F. C. Tajufia: moderna locomotora Diesel-eléctrica (1.200 CV.)
en los talleres de Vicalvaro.

Tren descendente, cargado de clinker,

procedente de El Alto, entrando en la estacién de La Poveda.

EL ULTIMO DE VIA ESTRECHA DE LA PROVINCIA DE MADRID

EL FERROCARRIL DEL TAJUNA

@® En la actualidad, la Compaiiia
de Cementos Portland Valderrivas
es la propietaria v explotadora del
[ramo que aun estd en servicio y que
enlaza —a lo lareo de 34,5 kilome-
tros— los talleres de Vicalvaro con
las canteras de Cornicabra.

Entre el madrilefio pueblo de Vicélva-

ro y las canteras de Cornicabra, situadas
a pocos kilometros de Morata de Tajuiia,
se encuentra en magnifico estado de
conservacion y explotacién el Gltimo tra-
mo de ferrocarril de via métrica de la
zona central de nuestro pafs, siendo su
propietaria la Compaiifa de Cementos
Portland Valderrivas.
e. Un poco de historia: La historia de
este ferrocarril comienza a finales del si-
glo pasado, en el que tras una serie de vi-
cisitudes que no trataremos aquf, la So-
ciedad Belga de Caminos de Hierro en
Espaiia se hace con la propiedad de la
primitiva Compaiifa del Ferrocarril del
Tajufia, y logra inaugurar el primer tra-
mo de la linea hasta Morata de Tajuiia el
25 de agosto de 1901, para alcanzar
Chinchén el 23 de julio de 1902 y Colme-
nar de Oreja el 25 de enero de 1903.

Maés tarde, el ramal que se dirigia ha-
cia el Este partiendo de las cercanfas de
Morata fue abierto al trafico, inauguréan-
dose en dos fases: la primera hasta Tiel-
mes y la segunda hasta Orusco (1910),
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siendo éste su punto final durante varios
anos.

Dado el impulso que por aquel enton-
ces recibieron los ferrocarriles secunda-
rios, el ramal de Orusco fue prolongado
hasta Alocén, tras pasar por Sacedén,
con el objeto de alcanzar el pueblo de Ci-
fuentes. El resultado fue que nunca llegé
este ferrocarril a pasar del pequefio pue-
blo de Alocén, aunque la infraestructura
lleg6 a estar casi terminada hasta Ci-
fuentes. El objeto de la construcciéon de
este ramal por una zona pobre y acci-
dentada no era otro que el de llegar a en-
lazar en Caminreal (tras pasar por Moli-
na de Arag6n) con el Ferrocarril Central
de Aragén, por lo que en 1919 la compa-
ffa pasé a denominarse Compaiifa del
Ferrocarril de Madrid a Aragbn. Este
ambicioso proyecto, como ya se ha indi-
cado, nunca lleg6é a realizarse.

Finalizada la guerra civil, se suspende
el servicio entre Saced6n y Alocén, y en
1945, con motivo de la construccién del
pantano de Entrepeiias, se levanta el
tramo entre Aufién y Sacedén. La com-
paiifa sigue existiendo precariamente,
cerrando tramos sucesivamente, desa-
pareciendo el servicio de viajeros en
1954, dado lo escaso que era dicho trafi-
co. A mediados de los afios 60, la Com-
paiiia de Cementos Portland Valderrivas
(que ya utilizaba este ferrocarril desde
las canteras a VicAlvaro) compra el tra-
mo de linea comprendido entre Cornica-
bra y la fabrica de Vicalvaro, desapare-

ciendo la Compania del Ferrocarril de
Marid a Aragbén, pasdndose a denomi-
nar, nuevamente, Compania del Ferro-
carril del Tajufia, que es la que hoy sub-
siste en explotacion.
e La linea, hoy: La longitud de la linea
hoy en dia es de 34,5 km., desde los ta-
lleres de Vicalvaro hasta las canteras de
Cornicabra, aunque los cuatro dltimos
kilometros desde la fabrica de cemento
Portland de El Alto (propiedad de la
comparnia) hasta dicha cantera no se uti-
licen, puesto que el mineral extraido es
transportado hasta la fdbrica mediante
cinta transportadora. No obstante, no se
ha levantado este tltimo tramo de linea
en prevision de averfas de la cinta.
Los modernos y bien cuidados talleres
de la linea, asi como las oficinas, se en-
cuentran en Vicalvaro, junto a la esta-
cién de RENFE, y el trazado discurre pa-
ralelo a la linea Madrid-Zaragoza duran-
te un kilémetro, uniéndose entonces al
ramal que llega hasta el descargadero de
la fabrica de cemento. Este ramal for-
maba parte de la via principal del
Madrid-Aragén, y cruza la via RENFE
mediante un pequefio puente metélico.
La linea es de dificil trazado, abun-
dando las curvas y contracurvas, y no
posee obras de fébrica importantes, ex-
ceptuando el puente que cruza el rfo Ja-
rama (metélico, de 190 m. de longitud),
poco antes de llegar a La Poveda. La tini-
ca estacion del recorrido es La Poveda,
donde se efectiia el cruce de las composi-



ciones descendentes (cargadas) y ascen-
dentes (vacfas). El resto del trazado es de
via tnica, carril de 45 kg/m. y traviesas
de madera, siendo el estado de conser-
vaciéon de la via francamente bueno,
efectudndose una revisién cada quince
dfas. La linea posee fuertes rampas (has-
ta 25 milésimas) y curvas de pequefio ra-
dio (hasta 80 m.). El término de la linea
es hoy dfa, como ya se ha indicado, la f4-
brica de cemento de El Alto, donde las
tolvas son cargadas con caliza de las
canteras y clinker de cemento, con desti-
no, ambos productos, a la fdbrica de Vi-
célvaro. (Este transporte de clinker se
debe a que la fabrica de El Alto carece
de las instalaciones de molienda del mis-
mo.) Hay que hacer notar que las peque-
nas pérdidas de material de las tolvas
provocan, junto con el agua de lluvia, un
auténtico hormigonado del balasto, per-
judicial para el mismo.

Las circulaciones estdn formadas ex-
clusivamente por trenes puros, formados
por 15 tolvas en el caso de simple trac-
cion, o bien 22 tolvas con doble traccién.
Ademaés se transporta fuel en una cister-
na de bogies, situada inmediatamente
detrés de las locomotoras. La intensidad
de tréfico es elevada, oscilando entre 24
y 28 circulaciones diarias.

e Parque motor: El antiguo ferrocarril
de Madrid a Aragbn posey6 un parque
motor muy variado, estando los talleres
y depé6sitos de la linea en la antigua esta-
cién del Nifio Jestis en Madrid. Las loco-
motoras de vapor de este ferrocarril pro-
cedfan de diversas casas constructoras;
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asf, la casa belga S. A. Haine-St. Pierre
suministré el grueso de dicho parque,
construyendo 10 locomotoras tipo 030 T
(la nimero 2 en 1886 y las restantes en-
tre 1901 y 1902), mas tres locomotoras
tipo Mallet, 130 + 030, con ténder, que
desarrollaban un esfuerzo de traccién de
11.404 kp. y una velocidad méxima de
50 km/h. Estas tres Mallet fueron fueli-
zadas al final de su vida, y una no lleg6 a
entrar en servicio después de esta trans-
formacion, limit4dndose a ir en pruebas
hasta la estacion de La Poveda, desde
donde regresé a la estacién del Nifio Je-
sts para quedar definitivamente estacio-
nada. Este ferrocarril fue uno de los po-
cos espaiioles de via estrecha que posey6
este tipo de locomotoras.

La casa inglesa Kerr Stuart and Co.
construyé dos locomotoras tipo 030 T, y
la casa espafiola Maquinista Terrestre y
Maritima, S. A., construyé dos locomoto-
ras tipo 131 T, entregadas en 1952 (fue-
ron las tltimas entregadas a este ferro-
carril), que no dieron buen resultado.
Ademés de estas locomotoras, el
Madrid-Aragén adquirié a la Compaiia
de Minas de Cala una locomotora tipo
131 T, fabricada por la casa Borsig en el
afo 1907.

En 1935 la compaiifa adquiri6 dos au-
tovias modelo ““Zaragoza'’, construidos
por Carde y Escoriaza, S. A., para el ser-
vicio de pasajeros, el cual se efectuaba
con antiguos coches de bogies tipo ame-
ricano, construidos por Carde y Escoria-
za en 1916 (estos coches fueron a parar
al Ferrocarril de la Robla cuando la

comparifa del Madrid-Aragén dejé de
existir).

En 1956 se adquieren seis locomoto-
ras Diesel eléctricas, tipo Bo-Bo, cons-
truidas por Babcock and Wilcox, con
una potencia de 750 CV. (a 1.500 r. p. m.),
y que en 1974 fueron vendidas a los
ferrocarriles portugueses (CP), siendo
destinadas a las lineas de via estrecha
de los alrededores de Oporto al ser elimi-
nada la tracci6n vapor en ellas.

En 1974 se compraron cinco locomo-
toras Diesel eléctricas, de mayor poten-
cia que sus antecesoras: 1.200 CV. (a
1.500 r. p. m.), construidas también por
Babcock and Wilcox, siendo las locomo-
toras Diesel de via estrecha més poten-
tes de Espana. En la fabrica de cemento
de El Alto existe un pequefio tractor Die-
ma de maniobras. Actualmente existe un
autovia "'Zaragoza'', transformado, para
la revision quincenal de la via.

El material remolcado actual esté
compuesto por 80 tolvas de 25 Tm. de
capacidad cada una, y algunas cisternas
de bogies. En los modernos talleres de
Vicdlvaro todavia puede verse parte del
antiguo material movil del Madrid-
Aragon (furgones y vagones).

Como dato curioso, sefialaremos que
las locomotoras Mallet, que eran las més
potentes del Madrid-Aragén, arrastra-
ban trenes de mineral compuestos por
siete tolvas, mientras que una de las ac-
tuales Diesel transporta 15, es decir,
maés del doble. @ ANTONIO CABRERA
BONET y ARTURO SANCHEZ OJANGU-
REN. (Fotos de los autores.)





