SETENTA Y CINCO ANOS
DEL FERROGARRIL
GENTRAL DE ARAGON

Locomotora Garrat del Ferrocarril Central de Aragon, durante la renovacion de via en la linea de Jétiva, en los
dltimos tiempos del vapor en Valencia.

Correo
Zaragoza-
Valencia,
remolcado
por una
Mikado,
detenido
en la
estacion
de Teruel
en el verano
de 1961.
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El 25 de febrero se cumpli6 el seten-
ta y cinco aniversario de la inaugura-
cibn de la estacibn de Valencia y el
tramo de 24 kilémetros Sagunto-Valen-
cia, del Ferrocarril Central de Aragén.
Con este trayecto y la puesta en servi-
cio, el 23 de septiembre de 1902, del
ramal Valencia a El Grao, de cuatro
kilémetros, para el transporte de mer-
cancfas al puerto de Valencia, qued6
terminado este ferrocarril.

Sobre su historia y caracteristicas de
la estacion de Valencia ya publicé VIA
LIBRE, hace algin tiempo, un docu-
mentado articulo de don Juan Hernan-
do Herrera. Por tanto, s6lo y breve-
mente aludimos a su interesante parque
motor y a las particularidades que dife-
rencian a este ferrocarril de los restan-
tes espanoles.

El primer material fue belga: veinte
locomotoras construidas por Couillet;
coches de viajeros y vagones de La
Croyére, Nicaise Delawe y Ateliers Me-
talurgiques. No es de extrafiar, ya que
la compaiifa del ferrocarril era belga.

Las locomotoras eran de tres mode-
los diferentes: diez tipo 1-3-0, construi-
das en 1898; dos 0-2-0, cisternas late-
rales para maniobras, también de 1898,
y ocho del tipo 0-3-0 (tres ejes acopla-
dos) para servicios de viajeros, de
1902.

LOCOMOTORAS ARTICULADAS

Sin embargo, como la linea, con per-
fil muy duro, tenfa que salvar en pen-
diente casi continua los 119 kilémetros
entre Sagunto y Puerto Escandén
—1.218 metros de desnivel—, casi des-
de el principio de la explotacién empleé
locomotoras articuladas para remolcar
los trenes de mercancias. Fue el ferro-
carril espafiol de ancho normal que mas
utilizé las locomotoras articuladas y el
unico que usd locomotoras Garrat. Lle-

g6 a tener diecisiete articuladas Com-

pound; cuatro de Borsing, recibidas en

,1902, tipo 1-3-3-0 (originales 0-3-3-0),

y trece tipo 0-3-3-0, servidas cuatro
por Winterthur en 1906, y nueve por
Henschel, tres en 1912 y seis entre
1927 y 1928.

En 1931, en prevencién del aumento
de trafico cuando se inaugurara el
ferrocarril Caminreal-Zaragoza, fueron
adquiridas doce Garrat, seis para re-
molcar trenes de viajeros, tipo 2-3-1/
1-3-2, potentes y répidas, de Euskaldu-
na, y seis para mercancifas —conocidas
por ‘“‘Garrafetas’’—, tipo 1-4-1/1-4-1,
construidas por Babcock and Wilcox.

No serfa completa esta descripci6n si
no nombréiramos las cuatro Tubizes
2-4-0, recibidas también de Bélgica
en 1927, v dos 0-4-0 sin ténder Hens-
chel, traidas del ferrocarril de Portuga-
lete cuando el Central de Aragbén habia
pasado al Norte, aunque con adminis-
traci6n independiente.

Parece ser que también tuvieron cua-



tro locomotoras tipo 1-2-0 con ténder,
construidas dos por Orillins y dos por
Graffestanden.

TRAVIESAS METALICAS

El Central fue el tnico ferrocarril
que emple6 traviesas metdlicas —MZA
las ensay6 sin éxito— y el primero que
utiliz6 coches metdlicos de gran tonela-
je. También fue el pionero en la utili-
zacion de coches-bar. Los agregd a sus
trenes de viajeros Valencia-Zaragoza
cuando fue inaugurado el ferrocarril
Caminreal-Zaragoza, el 2 de abril de
1933. Antecedentes de los coches-bar
fueron los coches-cantina, que circula-
ban entre Barcelona y la frontera fran-
cesa a finales del siglo pasado.

Desaparecidos la estacion de Valen-
cia-Alameda, los talleres y el ramal del
puerto, la linea procedente de Sagunto
enlaza, a la altura de los antiguos talle-
res, con parte del trazado del ramal
del puerto, para llegar a la estaci6n de
El Cabafal. Actualmente, los trenes de
la linea de Zaragoza circulan hasta Sa-
gunto por la linea de Barcelona. La
linea del Central, modernizada y elec-
trificada, creemos que estd para casos
de emergencia.

La linea de Zaragoza, en avanzada
fase de modernizacion, registra un ele-

Couillet de 1902. En los trenes de viajeros, en vez de ruedas pequeiias delanteras, se prefirio acoplar los tres
ejes para obtener mayor adherencia en las largas cuestas.

vado trafico de mercancias, mineral de
hierro y agrios, principalmente. Sin
embargo, el movimiento de viajeros es
débil por atravesar comarcas poco po-
bladas.

Como dato histérico, referiremos que
cuando se inauguré la estacién de Va-
lencia, lo que se hizo sin ninguna cere-
monia, el servicio de trenes era un

correo que hacia toda la linea, un mixto
a Teruel y otro mixto a Jérica, diarios*
y en ambos sentidos.

Desde 1968, los trenes de viajeros
utilizan la estacién de Valencia-Térmi-
no. m (Corresponsal: E. G. Fotos:
GUSTAVO REDER, MANUEL GIMENEZ
—maquinista IV Zona— y JOSE CABA-
NES.)

agosto de 1887. El resultado fue nulo.

naranjos...

do el afo 1940.

Huesca, Teruel y Valencia.

das las lineas de via ancha.

En principio se concibié como un ferrocarril que fuese de Calatayud a
Teruel. Nada maés. Y asi se anunci6 la subasta en la “Gaceta” del 3 de

Al afo siguiente el plan era més ambicioso. Se llegaria hasta Valencia.
Nueva subasta. Se adjudica al Crédito General de Paris, representado por
Tomas Arturo Greenhill. Igual resultado. El capital no responde.

Y pasan los dias. Y los afios. Hasta que un grupo de capitalistas belgas
se interesa por el tema, forman una comparfia y comienzan las obras.

Es 1894. Ha nacido el Central de Aragdn.

En agosto de 1901 los trenes circulan ya por la nueva linea. Su longi-
tud es de 295 kilémetros. Parte de Calatayud, la ciudad de las once to-
rres, en plena vega riquisima del Jalén, para seguir el curso del rio Jiloca.
Ricas tierras fruteras, tierras de buen vino, tierras de pinos, de olivos, de

Hasta Teruvel su perfil es suave. Méas alld, desde el puerto de Escan-
dén, ha de vencer rampas y pendientes. Hasta tal punto que es la dnica
linea férrea espafiola que hubo de emplear las locomotoras Garrat. Esas
locomotoras que parecen mirarse en un espejo, que se componen de dos
cuerpos en uno, con numerosas ruedas que le dan gran peso adherente y
que fueron construidas por Euskalduna y Babcock and Wilcox.

A esta originalidad, el Central de Aragén une otra también exclusiva en
Espafia. Sus traviesas. Son traviesas de hierro. Y han durado hasta pasa-

En 1933 quedaron terminados los 123 kilometros que unen Camin-
real con Zaragoza. Zaragoza contaba entonces con cuatro estaciones fé-
rreas. La inauguracién de la nueva linea fue celebrada el 2 de abril con
lucidos festejos, en los que tomaron parte las Diputaciones de Zaragoza,

Posteriormente, el Central de Aragén fue adquirido por la Compaiiia
de los Caminos de Hierro del Norte de Espaiia, que lo mantuvo en régi-
men de explotacién auténoma. En 1941 se incorpora a Renfe, como to-

DATOS HISTORICOS
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