Giro en la plataforma de Puertollano. Obsérvese la locomotora fuelizada.

Personal de un tren, con la locomotora numero 3, “Bélgica”, en la estacién
de Calzada de Calatrava.

INAUGURADO EN 1892, SE CLAUSURO HACE AHORA VEINTE ANOS

VALDEPENAS - PUERTOLLANO,
CURIOSA VIA ESTRECHA EN LA REGION MANCHEGA

L ferrocarril de Valdepenas a Puerto-
Ellano ha sido uno de los escasos
ferrocarriles de via estrecha que han
existido en Castilla la Nueva, discurriendo
casi todo él por la comarca del Campo de
Calatrava, en la provincia de Ciudad Real.
Lo infrecuente de su ancho de via (75 cm.)
y lo relativamente poco definidas causas
de su construccidon motivan este articulo.
Los origenes historicos del ferrocarril
pueden resumirse asi: Por Ley del 11 de
julio de 1890, se concedi6 autorizacion del
Gobierno a don Pedro Ortiz de Zarate, para
hacerse con la concesion de un F. C. de via
estrecha entre los pueblos manchegos de
Valdepenas y Calzada de Calatrava durante
noventa y nueve afios y sin subvencién de
ningan tipo por parte del Estado, de acuerdo
con la Ley General de Ferrocarriles de 1877.
El capital mayoritario era belga.

Meses mas tarde, concretamente el
5-1-1891, fue aprobado por el Gobierno el
proyecto del citado ferrocarril, en el cual,
tras ciertos balbuceos iniciales para su eje-
cucion en via métrica, se adoptd el ancho
de 75 cm., ancho no muy frecuente en
Espafa en ferrocarriles de uso publico. El
23 de mayo de 1892 nacia como tal la
compania.

Tras ciertas dificultades de diversa Indo-
le, se inauguraba el tramo antes citado con
una longitud de 42 km. el 22-XII-1893,
con un exiguo parque movil, pero suficiente
para atender el minimo trafico de aquel
momento.

® Sus 67 km. discurrian
casi totalmente por

la comarca del Campo

de Calatrava.

® Fue una de las pocas
lineas de su ancho (75 cm.)
que contaron en Espana
con material fuelizado.

=

Pasados algunos anos, se decide la pro-
longacion natural de la linea hacia el Este,
inaugurandose al trafico comercial el tramo

desde Calzada de Calatrava a Puertollano,
con 33,93 km. de longitud, el 24-11-1903.
Poco a poco, el trafico se va consolidando,
aunque en términos inferiores a los previs-
tos; no obstante, aumenta su parque de
material, y en definitiva anima ciertamente
un poco la vida econdtmica de esta comar-
ca, totalmente agricola, en la que se de-
senvuelve.

En 1906 se aprueban sus estatutos y
durante estos anos se intensifica su tréafico
combinado con la Compania de MZA (Ma-
drid-Zaragoza-Alicante), que, como se sa-
be, fue la segunda compaifiia en importan-
cia economica de Espafna en ferrocarriles
de via ancha, con implantacién en esta
zona del pais, y de la cual el F. C. de
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Plano general de la linea, segin la Memoria EFE.

Valdepenas a Puertollano puede conside-
rarse afluente.

A partir de los anos veinte, dada su
escasez de trafico, y el aumento de los
costes de explotacién, su vida econdémica
se hace insostenible, acordandose incluso
la paralizacién del servicio si el Estado no
acude en su ayuda. En efecto, en 1925
ingresa en el réegimen ferroviario y el 31 de
diciembre de 1931 pasa a depender de la
Explotacién de Ferrocarriles por el Estado,
siendo una de las primeras lineas en inte-
grarse en este notable organismo.

Con toda generalidad, debe indicarse
que es en la década de los veinte cuando
comienza a agudizarse en Espafia la com-
petencia del transporte por carretera con el
ferrocarril, como consecuencia de la politi-
ca de inversiones del general Primo de
Rivera sobre aquélla.

LA EXPLOTACION DE
FERROCARRILES POR EL
ESTADO (E. F. E)

Partiendo de la fecha indicada anterior-
mente, es el Ministerio de Obras Pablicas
el que, a través de EFE, se hace cargo de la
linea (67 km.), ya que esta modesta zona
no poseia realmente buenas comunicacio-
nes, por lo cual la linea es mantenida en
explotacion.

Durante la década de los cuarenta, esta
pequeiia linea continia en sus precarias
condiciones, presentdndose por tal motivo
algunas propuestas para ensanchar su an-
cho de via al métrico, al objeto de explotar-
lo unificadamente con el F, C. de Pefiarroya
a Puertollano (241 km.), o bien para en-
sancharlo a ancho RENFE y poder explotar-
lo ésta. En este Gltimo caso, la proximidad
de nuestro ferrocarril a la linea de Manza-
nares a Ciudad Real hizo que se rechazase
el proyecto.

“El Trenillo” andaba tan lcmmantn, que los viajeros
podian bajarse a por uvas y volver a subir en marcha.

Aspecto que presentaba la linea tras su cierre.

Wémm

Una estampa irrecuperable del tren manchego, segin Mendoza.



Otra propuesta realizada por algunas
corporaciones de la zona era su unién, a
través de Sierra Morena, con el F. C. de via
métrica de La Carolina y Prolongaciones
(provincia de Jaén), pero sin cambio de
ancho. Su parque de material motor estaba
formado por curiosas maquinillas de trac-
cion vapor, pero ademas en esta linea exis-
ti6 material Diesel de forma més curiosa
aGn, y que se comentard mas adelante.

Ya que hablamos del de Valdepefas a
Puertollano, aprovecharemos para mencio-
nar algunos otros ferrocarriles con este po-
co frecuente ancho de via en nuestro pals.

Como fundamento, los dividiremos a es-
te propdsito en ferrocarriles de uso pablico
y en ferrocarriles industriales. Respecto de
los primeros, cabe citar como mas conoci-
dos los “carrilets” de San Feliu a Gerona o
de Flassa a Palamés y Gerona, ambos en
Cataluiia, o el F. C. de Onda al Grao de
Castellon, en esta capital levantina. De to-
dos ellos recibirda material. Otra explotacién
interesante la constituy6 el tranvia eléctrico
interurbano de Granada a Sierra Nevada.

Eludimos toda mencién a tranvias urbanos.

Respecto de los segundos, es decir, de
los ferrocarriles industriales, debemos decir
que han sido mucho mas numerosos e
importantes en cuanto a trafico movido
que los primeros, constituyendo una fuente
inagotable de originalidades de todo orden.
De alguno de estos ferrocarriles también
recibirfa material el F. C. de Valdepefas a
Puertollano. ;

La relacién de los mismos en Espaia,
aunque algo prolija, nos decidimos a publi-
carla a continuacion, tomando como base
bibliografica la interesante obra britanica
“Industrial locomotives and railways of
Spain and Portugal”, publicada en Birming-
ham en 1968: Salinas de Torrevieja, Sali-
nas de Ibiza, Cia. Minera de Sierra Alamilla,
Minas de Riosa, Fabrica de Mieres, F. C. de
Trubia a Quirés (posiblemente el mas im-
portante de todos), Fabrica Nacional de
Trubia, Hulleras e Industrias, S. A.; Minas
de Moreda, Cia. Minera de Dicido, Cia. Mi-
nera de Setares, F. C. Minero de Alén a
Castro-Urdiales, Real Cia. Asturiana de Mi-
nas, Chavarri Hnos., Hijos de Alonso y Lu-
chana Mining C. O. Cualquier informacion

sobre este tema seria bien recibida.
En lo que a material motor respecta, fue

la traccion vapor la fundamental de la li-
nea, con la excepcion de un tractor Diesel
montado en Espafia, y que se considera la
primera locomotora Diesel de la Explota-
cion de Ferrocarriles por el Estado, y una
de las primeras de este tipo en nuestro
pais, y teniendo ademé&s una vida activa
muy larga.

Su parque de vapor presenta alguna pe-
culiaridad digna de comentario, ya que par-
te de las méaquinas no tienen su origen en
este ferrocarril, modificandose algunas de
locomotoras ténder a locomotoras con tén-
der, para dotarlas de mayor autonomia,
necesidad impuesta por la mayor longitud
de esta explotacion frente a la de origen. Al

menos dos de ellas se fuelizaron, dada la
ausencia de carbon en el entorno de la
linea. Es por ello por lo que este ferrocarril
fue de los pocos de via estrecha de Espaiia
que tuvo locomotoras fuelizadas.

A continuacion se indica el parque mo-
tor de la Compaiiia a 31-Xll-1960, asi co-
mo el de material mévil a 31-XI1-1950.

F. C. DE VALDEPENAS A PUERTOLLANO. MATERIAL MOTOR A 31-XII-1860

Locomotoras de vapor
Nam. | Tipo | Constructor Namero Afo Nombre Observaciones

1 0-3-0 Couillet 1038 1891 “Vitoria™ Originalmente, maquinas ténder; poste-
2 0-3-0 Couillet 1039 1891 “Calatrava™ } riormente, se les afadié un ténder de
3 0-3-0 Couillet 1103 1894 “Bélgica n.® 3" dos ejes.
4 0-2-1 A, Jung 609 1903 "Madrid" Desguazada en 1961,
5 0-2-1 A Jung 610 1903 “Bilbao” Desguazada en 1961.
6 0-3-0 Orenstein 1001 1903 "Asturias”

12 |0-2-0T7 Orenstein — 1910 — Desguazada en 1961

14 | 0-2-0T7 Orenstein — 1910 - No circula.

15 |0-2-07 Orenstein — 1910 - No circula.

NOTAS.—Estas tres Gltimas locomotoras fueron recibidas en 1956 procedentes del F. C. de Flassa-Palamos-Gerona, con

atro equipo.

Tractores Diesel

Nam. Tipo

Constructor

20 Cuatro ejes

Metalirgica San Martin —

® Procedente igualmente del F. C. de Flassa-Palamés-Gerona fue el primer tractor Diesel de EFE. Se monté en 1936 en Bar-
celona, posela un peso en orden de marcha de 20,6 Tn. y un esfuerzo méximo de traccion de 2.990 kg. No se informa sobre su
actividad concreta; terminaria su vida en el levante del F. C. de San Feliu a Gerona. Pieza historica interesante.

F. C. DE VALDEPENAS A PUERTOLLANO. MATERIAL MOVIL A 31-XII-19560

Coches de bogies Coches de dos sjes
Namero Serie Unidades Namero Serie Unidades
51y562 AC 2 1 Cc 1
AC 1
3al?7 c B
Furgones de dos sjes Vagones cerrados de dos sjes
Niamero Seria Tonelaje Unidades Namero Seria Tonelaje Unidades
1y2 D 7 2 2al6 J 6 5
8 J 6 1
Bordes altos de dos sjes Plataformas de dos sjes
Niamero Serie Tonelaje Unidades Namero Serie Tonelaje Unidades
1al3 H 6 3 1y3al9 G 6 B8
57y8 H 6 3
10al 15 H 6 6 Vagones diversos
18y 20 H 6 2
32al37 ° H 6 6 Namero Serie
3941y42 H 6 3 1 S Vagon especial
101 al 110 H 6 10

Fuente: Memoria EFE 1950.

NOTA.—Con el paso de los afos cincuenta, el parque de material ird reduciéndose paulatinamente, a medida que disminuye
su demanda. La excepcion la marca el afio 1956, cuando recibe equipo procedente del F. C. catalan de Flassa-Palambs-Gerona.
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Animacion en una de las estaciones de la linea al paso del tren.

EXPLOTACION
TECNICA
Y COMERCIAL

El F. C. Valdepenas-Puertollano carecio
légicamente de un sistema destacable de
control de circulaciones, dada la escasez
de las mismas. Debemos indicar que esta
linea ni en sus mas afortunados ejercicios
de comienzos de siglo, logré alcanzar los
traficos que se preveian con el desarrollo
econamico de su entorno, de cardcter casi
totalmente agricola, excepcién hecha de
algunas explotaciones de canteras de pie-
dra basaltica. El transporte de ésta en
1950 representaba casi la mitad del tone-
laje movido en régimen de pequena veloci-
dad, siendo sus ingresos por este concepto
los mas destacables. En la estacion de Mi-
ro se instalaron vias-apartadero en las can-
teras productoras para facilitar la carga de
los vagones. Precisamente bastante de lo
cargado era grava para la construccion vy
mejora de carreteras.

En lo tocante al trafico de viajeros en
sus curiosos trenes, es de destacar la exis-
tencia de coches de bogies, a pesar de
tener tan escaso ancho de via (756 cm.).
Diremos que durante la altima etapa de
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VALDEPERAS A PUERTOLLANO
(Explotacion por
(SERVICIO DESDE 1° DE

el Estado)
JUNIO DE 1848)
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Horario-guia del ferrocarril.

vida del ferrocarril este trafico se encontra-
ba ya muy disminuido. ‘Las velocidades
eran tan bajas, que permitian a los viajeros
apearse en marcha, para volver a subir al
tren tras hacerse con algin racimo de uvas
en época de vendimia. Por ello, este ferro-
carril era apodado carinosamente por la
poblacion “El Trenillo™.

De las diez de la linea, sus dos estacio-
nes-término estaban emplazadas inmedia-
tas a las correspondientes de RENFE, cons-

tituyendo puntos de transbordo con la mis-
ma. La estacion intermedia mas importante
era Calzada de Calatrava.

Para completar nuestro recuerdo histori-
co de este ferrocarril, diremos que su
explotacion ces6 el 1 de agosto de 1963,
tras los pertinentes informes técnicos, y
debido fundamentalmente a la escasez de
trafico generada por la zona. ARTURO E.
SANCHEZ OJANGUREN (texto y fotos).
Dibujos de MENDOZA.





