivo de la vid, surgen las primeras formas de comer-
cializacion y transporte del vino mediante su transporte en pipas cargadas en carros. Por aquellos afios existia la figura de los
“arrieros”, que trajinaban el vino para su venta por pueblos, casas particulares y tabernas de todo Aragon no vinicolas. En el afio
1844, se funda la Compaiiia de Diligencias “La Coronilla de Aragén”, que enlazaba Zaragoza con Carifiena y Teruel. Afios mas
tarde, en el afio 1882, el trayecto entre Zaragoza y Teruel era cubierto por la Compaiiia de Diligencias “Fortis”, que ofrecia el viaje
entre Carifiena y Zaragoza en 5 horas. El dia 9 de agosto de 1887, ante la inminente inauguracién del nuevo ferrocarril de via
métrica con el que no podia competir, esta compaiiia realizo su ultimo viaje entre Zaragoza y Carifiena. Este ferrocarril tuvo sus
origenes en el afio 1884 cuando por Real Orden del 5 de diciembre se concedi6 a la Sociedad Catalana General de Crédito la
explotacion del ferrocarril econdmico de Carifiena a Zaragoza. La aparicion de este pequefio tren provocd un importante giro en
las comunicaciones del Campo de Carifiena, ya que con tal de abonar la cantidad de 2°65 pta. permitia visitar la capital y volver en
el dia. La transformacion que produjo este ferrocarril desde su entrada en funcionamiento fue muy importante para la vida social
y economica del Campo de Carifiena, generando un cambio de mentalidad y de la forma de transportar el vino. Se pas6 de la bota
de piel de cabra a los bocoyes de roble, comenzaba una nueva era en el progreso de estas tierras, por fin los vinos de Carifiena
iban a dejar de ser transportados de forma arriera. Este ferrocarril, que habiendo sido poco mds que un juguete, generé excelen-
tes resultados al Campo de Carifiena, contribuyendo a su desarrollo agricola y comercial. Solo un dato, al tercer dia de su inaugu-
racion la estacion de Carifiena recibié 600 cubas en vacio, que por supuesto retornarian cargadas como muestra de la gran capa-
cidad de transporte que este ferrocarril aportd desde sus comienzos.

" ANTIEUA FONDA

JN YEGAS.

Estacion de Carifiena del ferrocarril de via métrica a principios del siglo XX Servicio de diligencias junto a la antigua fonda “Juan Ysiegas” de Carifiena a mediados
del siglo XIX.



LOS ANOS 80, LA ULTIMA ETAPA DORADA DE LA

LINEA ZARAGOZA-VALENCIA

MARCO-ANTONIO CAMPOS GUTIERREZ

Durante la década de los afios 80 la linea Zaragoza-
Valencia vivi6 quiza su dltima etapa esplendorosa en todo su
conjunto. No obstante, también es de resenar que durante
este periodo la linea también tuvo que afrontar un duro golpe,
ya que desde el dia 1 de enero de 1985 quedo definitivamente
clausurado el tramo entre Caminreal y Calatayud, con el consi-
guiente perjuicio social y econémico para todas las localida-
des integrantes de este tramo de 68 km, impidiendo ademas la
conexion directa de Teruel con la linea Zaragoza-Madrid. Sin
embargo durante esta década la linea Zaragoza-Valencia, pese

por un lado y desde el aio 1983 los veteranos ferrobuses y
los vetustos Omnibus dejaron paso a los modernos automoto-
res de la serie 592, popularmente conocidos como “came-
llos”, con unos niveles de confort muy superiores a los de los
trenes que sustituyeron, si bien no pudieron mejorar excesi-
vamente los tiempos de viaje debido al comentado pésimo
estado de la via, circunstancia que ha pesado historicamente
como una losa sobre la linea. Por otra parte los veteranos tre-
nes TER, en servicio en la linea desde el afio 1965 y que
durante afios cubrieron la relacion entre Valencia y el Pais

Mercancias Castellon-Teruel retornando las tolvas vacias para el cargue de arcilla. Algar 18 de mayo de 2000. Foto: José Elena Alegre.

a no tener su infraestructura en las mejores condiciones, espe-
cialmente en el tramo Zaragoza-Teruel, goz6 de importantes y
numerosas circulaciones durante las 24 horas del dia, espe-
cialmente de mercancias. Los trenes de contenedores o de
automoviles de Ia Ford, trenes de arena, de gasolina, trenes de
sidertrgicos y especialmente los naranjeros, llenaron diaria-
mente la deteriorada via entre Zaragoza y Valencia traiciona-
dos por las potentes locomotoras 333 o las veteranas 1900, en
ocasiones hasta en doble traccion. También es de destacar y
hasta el afio 1986 el importante trafico de mineral que por
aquellos afios existia entre las minas de Montiel y el Puerto de
Sagunto, ademas del importante trafico de remolacha que
recibia la estacion de Sta. Eulalia para la azucarera de esta loca-
lidad. Este importante trifico de mineral permitio la renova-
cién de via durante esta década en un importante tramo entre
Teruel y Sagunto. Dada la escasa velocidad comercial de los
trenes como consecuencia del mal estado de la linea, la explo-
tacion de la linea no era precisamente muy fluida. Por ello y
para poder atender este importante trafico de trenes y dado el
sistema de explotacion de la linea por aquellos afios, fue nece-
saria [a apertura de numerosas estaciones, que hoy en dia son
simples apeaderos. En cuanto al trafico de viajeros también
durante esta década se produjeron importantes novedades,

Vasco, comenzaron a dar sintomas de agotamiento y en el
afio 1987 fueron sustituidos en esta relacion por unas unida-
des reformadas de automotores de la serie 592 (con asientos
de 1."y 2." clase y servicio de cafeteria) que finalizaron este
servicio dos afos después, con lo que los 592 se aduefiaron
en la prictica totalidad de los servicios de viajeros diurnos de
la linea durante aquel periodo. Pero cuando hablamos de ser-
vicio de viajeros no podemos pasar por alto al verdadero
“buque insignia” de la linea. Sin duda nos estamos refiriendo
al expreso “Sol de Levante”, que durante afios cubri6 la rela-
cién nocturna entre Alicante y el Pais Vasco con espectacula-
res composiciones, especialmente durante el verano.
Durante la década de los afios 80 el “Sol de Levante” (a
excepcion de un pequeiio periodo de tiempo entre los afios
1987 y 1988, que circulé via Tarragona) fue el auténtico
duefio de las noches en toda la linea, contando con toda la
preferencia sobre los mercancias que se iba encontrando por
el camino. Ademis entre Zaragoza y Teruel y dependiendo
de los horarios vigentes en cada momento se producia el
cruce de las composiciones ascendente y descendente, sien-
do en la estacion de Ferreruela el ultimo punto de cruce de
este legendario tren, que desaparecié de nuestra linea en
enero del aio 1992.



La finalizacion de la década de los afios 80 coincidi6 con
el declive total de la linea al principio de los noventa. La clau-
sura de la linea en horario nocturno en al afio 1992 motivo la
desaparicion de los trenes de viajeros y mercancias de “largo
recorrido” quedando en la linea los mercancias propiamente
generados por ella, como los mercancias de arena para la fac-
toria zaragozana de VICASA, que se verian incrementados
posteriormente con los de madera para Cella o Mora de
Rubielos. En cuanto al servicio de viajeros, postergados
todos ellos a servicios regionales a duras penas se mantuvie-
ron gracias a los sucesivos convenios establecidos con el
Gobierno de Aragon, que no hizo sino alargar la agonia de
estos servicios sin aclarar su futuro.

Los 355 kilometros que separan ferroviariamente Zaragoza
y Valencia responden a una distancia media en la que el ferro-
carril debe ser competitivo y aunque el futuro es esperanza-
dor, han sido excesivos los afios en que esta linea ha estado
muy por debajo de los estindares de confort, velocidad y
seguridad que debe ofrecer una linea que une la cuarta y
quinta ciudad de nuestro pais. Renfe no escatimé en asignar
a esta linea los mejores trenes que en cada momento dispuso,
el TAE el TER y los automotores MAN serie 592 fueron un
claro ejemplo, ya que estos trenes comenzaron su andadura
en la linea al poco tiempo de su recepcion por parte del
fabricante. El problema radicé en que ese gesto no vino
acompaiiado con la necesaria inversion en una infraestructu-
ra cada vez mas degradada y en ocasiones llegando a limites
impropios de un pais desarrollado. Y aunque nunca es tarde,
el panorama cambi6 radicalmente en el afio 2000 cuando el
trayecto Zaragoza-Teruel fue incluido en el Plan de
Infraestructuras 2000-2007 del Ministerio de Fomento, den-
tro del corredor noreste de alta velocidad, como conexion de
Teruel con la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-
Frontera Francesa en Zaragoza. Paralelamente una importan-
te inversion en el trayecto Teruel-Sagunto principalmente en
los sistemas de seguridad, dentro del programa de mejora de
lineas convencionales, abri6 un esperanzador futuro a la
linea. El impulso definitivo ha venido mas recientemente al

Una veterana 1900 sale de la estacion de Teruel con una composicién de tolvas con
destino a la factoria de VICASA en Cadrete. Afio 1984, Foto: José Elena Alegre.

quedar incluida toda la linea en el futuro corredor de altas
prestaciones Cantibrico-Mediterrineo, que hard que la linea
Zaragoza-Valencia se convierta a medio plazo en una de las
mas importantes de nuestro pais, ya que ademis de unir efi-
cazmente estas dos ciudades, unira también dos importantes
polos econémicos y turisticos como son el arco mediterra-
neo y el norte peninsular. Por lo tanto el futuro para la linea
Zaragoza-Valencia, tras los avatares sufridos, se antoja como
prometedor. La doble via y principalmente la electrificacion
de todo el trayecto suponen dos necesarias e importantes
actuaciones que se deben acometer para sacarle el miximo
rendimiento a la linea, posteriormente las circunstancias
decidiran la conveniencia o no de su transformacion a ancho
internacional. Pero lo importante es que la linea, con su cara
mas moderna y eficaz, conserve esa caracteristica propia del
ferrocarril convencional, es decir que contintie siendo una
linea mixta, en la que convivan trenes de largo recorrido,
regionales, cercanias y mercancias, que verdaderamente es lo
que vertebra un territorio en beneficio de sus gentes, por-
que, quién sabe si estamos al inicio de una nueva etapa dora-
da en la linea.

Expreso Estrella “Sol de Levante”, rama de Irtin, entrando en la estacién de Caminreal el dia 18 de julio de 1991 acumulando un gran retraso posibilitando de esta manera ser
fotografiado a plena luz del dia. Foto: Juan-José Romero Rioja.



ADIOS A MUEL-MOZOTA

MARCO ANTONIO CAMPOS

El pasado dia 9 de julio Ia estaciéon de Muel-Mozota vio
pasar su ltimo tren tras 74 afios de historia. Esta despedida
ha sido consecuencia de las actuaciones realizadas en el
tramo Muel-Carifiena, dentro del programa de obras que
actualmente el Ministerio de Fomento est ejecutando en la
linea Zaragoza-Teruel para su conversion en velocidad alta.
En este tramo de 18 kilémetros, en el que se han invertido 32
millones de euros, se han renovado 9 kilometros de via y
otros tantos se han construido con nuevo trazado. Una de
estas variantes, la comprendida entre los kilometros 90/800
al 94/800 que ha mejorado notablemente el trazado, ha deja-
do al margen a esta estacion llena de historia.

Estacion de Muel-Mozota vista desde el tren inaugural de la linea. Afio 1933,
Revista Ferrocarriles y Tranvias, marzo 1933.

La estacion de Muel-Mozota fue construida por la
Compaiiia Central de Aragon, segin el proyecto del arquitec-
to Secundino de Zuazo Ugalde, con motivo de la ejecucion de
la linea Caminreal-Zaragoza. El edificio responde a la arquitec-
tura rural de Aragdn, con porches encalados y fachadas blan-
cas con ladrillo caravista, con una forma marcadamente hori-
zontal. La estacion tuvo un costo de 224.904 pta. y quedo
ubicada en el km 93/046 de la nueva linea, quedando finaliza-
da su construccion en la primavera del afio 1932, un afio
antes de la inauguracion oficial de la linea. La estacion desde
sus comienzos contd con todos los servicios ferroviarios de la
época, con oficina para el Jefe de Estacion, vestibulo, sala de
espera, almacén para gran velocidad, equipajes, lampisteria,
muelle, ademis de dos viviendas para el personal situadas a
ambos lados del edificio y adosadas a éste.

El emplazamiento definitivo de esta estacion no estuvo
exento de polémica, ya que el ayuntamiento de Muel no esta-
ba conforme con la ubicacién prevista por la Compafiia
Central de Aragon, considerando el lugar excesivamente leja-
no respecto al niicleo urbano de la localidad. Por ello solicitd
a la Compaiiia la construccion en los terrenos que ocupaban
las instalaciones del que fuera a desaparecer ferrocarril de via
métrica Carifiena-Zaragoza, mas cercanos al pueblo. Por el
contrario, para la construccién de la linea Caminreal-
Zaragoza era necesario para la ubicacion definitiva de las esta-
ciones unos terrenos con una longitud en horizontal minima
de 600 metros y una anchura de explanacién de 75 metros,
requisitos que no cumplia la opcion pretendida por el ayunta-
miento de Muel. Finalmente por los motivos resefiados, la
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Plano original de la estacion de Muel-Mozota y que ha perdurado sin ninguna modi-
ficacion hasta el dia de su cierre. Fundacion de los FF.CC. Espafioles.

estacion fue construida en un lugar pricticamente equidis-
tante de las localidades de Muel y Mozota, dandole asi su
nombre. No obstante la Compafiia Central de Aragon, en la
persona del Ingeniero Jefe del Servicio de Construccion
Manuel Alonso Zabala, y en un gesto de querer complacer al
maximo las aspiraciones del pueblo de Muel, acord6 con el
alcalde de esta localidad, An_gel Loshuertos, en una reunion
celebrada el dia 12 de junio de 1931, la construccion de un
apeadero junto a la localidad, que se denominaria Arafiales de
Muel. Fue una prueba mas del interés de la Compaifiia
Central de Aragon de vivir siempre en la mayor armonia con
los pueblos por los que tenian que circular los trenes que uni-
rian el Levante con Aragon.

La estacion de Muel-Mozota a lo largo de su historia siem-
pre ha contado con personal, por lo que ha permanecido
abierta al servicio de manera regular. Hasta el afio 1995 tuvo a
su cargo la gestion ferroviaria del apartadero particular de
cementos Portland de Muel, del que periddicamente eran
expedidos trenes completos de cemento a Teruel y Jaca. A lo
largo del tiempo esta estacion ha servido como punto interme-

Tren regional n° 8504 Valencia-Huesca, excepcionalmente servido por un automo-
tor 596, efectiia el paso por la estacién de Muel-Mozota, en lo que fue el ltimo tren
por esta estacién. Dia 9 de julio de 2007. Foto: Marco-Antonio Campos.

dio del canton Carifiena-Zaragoza, por lo que ha desempefiado
una importante funcion en la explotacion ferroviaria de la linea
como lugar de alcance, distancias y cruces de los trenes.

Desde el pasado dia 11 de octubre, el apeadero de Arafiales
de Muel, reconvertido ahora en estacion, toma el relevo de su
compafiera Muel-Mozota, con un nuevo y esperanzador futuro
ligado al escenario del ferrocarril de los proximo afios en nues-
tro pais, que no es otro que el de la alta velocidad.



