VIA o
NS 18  DCEVBRE 200

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

LAS LOCOMOTORAS DEL FERROCARRIL CARINENA-ZARAGOZA

MARIANO RODRIGUEZ GONZALVO

Cuando se inaugur6 este ferrocarril en 1887, un par de afnos antes la recién creada Compania del Ferrocarril de
Carifiena a Zaragoza (C.Z.) habia contactado con la empresa inglesa SHARP STEWARD para que le constru-
yeran cinco locomotoras de rodaje 0-3-0 para cubrir todos sus servicios. De sus talleres saldran estas cinco
locomotoras como veremos en el siguiente listado:

N.° de serie 3339. Locomotora n.° 1 de nombre en C.Z.... SOFIA

N.° de serie 3340. Locomotora n.° 2 de nombre en C.Z.... PILAR

N.° de serie 3341. Locomotora n.° 3 de nombre en C.Z.... MONTSERRAT
N.° de serie 3342. Locomotora n.° 4 de nombre en C.Z.... ARAGON

N.° de serie 3343. Locomotora n.° 5 de nombre en C.Z.... CATALUNA

De sus buenos servicios en la Compaiia dan fe las muchas empresas que se interesaron por la recompra de
las mismas al cierre de la linea en 1933. De este interés habla una carta fechada en Palencia, el 3/2/1941 y
dirigida a D. Manuel Escoriaza, que tenia intereses en la Compaiia del C.Z. y que cita la venta de una de esas
locomotoras, a un comprador sin especificar (concretamente la n.° 3) por la que se paga la cantidad de
40.000 pts.

Podemos establecer un listado de los compradores y de los destinos de estas locomotoras después de muchas
comprobaciones y consultas:

e La locomotora n.° 1 fue vendida a la Cia. de Carbones de Berga (Barcelona) alli se le puso el n.° 5. En
1965 ya estaba dada de baja.

 Las locomotoras 2/3/4 se vendieron a la empresa Ferrovias y Siderurgia (Madrid). Una de estas locomo-
toras acabo arrastrando el Tranvia de vapor de Las Palmas (Ilamado La Pepa) en 1944.

» La locomotora n.° 5 fue comprada por Hulleras de Sabero y Anexas (Le6n), donde se le puso el n.° 10 y
se la renombroé EL ESLA. Hoy dia es la locomotora de via estrecha conservada mas antigua de Europa,
siendo también el estandarte y motor de arranque de la Asociacion de Amigos del EC. de Carifiena

(Zaragoza).

Locomotora n.° 2. PILAR. Locomotora n.° 3. MONTSERRAT Tranvia de vapor de Las Palmas Locomotora n.° 5 en la Cia. Carbones
Foto de catalogo de fabrica arrastrado por una locomotora de Berga, ex Carifiena n.’ 1
ex Carifiena



COCHES Y

FURGONES

Durante la década de los afios treinta del siglo pasa-
do, la linea Caminreal-Zaragoza, no solo destaco por
ser una de las mejores lineas de Espaa, principal-
mente en cuanto a caracteristicas de trazado, senali-
zacion, edificios, obras de fabrica, etc., sino que
ademas su construccion trajo consigo la incorpora-
cion de un novedoso material motor y movil que la
Compaiia Central de Aragon adquirio exclusiva-
mente para la explotacion de su nueva linea. Con
este nuevo material, la Compania C.A ya dentro de
la jurisdicion de la Compaiia del NORTE aunque
con administracion independiente, ademas de reno-
var su parque, este excelente y moderno material le
permitio ponerse a la cabeza de las mejores compa-
fiias en cuanto a la calidad de sus trenes, principal-
mente de viajeros. En cuanto al material motor, sin
duda, el gran estandarte en este sentido de la
Compaiiia C.A. fue la adquisicion de 12 potentes
locomotras tipo “Garrat”, primera vez que se utiliza-
ban en Espana en ancho normal, que por su impor-
tancia y extension sera tratado por Via Estrecha en
una nueva ocasion.

COCHES DE VIAJEROS

Tras un detenido estudio que abarcaba tanto el
material a utilizar para su construccion como los ser-
vicios que se les asignarian, la Compaiia C.A. convo-
c6 un concurso de proyecto y suministro de coches
de viajeros cuyo resultado puso de manifiesto la
conveniencia de adoptar la estructura metalica para
su construccion. De este modo y aunque el peso
resultaria sensiblemente superior al de los coches
de madera, el aumento del coste no llegaba en gene-
ral al 10%, circunstancia que se veria compensada
por los costes de mantenimiento, reparaciones y
accidentes. De este modo, la Compaiiia C.A. adjudi-
co en el afio 1931 la construccion de 27 coches
metalicos de diversas clases, siendo pionera en la

Coche de 3. clase

utilizacion de coches de viajeros de gran tonelaje de
esta naturaleza en nuestro ferrocarril. La construc-
cion de estos coches fue realizada entre la Compainia
Euskalduna de Bilbao (6 coches mixtos 2.?/3.%) y
M.M. y C. Carde y Escoriaza de Zaragoza (todos los
demas), por un importe total de 4.402.884’38 ptas.,
siendo entregados entre los anos 1932y 1933. Los
coches fueron construidos finalmente de seis clases
diferentes, ya que durante el periodo de fabricacion
de los mismos fue modificada la distribucion inte-
rior y clases de cinco unidades ampliando de esta
manera las cuatro clases previstas en un principio
para su construccion, debido a un estudio posterior
que asi lo aconsejaba para adaptar mejor estos
coches a la explotacion prevista.

D E

PROYECTO INICIAL CONSTRUIDOS Numeracion en la

N.° de coches| Clases |N.°de coches| Clases | Compania C.A.
7 1.%/camas 3 1.%/camas| AVC 201 a 203

4 1.2 3 1.7 AA 221 a 223

6 2.°/3.0 2 1.2/2.2 AAB 230 a 231

10 3.7 3 1.%/3.% AAC 241 a 243

6 2.2/3.0 BBC 280 a 285

10 3.0 CC 301 a310

TOTAL 27 COCHES

Todos los coches contaron con una estructura meta-
lica para sus cajas y fueron dotados de bogies de
tipo “pensilvania” con ruedas de radio y elementos
de traccion y choque convencionales, con un gan-
cho de 70 Tm de esfuerzo y unos topes con resortes
de caucho “Spencer”. Asi mismo todos los coches
fueron equipados con freno de vacio, freno de
mano y calefaccion por vapor para ser suministrada
desde la locomotora, ademas, los coches de
1.%/camas portaban una caldera individual. En cuan-
to a la iluminacion, les fue instalado un sistema eléc-
trico “Stone”, con dinamos “Liliput” y baterias de
acumuladores ferroniquel doble en los mixtos de

Coche mixto de 1." clase y camas




« E L

CAMINREAL»

MARCO-ANTONIO CAMPOS GUTIERREZ

Coche de 1.* clase

primera y camas, y simple en el resto. La instalacion
de agua se efectu6 mediante depositos de chapa de
cobre situados sobre los dos departamentos retretes
de cada coche, situados en ambos extremos del
mismo. Los coches salieron de fabrica luciendo
unos elegantes colores combinando dos tonalidades
de granate en sus laterales, divididas por una franja
negra, que a su vez también lucieron en los marcos
de las ventanas. Los testeros y los bogies fueron pin-
tados en negro y todos los rotulos en bronce dorado
en relieve. Las longitudes y taras de estos coches
variaron en funcion de la clase de cada uno, siendo
los mixtos de 1.*/camas los mas generosos en cuan-
to a longitud y tonelaje con 21’130 m y 46’500 Tm
respectivamente. Interiormente estos coches fue-
ron construidos utilizando una gran variedad de
materiales en funcion de sus clases: madera contra-
chapada, chapa de hierro, diversos tipos de madera
y tapices, hierro fundido, etc., destacando la cuida-
da decoracion de los coches de 1.% clase y los mix-
tos de 1.*/camas en cuanto al tapizado de sus asien-
tos y material utilizado para las paredes, techos y
demas elementos, con marqueteria y maderas de
calidad, combinando los colores azul, gris, blanco y
plata, con herrajes en plata mate. La disposicion
interior de estos coches fue similar a los prestigio-
sos coches utilizados por la Compaiiia Internacional
de Coches-Camas que circulaban por Espafa por
aquella época, lo que demuestra el gran interés y
empeno de la Compaifiia Central de Aragon en dis-
poner de unos coches de viajeros a la altura de los
mejores de aquel momento en cuanto a calidad,
comodidad y seguridad.

Curiosa foto de un compartimento camas, en posicion de dia, en la que se ve al fondo por la ventanilla
«El Pilar» de Zaragoza, lo que indica que se tom6 estando el coche sobre el antiguo puente de «La Almozara»

FURGONES

Siguiendo en la linea marcada para los coches de via-
jeros, la Compania C.A. adjudic6 también en el afio
1931 a la Compainia Auxiliar de Ferrocarriles de
Beasain (Guiptzcoa) la construccion de 8 furgones,
por un importe de 592.716°05 ptas., siendo entrega-
dos a lo largo del afio 1932. Estos furgones, con una
longitud de 16’45 m, guardaban gran similitud con
los coches de viajeros con los que iban a formar las
composiciones, en cuanto a su estructura, bogies,
alumbrado, calefaccion, sistemas de freno y decora-
cion exterior. Interiormente contaban con cinco
departamentos, con piso y forro de madera y una
plataforma para retrete. Tres departamentos estaban
destinados para equipajes y contaban con dos puer-
tas correderas en ambos costados, otro situado en
uno de los extremos estaba dotado con dos perreras.
El departamento central era el destinado para el per-
sonal de servicio, con mesas y armarios para la docu-
mentacion de la mercancia y mirillas con espejos a
ambos lados para poder vigilar la marcha del tren.

En definitiva, la Compaifia Central de Aragon
adquiri6 para su nueva linea un moderno parque de
coches y furgones con los que inicio el servicio
comercial el dia 9 de marzo de 1933, con la puesta
en servicio del primer tren de viajeros entre Valencia
y Zaragoza del que formaron parte estos vehiculos
construidos especificamente para “EL Caminreal”.
Posteriormente los servicios de viajeros fueron
ampliados con relaciones directas hasta Bilbao, Irin
y Canfranc.




LOS VERDADEROS ARTIFICES DE «EL CAMINREAL»

CARLOS SANZ AGUILERA

Es sabido que la linea de Caminreal a Zaragoza fue
considerada en su momento como la mas avanzada
dentro del panorama ferroviario espafol. Esta
“modernidad” fue muy elogiada durante mucho
tiempo y a ella contribuyeron la meditada y muy
acertada eleccion del material movil, instalaciones
de seguridad y bondad del trazado. Cuando se obtie-
nen estos satisfactorios resultados, poco pensamos
en el gran trabajo de estudio y desarrollo de los pro-
yectos que han desembocado en el resultado final.

Es mas desconocido que pocas lineas han sufri-
do tantos replanteos y variaciones a la hora de desa-
rrollar el trazado como “El Caminreal”. El replanteo
definitivo fue aprobado entre diciembre de 1929 y
marzo de 1930. Pero para la determinacion de la
traza definitiva se analizaron sucesivas alternativas:
de Daroca a Villarreal, de Calamocha a Navarrete o
la variante introducida por la adaptacion del recorri-
do al futuro pantano de Lechago. También es cono-
cida, sobre todo por la tradicion popular (aunque
no por ello deja de ser cierto), la variante de Lon-
gares, por las repercusiones que tuvo para dicho
pueblo la ubicacion de su estacion. Pero es al atrave-
sar la Sierra de Algairén cuando la topografia de la
region presentdé mas problemas a la hora de definir
un recorrido en el cual el perfil de la via fuese lo
mas suave posible y que combinase economia en la
construccion y eficacia en la explotacion.

La mayoria de las veces estamos acostumbrados
a consultar datos frios y asépticos provenientes de
memorias, archivos e informes oficiales. Pero escu-
chando a uno de nuestros mayores, me sorprendio
una historia que oy6 en sus tiempos de ferroviario
que era transmitida oralmente desde la época de la
construccion de la linea y que hablaba de un inge-
niero de la Compaiia del Central de Aragon que
disefi6 con gran acierto un trazado suave para salvar
el dificil relieve existente entre Villarreal y Carifiena.
Este ingeniero era “un tal Dourdil”.

Resulta sorprendente que, comprobando en los
archivos los replanteos de esta linea, efectivamente
existen hasta tres variantes distintas para salvar la
pena de la ermita de la Santa Cruz por el este. Estos
trazados tenian menor pendiente que el actual aun-
que forzaban mas las curvas. Uno de ellos incluia un
tunel de {2.490 metros! Y ninguno de los tres fue la

solucion definitiva adoptada, ya que el ferrocarril
discurre al oeste de esta cumbre. Por otro lado, en
efecto, Luis Dourdil Robert, que conto con la ayuda
de su propio hijo Luis Dourdil Juste, trabajo para el
Central como Jefe de Seccion en Teruel, colaboro
en el desarrollo del trazado en toda esta seccion, y
luego sirvio a la compaiia en Carifiena.

Esto confirma dos cosas. Por un lado que el
desarrollo de un proyecto conlleva un laborioso
estudio de muchas alternativas, de las cuales sola-
mente una sobrevive como solucion. Estos estudios
se realizan por personas que muchas veces perma-
necen en el anonimato sin recibir ningin reconoci-
miento a su labor, aunque sea imprescindible para la
obtencion de un resultado tan acertado como el que
se consiguio en el caso de esta linea. Y por otro lado
a veces, la tradicion oral de nuestros mayores es la
que “personaliza” la historia del ferrocarril, hacién-
donos caer en la cuenta de que es el esfuerzo de las
personas el que logra llevar a cabo estos grandes
proyectos.

Asi pues, sirvan estas humildes palabras, coinci-
diendo con el 75.° aniversario de la linea Caminreal-
Zaragoza, como homenaje y reconocimiento a todas
aquellas “personas” que con su trabajo y esfuerzo
contribuyeron al desarrollo, construccion y funcio-
namiento de esta linea de ferrocarril y que son los
verdaderos merecedores de la admiracion y los elo-
gios con los que encabezabamos estas lineas.

e N T I AT TR

En los 25 kilometros que separan Villarreal de Huerva y Carifiena,
ademas de realizar un importante movimiento de tierras, fue necesario
la construccion de nueve tuneles y dos viaductos, el de Atalaya (en la
imagen) y el del "Colmenar".





