Asociacion Soriana de Amigos del Ferrocarril

75 anos de la inauguracion del Soria-Castejon

La linea de ferrocarril nacié en 1941, la primera que se inauguré por la recién creada RENFE,
permitiendo un servicio rapido entre Madrid y Logrofno-Pamplona.

Al iniciarse el ultimo decenio del siglo XIX, la capital soriana formaba parte del pequefio reducto de
capitales de provincia que no contaban con ferrocarril. Asi pues, junto con Almeria y Teruel ™, integraban
el club que no se habia favorecido con la llegada del nuevo tipo de transporte. Como en el resto de
Espafia, la llegada del tren constituyé una demanda necesaria para favorecer el desarrollo del territorio.
Las primeras iniciativas se frustraron, convirtiendo las demandas en exigencias. Ya en 1860, con la linea
Madrid-Zaragoza en construccidn, se realizaron los primeros estudios conducentes a la unién, a través de
Almazan, con dicha linea.

Conviene recordar que el ferrocarril inicid su paso por nuestra provincia de la mano de la compafiiia MZA
(Madrid-Zaragoza-Alicante), llegando desde Madrid hasta Salinas de Medinaceli el 2 de Julio de 1862 La
unién del Torralba-Soria con esta linea, evitaba que esta no quedara aislada como si de una isla se tratase,
permitiendo la facil entrada y salida de productos y viajeros.

La historia del ferrocarril Torralba-Soria-Castejon comienza por 1861, cuando D. Julidn Duro solicita al
Ministerio de Fomento autorizacidén para realizar el estudio de un ferrocarril que uniera las lineas de
Madrid a Zaragoza y de Zaragoza a Alsasua. La linea partiria de Siglienza, y pasando por Soria, enlazaria en
algun punto de la Zaragoza-Alsasua. En Agosto de 1862 se habia concluido el estudio del proyecto Baides
a Castejon. La propuesta tenia dos trazados alternativos:

e El primero uniria Baides con Castejon, pasando por el campo de Gémara, y disponiendo de un ramal
gue enlazase con Soria. Tendria 195 kildmetros de linea a construir.

e Lasegunda propuesta, con igual recorrido que la primera hasta Almazdan, pasaria por Soria, y saliendo
por el Noreste de la ciudad llegaria a Castejon. La longitud de esta variante seria de 198 km.

Presentado el proyecto ante la Junta Consultiva de Canales, Caminos y Puertos, la compafiia MZA remitié
un escrito exponiendo una serie de inconvenientes que presentaba ese proyecto, presentando unos dias
mas tarde una alternativa a la linea: su propuesta de ferrocarril de Monreal de Ariza a Castejon. En Julio
de 1863, el Ingeniero Jefe de la provincia de Soria, Sr. Godino, emite un informe sobre ambos proyectos,
indicando su preferencia por el Baides-Soria.

En la Ley Ardanaz del 21 de Agosto de 18645 se recoge la propuesta de lineas a realizar para completar la
red, entre las que se incluye la Torralba-Soria de 93 kildmetros (Red del Nordeste), y de la Castején-Soria
de 105 kildmetros (Red del Norte).

En la Ley de 2 de Julio de 178016 promulgada siendo Ministro de Fomento Dn. José Echegaray, se
pretendia llevar el ferrocarril a aquellos puntos de interés general, que aun no disponian del mismo, entre

' Teruel guedd unida con otras lineas férreas en Calatayud y Sagunto el 1 de Julio de 1901. Ocurrié lo propio con Almeria, uniendo
su linea férrea en Linares, con la procedente de Cérdoba, el 15 de Octubre de 1904 (El ffcc llegé en 1895, pero sin ninguna
conexion con otras lineas).

? http://www.fcmaf.es/cronologia.htm

3 http://hemerotecadigital.bne.es/issue.vm?id=00000285268&page=3&search=Torralba&lang=es

* http://ferropedia.es/wiki/Ley de Bases de Ferrocarriles del 2 de julio_de 1870
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ellos todas las capitales de provincia[G]. La realidad es que fue una reformulacion del Plan de Ferrocarriles
de 1867, intentando acallar las protestas de aquellas capitales de provincia que aun no disponian de
ferrocarril, y que recogia en su articulo primero la construccion, entre otras de “una linea que partiendo
de Torralba u otro punto mas conveniente de la linea de Zaragoza, llegase a Soria”.

En Enero de 1885 se somete a deliberacién del Congreso la proposicion de Ley del Sr. Ramon Benito
Acefia, autorizando la concesién del ferrocarril de Torralba a Soria, por Almazan.

La subasta se celebré el 3 de noviembre de 1887, adjudicandose a la oferta presentada por D. Eduardo
Otlet, con una subvencion de 9.990.000 ptas, sobre un presupuesto de 18.285.500 pts. El proyecto de
continuacién a Castejon quedo pospuesto.

No fue hasta el 1 de Julio de 1892, hasta cuando se produce la inauguracién de este ferrocarril de 93
kildmetros, en el que el tren alcazaba Soria. Pero ya habian transcurrido unos afos (22 de Julio de 1887)
desde que el ferrocarril de Torralba a Soria y Sangiiesa hubiese sido declarado de Servicio General”!, otro
de los deseos de las fuerzas vivas de Soria. Y es que el Torralba-Soria y Castején nacié con vocacién de
Gran Central Espaiiol® (que es asi como se denomind a la empresa en la que quedd englobada la
primera, en 1891), es decir, vertebrar el territorio atravesado, consiguiendo llegar a la frontera con
Francia, ahorrando muchos kildmetros sobre otras lineas ya establecidas. Asi pues, el recorrido realizado
por los trenes de la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (o Compafiia del Norte, la
primera en cubrir el trayecto entre Madrid e Irin, en 1864, que dando un gran rodeo por el Noroeste
evitaba el paso de Somosierra) era de 633 kildmetros; la segunda opcién, mediante la linea desde Madrid
a Zaragoza de MZA, ya comentada, enlazando con la linea de la Compafiia del Norte de Zaragoza a
Pamplona y Alsasua, y de aqui de nuevo con otra linea de Norte hasta Irin, 576 km. La opcién de Madrid-
Torralba por la linea de MZA, Torralba a Soria y Castejon, por nuestra linea, y desde esta ultima por
Pamplona, Alsasua a Iran, daria 479 km.

Tuvieron que transcurrir casi 50 afios, para que otra linea de ferrocarril trajera viajeros y mercancias; el
denominado Santander-Mediterraneo™, que unia Cidad Dosante y Burgos, con Calatayud, con la
intencién de llegar a Santander por el Norte, y a Sagunto por el Este enlazando con la linea de la
Compaiiia Central de Aragodn. Este proyecto resultd fallido al no llegar a tender los carriles en 63
kildmetros de recorrido (desde Santelices, en Burgos, hasta Barcena, en Santander, enlazando con la linea
de la Compaiiia del Norte), e impidiendo comprobar de facto la utilidad del mismo. Pero el proyecto de
buscar el Norte seguia presente, y este no se culminé hasta ahora hace 75 afos, ya que fue el 30 de
septiembre de 1941™ cuando se comenzé a prestar servicio de Soria a Castejon.

Se retoma el proyecto de unién de Soria con Castejon con el proyecto de Ley presentado por el Ministerio
de Fomento el 26 de Mayo de 1911"%, en la que se anunciaba la subasta del trozo Soria-Castején, con una
subvencién de 60.000 pts/km, y que no entusiasmd a ninguna empresa ferroviaria. Esto llevé a la
aprobacion del Ferrocarril Complementario de Soria a Castejon, suscribiendo un concurso de proyectos en
via Unica y ancho ibérico (1674 mm) con carril de 40 kg/ml.

Estando el proyecto parado, la Diputaciéon de Navarra ofrece al concesionario, en 1915, una subvencién
de 25.000 pts/km, sobre la parte a realizar en su territorio, proponiendo a la de Soria igual medida™?. Los

® Las capitales de provincia en las que aun no habia llegado el ferrocarril en 1870 eran Salamanca y Coruiia(1875), Huelva y

Caceres(1880), Jaén y Orense(1881), Cuenca(1883), Segovia y Pontevedra(1884), Almeria(1895), y Teruel(1901), si bien en

algunos casos ya estaba en construccion.

7 Las lineas declaradas como de Servicio General, tanto las de construccion por parte del Estado, como las de concesidn, tendrian
derechos en cuanto a ocupacion de terrenos, exenciones y desgravaciones aduaneras, y sobre todo ayudas por parte del Estado
consistentes en subvenciones en la ejecucion de obras concretas o en garantias de intereses minimos al capital.
http://www.docutren.com/HistoriaFerroviaria/Gijon2003/pdf/sc5.pdf

® http://www.spanishrailway.com/2012/05/10/gran-central-espanol-2/

® http://www.spanishrailway.com/2012/03/07/santander-mediterraneo/

1% http://www.spanishrailway.com/2012/03/09/soria-a-castejon-de-ebro-y-pamplona-soria-a-navarra/

" http://www.boe.es/datos/pdfs/BOE//1911/148/A00564-00564.pdf

12 http://hemerotecadigital.bne.es/issue.vm?id=00001469098&page=5&search=&lang=es




ayuntamientos de Fitero, Cintruénigo, Corella y Cervera cederian los terrenos para realizar las estaciones.
OIvega[13] ofrecid los terrenos necesarios en aquel punto para la construccion de la estacion y edificios
adyacentes, afiadiendo el ofrecimiento de 10.000 jornales y el material necesario para las construcciones
necesarias. En una posterior convocatoria de subasta (22 de abril de 1921) se anuncié que el adjudicatario
gozaria de una subvencidon de 60.000 pts/km, y de un anticipo reintegrable de 15.000 pts/km. El
presupuesto de este ferrocarril ascenderia a 38.952.462 pts., y deberia ser realizado en cinco afios.

En Mayo de 1926, se autorizé al Ministerio de Fomento para contratar, mediante concurso, la
construccion de las obras™. La Sociedad Andénima de Ferrocarriles Soria-Navarra se presentd en
asociacion con la empresa Cubiertas y Tejados a dicho concurso. En Septiembre de ese mismo afio se
adjudican las obras a la empresa Sociedad de Vias y Riegos, que debera construir la linea en tres afios, con
un presupuesto de 28.973.684 pts, sin incluir el material mdvil. Las obras daran comienzo el 6 de Mayo de
1927, debiendo concluir el 26 de Julio de 1932, ya que se aplicé una prorroga en los plazos. Con
posterioridad la entrega de las obras sufrié una nueva prérroga, siendo establecida a 30 de Junio de 1935.
El 14 de septiembre de 1935 se firman las actas de recepcidn provisional de las obras, sin aguadas,
sefiales, ni asiento de la via en el tramo de enlace con la Torralba-Soria. El importe de las obras se elevaba
a41.128.304 pts.

El 18 de septiembre de 1935 se anuncia el concurso para la explotacion del ferrocarril de Soria a Castején
(1 al que solo se presenta una Unica oferta, la de la Sociedad Anénima de Ferrocarriles de Soria-Navarra,
explotadora del Torralba-Soria. Esta fue desechada por el Consejo Superior de Ferrocarriles. La Guerra
Civil paraliza la terminacidn de las obras, la adjudicacion de la concesion y el comienzo de la explotacion.
Concluida la contienda se retoman las obras, pasando a formar parte de la recién creada RENFE el 30 de
Abril de 1941, que finaliza la construccién de la misma, comenzando el servicio el 30 de septiembre del

mismo afio.

Descripcidn de la linea Soria-Castejon

Originalmente planteada como continuacién de la Torralba-Soria, el retraso de 50 afios en la construccion
se topo con la expansién urbanistica de la ciudad de Soria. La estacion de Soria-San Francisco, cabecera
del ferrocarril a Torralba y situada en lo que hoy es la Avenida de los Duques de Soria, estaba rodeada de
viviendas, siendo imposible dar salida a la nueva linea. Se barajé la construccion de un tunel de un
kildmetro bajo lo que hoy son los jardines de la Dehesa (Alameda de Cervantes), saliendo al Norte de la
ciudad, y siguiendo el curso del rio Duero, atravesarlo para tomar la direccidn hacia Valcorba, circulando
en paralelo a la N-234. El problema de la continuacién desde Soria hacia Castején ya se estudiod en la fase
de construccion del Torralba-Soria, en el planteamiento de la edificacién de su estacién de cabecera,
presentandose alternativas como la comentada anteriormente, o la del emplazamiento en Las Chorreras
o Campo de la Muerte, terreno cercano al cementerio. Finalmente se impuso la de la instalacién en las
Huertas de San Francisco, lugar que con el tiempo se reveld erréneo.

Como en el momento de la construccidn ya existia el ferrocarril Santander-Mediterraneo, cuya salida
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resolviendo parte del problema. Los trenes del Torralba-Soria entraban en la estacién de Soria-San
Francisco, siendo necesario un retroceso sobre la de Soria-Cafiuelo para tomar la linea de Castejon. Esta
situacion se mantuvo hasta el 15 de Abril de 1967, fecha en la que San Francisco quedd clausurada,
comenzandose a usar la variante construida ex profeso a partir de Fuente de la Teja. El disefio de esta
variante requirié la construccion de un nuevo viaducto sobre el cauce del Golmayo, de fabrica de
hormigdn, cuya entrada en funcionamiento llevd al desmantelamiento del antiguo de hierro, paso
obligado en el trayecto original del Torralba-Soria.

La linea Soria-Castejon, fue construida en su totalidad para via Unica, y no fue preparada para su
ampliacidén a via doble como ocurrié en otras infraestructuras, seguramente por no tener perspectivas de
un gran trafico y abaratar sus costes de construccién. Comienza en la bifurcacién de Valcorba, en donde
se situa el punto kilométrico 0.0 de la misma (a unos 5 km de Soria-Cafiuelo).Desde Soria-Cafiuelo hasta
este punto, el recorrido se realiza por la infraestructura creada para el ferrocarril Santander-
Mediterraneo, incluyendo el imponente puente que permite salvar el rio Duero.

La linea es ascendente, con rampas de 14 y 16 milésimas (ascenso de 14 mm de altura, por metro
recorrido) hasta la primera estacién de su recorrido, Velilla de la Sierra. Esta es una pequefia instalacion,
alejada de la poblaciéon a la que pretendia

servir, que permitia cruzar dos trenes que

circulasen en sentido contrario. La

estacion estaba dotada de edificio de

viajeros, con una serie de espacios

destinados a sala de espera, taquillas,

gabinete de circulacién, etc... en la i
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los 13 tuneles escavados para realizar esta obra (245 metros de longitud). Esta estacién no cuenta mas
gue con un andén de 200 metros para facilitar la subida y bajada de viajeros, y un edificio de refugio para
los mismos. Esta parada fue solicitada por el Ayuntamiento de Valdegefa, y construida con posterioridad
a la inauguracién de la linea, comenzando a prestar servicio en enero de 1945.

En el kildbmetro 35, y tras una ligera subida, nos encontramos con Villar del Campo, instalacién de
dimensiones similares a las de estaciones anteriores, también situada a bastante distancia de la poblacion
(2,5 km).

Completado el ascenso de la vertiente del Duero, atravesamos el tinel denominado Villar El Campo |, de
763 metros de longitud, siendo el mas largo de los existentes en la linea y conformando el paso de la
divisoria entre la cuenca del Duero y la del Ebro. Desde este punto la linea continla con un descenso
continuado y sin contrapendientes, hasta su destino en Castejon. Atravesando en nuestro descenso otros
dos tuneles (El denominado Villa EI Campo Il y el Olvega, de 103 y 683 metros, respectivamente), en el
punto kilométrico 48 no encontramos con la estacion de Olvega, muy alejada de la poblacién a la que
pretendia servir y situada a unos 3,5 km. Las instalaciones son similares a las comentadas para las
estaciones precedentes, con la salvedad de que disponia de una tercera via con anden, entendiendo con
ello que se esperaba un mayor flujo de trenes en la misma. Esta estacidn sirvio como cargadero de
mineral de hierro de la minas del Moncayo, lo que da una primera explicacidn a esa tercera via. Ademas
dispuso de bascula para el pesaje de los vagones de mercancias aqui cargados.

Recorriendo apenas 7 kildmetros nos encontramos con la estacién principal de la zona, Agreda. Esta
estacion dispuso de instalaciones de reserva de traccion 6 estado dotada de puente giratorio para
invertir las locomotoras de vapor, rotonda cubierta para su resguardo, dormitorio de agentes, etc..
Tambien dispuso de un cocherdn para dos locomotoras en el lado Soria.

La importancia del enclave queda explicada con la reforma sufrida en los afios 50, en la que se sustituyd el
puente giratorio original de 23 metros, por otro de 25 metros que permitiera albergar locomotoras de
mayores dimensiones y potencia. También dispuso de depdsitos de agua para abastecer a estas
maquinas, que de la misma forma que en Aldealpozo fueron construidos por prisioneros republicanos.

La Nava-Tarazona se sitia en el kildbmetro 66 desde el origen de la linea, a la que llegamos atravesando
ocho tuneles, que entre todos ellos acumulan la no desdefable cantidad de 2100 metros de obra. Esta
estacidn se encuentra muy alejada de las poblaciones que le dieron nombre. Asi Tarazona se encuentra a
mas de 10 kildmetros, y La Nava a casi tres. La estructura de la estacién es similar a la de Aldealpozo o
Arancén, diferencidandose de estas en que en el lado Soria dispuso de una via de estrelladero o de
seguridad al encontrarse la estacidn precedida de una fuerte rampa de 20 milésimas en esa direccion. A la
salida de esta estacion atravesamos el Ultimo de los tineles que posee la linea, de 204 metros.

Cervera del Rio Alhama se sitla a 8 kildmetros de La Nava por via férrea, muy alejada de la poblacién (10
kildmetros). Las instalaciones tienen mayor entidad que las de Arancén o La Nava, siendo similares a las
de Olvega. La via central de las tres de que dispone, se encontraba enarenada, de forma que sirviera
como via de seguridad, al continuar la fuerte rampa iniciada en Olvega.

A 10 kildmetros de Cervera del Rio Alhama se llega a Fitero, primera estacion que se encuentra fuera de
los limites provinciales de Soria. Como en casos anteriores, la poblacidon se encuentra alejada de las
instalaciones. En el aspecto técnico, dispone de tres vias, estando la central enarenada en su parte final
(lado Castejon), dado que la pendiente de la linea en este punto es acusada. Como edificios dispone del
edificio de viajeros, similar a los de las estaciones menores ya vistas, con muelle cubierto y descubierto.

Recorriendo tan solo cuatro kildmetros de un trayecto que se va tornando mdas suave, nos encontramos
con la estacién de Cintruénigo, situada en el centro de la poblacidn. Las instalaciones se realizaron a modo
de copia de las de Cervera. En esta estacion se instald una bascula de pesaje de vagones.

16 = - . . B} .
Pequefia base de locomotoras y maquinistas, e instalaciones para abastecer de carbén y agua a dichas locomotoras.



Cuatro kildmetros después atravesamos las instalaciones de la estacién de Corella, que situada en las
inmediaciones de la poblacion que le da nombre, sigue la estructura definida para las estaciones bdasicas
de esta linea. Tambien dispuso de bascula.

Ya finalizando el recorrido de la linea, esta llega a Castejon, estacion de entronque de esta con las lineas
Zaragoza-Bilbao y Castejon-Pamplona. Estas lineas fueron de implantacion muy anterior a la Soria-
Castejon, por lo que las instalaciones usadas eran las de estas otras compafiias, que finalmente fueron
nacionalizadas formando Renfe.

La parte mas dura de la linea se sitla entre Cervera y Agreda, en donde se presentan pendientes de hasta
20 milésimas (subida de 20 mm cada metro) con rampas continuadas, cantidades importantes para el
ferrocarril. La resistencia provocada al avance por esta inclinacién, se ve acrecentada por las curvas de
radio reducido impuestas en la linea, que frenan aun mas la circulacién por las mismas.

Material usado

En la adjudicacién de la linea, se declaraba el material requerido para la explotacidn de la misma. Esta, a
fecha de 1 de febrero de 1921 *”! era de:

Tipo de vehiculo Unidades
Locomotoras 12
Coches de viajeros 24
Furgones 12
Vagones 180
Breack 1
Coche celular 1
Vagones de socorro 2

si bien quedo en suspenso al hacerse cargo de la construccion de la linea el Estado, dejando para el
momento de la concesidn de la explotacion los requerimientos del material necesario.

El estallido de la Guerra Civil impidid el inicio de la explotacién de esta linea, aun cuando se tiene
informacién de circulaciones esporddicas durante la misma, estando parte de la infraestructura sin
recepcionar. La inauguracién de la linea bajo las siglas de RENFE, y la situacidn adquirida tras la Guerra
Civil, hicieron que el material requerido en los derechos de la concesién no fuera recibido, usandose el
disponible en cada momento. En un principio este fue el recuperado de las antiguas compaiiias
ferroviarias (nacionalizadas como RENFE) que se encontraban en orden de marcha, siendo con
posterioridad usado el de nueva adquisicidn para la Red Nacional.

La ldgica indica que deberian ser locomotoras del depdsito de Soria, procedentes del absorbido
Santander-Mediterrdneo, las que realizasen los servicios por esta linea. La realidad fue que estas
locomotoras siguieron prestando servicio en la linea de Burgos-Calatayud, internandose en la de Castejon
en alguna ocasidén espordadica. Las locomotoras que remolcaron los trenes de esta linea fueron las
procedentes de la Compaiiia del Norte de los depdsitos de Miranda y Castejon, que pasaban al depdsito
de Soria temporalmente, retornando a su base cuando sufrian averias de importancia.

La adquisicién por parte de RENFE de locomotoras Mikado (89 en 1953, permitié que algunas de ellas

(8-12) recalaran en el depdsito de Soria, prestando su servicio en esta linea, si bien su base era Miranda o
Arcos de Jaldn. En esta uUltima poblacidn se encuentra preservado un ejemplar de esta serie.

7 http://hemerotecadigital.bne.es/issue.vm?id=0000141635&page=118&search=&lang=es

® El nombre de Mikado define un tipo de rodaje de locomotora de vapor.
http://www.vialibre-ffe.com/noticias.asp?not=1092

9 http://ferropedia.es/wiki/Renfe Serie 141f-2101 a 2125 y 2201 a 2417
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Locomotora tipo Mikado, enel buente giratorio de Arcos de Jaldn.

Con la traccion mencionada se remolcaban tanto trenes de mercancias, como los Correo, Expreso u
Omnibus. En el caso de los trenes de viajeros, el material remolcado eran coches de madera, procedentes
del Santander-Mediterraneo, y de Norte.

La modernizacién del material de viajeros, permitid que parte de los servicios se realizase con los
automotores adquiridos por RENFE (si bien se pidieron por parte de la Compafiia del Norte en 1939), y
recepcionados en 1943. Estos, fabricados por CAF bajo licencia FIAT, disponian de dos motores diesel que

aportaban 145 CV cada uno, lo que les permitia una velocidad maxima de 100 km/h, con una capacidad
[20][21]

de 26 plazas en clase preferente y 66 en general. Se les conocié como Littorinas
denominacion en Italia, pais de origen.

, Ya que esta era su

El 23 de abril de 1952 se recepcionaba en Portbou
(frontera con Francia) el primero de los 25 nuevos
automotores adquiridos por RENFE a FIAT para la
mejora de sus servicios de viajeros, a los que
denominaron TAF (Tren Automotor Fiat). Estos
trenes estaban formados por composiciones de tres
coches, siendo los dos extremos motores, no
disponiendo de traccion el intermedio. Gracias a
unos curiosos fuelles de acoplamiento, tipicos
de FIAT, eltrenpodia desdoblarse en dos,
separandose uno de los coches motores hacia otro
destino, lo que permitio, segln se fueron recibiendo v 1 oy
mas trenes, establecer servicios comerciales en Littorina FIAT

forma de “Y”, como el de Madrid a Logrofio y

Pamplona (cuyos coches se desacoplaban en Castejon) La llegada de los TA , con su librea plata, su
elevado confort y velocidad, permitié que servicios punteros de la época (Madrid-Pamplona-Irin)
permitieran ser usados por los sorianos.

F[22][23]

Por la misma época, RENFE necesitaba sustituir los lentos convoyes remolcados con locomotoras de
vapor, que realizaban recorridos cortos, con frecuentes paradas. No requeria trenes rdpidos y de calidad,
sino vehiculos con una gran aceleracion y frenado (para las frecuentes paradas que deberian realizar), de
clase Unica (ya que los desplazamientos breves no requieren de una primera clase), pequefios (no se
esperaba un gran numero de viajeros), y econdmicos. Los ingenieros de RENFE encargados de dar
solucion al problema, la encontraron en un modelo de vehiculo usado por los ferrocarriles alemanes, y

% http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/02-AutorailsFIAT.pdf

2 http://trenesytiempos.blogspot.com.es/2016/04/los-automotores-de-la-postguerra-xvii.html
2 http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/03-LosTAF-VLibre092006.pdf

2 http://trenesytiempos.blogspot.com.es/2014/09/taf-el-mito-y-la-realidad-i-los-anos.html



https://es.wikipedia.org/wiki/FIAT
https://es.wikipedia.org/wiki/Tren

fabricado por Wagonfabrik—Uerdingen en aquel pais, de 13 metros de longitud y 18 Tn. de peso, con
capacidad para 60 plazas y con una velocidad maxima de 90 km/h. En 1956 se adquiere un prototipo, cuya
carroceria es ligera, hecha de aluminio y acero, y su construccion en general es bastante econdmica.

En 1962 se realiza un pedido de 176 unidades, solicitando mejoras en el vehiculo. Se solicitan
composiciones de dos, de tres coches y de cuatro coches, que puedan ser acoplados facilmente entre si.
Estos vehiculos, denominados popularmente ferrobuses [**] por su gran parecido a un autobus de uso
ferroviario, prestaron servicio entra Madrid y Soria, y entre esta y Castejon.

La buena acogida de los servicios realizados con los automotores TAF, llevd a RENFE a aumentar el
numero de vehiculos para prestar servicios diurnos de calidad, solicitando de nuevo a FIAT la construccién
de 30 automotores de cuatro coches, que se pudieran segregar tal y como era posible con los TAF (1962).
El primero estos vehiculos se recepciond en 1964, disponia de dos semi-trenes con un coche motor cada
uno, dotado de un propulsor diesel de 775 Cv, y un remolque con cabina. Estos dos semi-trenes permitian
segregarse y acoplarse, tal y como ocurria con los TAF. La velocidad maxima era de 120 km/h,
disponiendo de 56 plazas en primera, y de 72 en segunda, cada semi-tren. Disponian de bar. La
ampliaciéon del parque de automotores con la compra de los primeramente denominados TAR (Tren
Automotor Répido), cambiado luego a TER®?%/?7) (Tren Espafiol Rapido), rapidos y versatiles, mejord
mas la relacién entre Madrid y Pamplona, beneficiando a Soria.

Entre 1978 y 1980, RENFE necesitaba sustituir los ya obsoletos TAF, con 30 afios de historia, por nuevos
automotores para prestar servicios en lineas no electrificadas. En aquellos afios fueron contratados por
RENFE 132 automotores, que al no poder ser entregados en tiempo por un solo fabricante, se repartieron
entre dos constructores MAN (En consorcio con las empresas nacionales MACOSA y ATEINSA) y FIAT
(Unida en esta aventura con CAF y Babcock&Wilcox). Los trenes fueron comenzados a ser entregados en
1981. Se componian de dos coches motores con cabina y un remolque intermedio.

Los primeros (Los fabricados por MAN), estaban dotados de cuatro motores de traccidn, su transmisién
era hidraulica de la casa Voith y poseian un buen sistema de aire acondicionado que albergaba en sus
jorobas, de donde vino el apelativo de camellos 8 Este pedido constaba de 70 trenes.

Los segundos (los fabricados por FIAT), tambien disponian de cuatro motores de traccidn, pero su
transmisidon era mecdnica, a base de una caja de cambios. Su aspecto exterior era muy similar a los
primeros, por lo que tambien se les subrogé el apodo de camellos, construyéndose 62 vehiculos.

%* http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/04-Ferrobuses VLibre1969-07.pdf

% http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/08-LosTAR VLibre1964.pdf

% http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/08-TER CaracteristicasTecnicas.pdf
? http://trenesytiempos.blogspot.com.es/2015/02/su-majestad-el-ter-renfe-597-001060-i.html

%8 http://www.museodelferrocarril.org/expoter/documentos/06-Series592-593 VL1997.pdf
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, _L-ol trenes 8331, 8348, 8844 y 8332 bacen también servicio entre las dos estaciones:
se comenzo a prestar T

uniendo Madrid con Irun,

saliendo de la primera a las 8.30 horas, y con llegada a Pamplona a las 21.05, y a la estacion de Irdn a las
0.50 horas Soria a las 15.30 y Castején 20.05, sin parada en Arancon, Valdegefia, Villar del Campo y La
Nava, L-M-V en un sentido, y M-J-S en el otro, segin horarios de 1946 (40,3 km/h de velocidad comercial
en el trayecto Soria-Castejon). Este servicio disponia de plazas en 12 y tercera clase.

Tambien circulaba un correo, que partiendo de Madrid (21.15), llegaba a Soria a las 5.50, continuando
hacia Castején (9.35), Pamplona (13.00) e Irin (19.45), parando en todas las estaciones, con una velocidad
comercial de 27.7 km/h entre Soria y Castejon. Su circulacién era en dias alternos, admitiendo viajeros de
12 y tercera clase.

El servicio mas rapido se realizaba en el Expreso, que partiendo de Madrid (13.45), llegaba a Soria (18.04),
Castejon (20.05) y Pamplona (21.45). Este tren admitia viajeros de 12 y 22 clase.

Por ultimo, el servicio de menor velocidad comercial era un tren de mercancias entre Torralba y Castejon,
gue admitia viajeros de tercera clase. Partia de Torralba (4.30), llegando a Soria (10.10) y saliendo de la
misma a las 16.05, con llegada a Castején (22.50), con una media de 15.4 km/h.



En 1954 se sustituyen los automotores
Littorinas, por los nuevos TAF, con clase Unica.
Se pierde el servicio de Expreso, manteniéndose
el Correo y un servicio de automotor con Salida
de Soria a las 19.00 horas, y llegada a Castején a
las 22.00 horas (34.6 km/h).

En 1966, la llegada de los TER mejord los
tiempos ofrecidos por los TAF. Saliendo de
Atocha (14.50) llegaba a Soria a las 18.06, y a
Castejon a las 19.57 (53.9 km/h). El servicio se
dividia en dos destinos, el que llevaba a
Pamplona, con llegada a 21.20, y el de destino
Logrofiio, con llegada a las 21.10.

Este servicio se completaba con dos Omnibus
con salida de Soria a las 7.05 y a las 14.15, y
llegada Castejéon a las 9.04 y 16.47
respectivamente (52 y 41.1 km/h), continuando
el de la manana hasta Logrofio y Miranda, con
llegada a las 13.30 a esta ultima.

A partir de 1975, los servicios Omnibus pasan a
prestarse con material Ferrobus. Estos servicios
aparecen reflejados en el horario de 1981 como
interurbanos, presentandose un servicio diarios
de este tipo con destino Zaragoza. Su salida de
Soria era a las 7.40, con llegada a Castejon a las
9.19, con una velocidad comercial de 63 km/h.

En 1982 los nuevos automotores FIAT/MAN de
series 593/592 sustituyen a los ferrobuses en
los trenes desde/hasta Madrid. En esta época el
automotor era vespertino, partiendo de Soria a
las 16.30, con llegada a Castején a las 18.25, por
lo que su velocidad comercial obtenida seria de
54,4 km/h.
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105-B ( —»

Coscurita

Torralba - Castejon de Ebro _ Coscurita
Soria 105-B ( < Castejon de Ebro Torralba
Soria
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 m a2
Identificacion del tren 13051 R500 15070 135072 R5070 133051 | 3305332 1 2 3 4 5 6 7 8 10 1 12
5060 =601 B0/l 45073 - 33061, 33080~ 500 {dentificacion del wren 135080 R502 15082 13501 133601
Calidad/Nombre Interurb.  Ter _ Interurb. Ter Interurb. 35081 503 5083 3500 33500
Plazas sentadas 2 12 2 2 12 2 2 Calidad/Nombre B Ter Interurb. Interurb.
Plazas acostadas Plazas sentadas 2 1-2 z 2 2
Restauracion 2 2 Plazas acostadas
Observacones [ ] e %
Wedid  Vadu  Wodd Nt
lin. Km. Km.  Origen Observaciones [<2]
R6B R6B R6B_R6B Panpora oy Laago
Torralb 1007 1709 2112 1709 fin. Km. Km.  Origen
0 oralba ] R-6B 103-A _103-A
9 Mio de Medinaceli 1015 0 Castejon de Ebro B 1338 1748 1613
19 | 11 Corella 1348 1758 1623
34 Adadas 1036 15 Cintruénigo 1354 1804 1629
43 Coscurita o 1044 1743 1743 19 Fitero | |
43 oscurita w045 1743 | 1743 m 29 Cervera del Rio Ahama 1822 1648
51 AmaznVila 635 1052 1750 2151 1750 1005 37 La Nava-Tarazona [ |
R oy 7‘10 nln7 1805 zzloa m‘os mizo 28 Ageda L T
69 Tardelcuende
75 Quintana-Redonda 716 1113 1811 2210 1811 1026 gg \E/J‘\Hvaerggel - 1444 1858 1725
84 Navalcabalo 727 | | | 1037 73 Valdegefia
94 Soria O 738 1182 1831 2229 1831 1048 = 73 Yadeoola
94 Soria 740 113 = w1835 1050 1920 B A
103 Velladea S 9% Vellladela Sema
118 Amancin 104 Soria O m 152 m 1942 1809
120 Aldealporo
125 Veldegets 104 Sorla 806 15630 1900 1944 m
130 Vilar del Campo 114 Navalcaballo | | I 1954
143 Ohvega 824 1217 1920 1134 2004 123 Quintana Redonda 821 1545 1916 2002
150 Agreda 832 1225 1928 1142 2011 129 Tardelcuende 826 1550 1921 2007
161 LaNava-Tarazona | [ | | 136 Matamala | | |
169 Cenvera del Rio Ahama 850 1947 1200 2029 147 Amazan-Vila 843 1606 1937 2022
179 Fitero | | | [ 185 Coscurita | 1613 1944 =
183 Cntruénigo 904 1256 2001 1214 2042 155 Gosourta 1614 1944
187 Corela 909 1301 2006 1219 2046 1647+ Adraas ‘ 1954
198 Castejon de Ebro 0 919 1310 2016 1229 2056 179 eloni
- Tz Panpena Pargine Zoay - Loy 189 Mio de Medinaceli ‘ 2017
Destino Ambrona
103-A_ R68 R6B 103A 103-A 198 Torralba O 924 1652 2027
Vedid  Medid  Medid
Destino
De Soria a Castejon, sdlo circula laborables, excepto el 9-XI. Los festivos s6lo lleva composi- R6B R6B RGB
cién de 2a. clase.
Tren Rio Duero e Satalaoih Gl
Nota Existe un serviio de autobuses municipales desde la estacion de Soria al centro de la ciudad, >
ala llegada de los trenes que figuran en este itinerario. Tren Rio Duero.
Circula festivos y e 9-XI B Circula laborables y el 2-VI, 24-Vily 14-Vil
Circula festivos excepto &l 2V Circula domingos excepto 24-VII, 14-VIly los festivos 25-Vll y 15-VIIL
Circula domingos excepto 24-MI y 14-Vill y los festivos 25-VIl y 15-Vll, no circula el 2V Tren «Sierra del Maderos )
@ Tren eSiera del Maderos Nota Existe un sevicio de autobuses municipales, desde la estacion de Soria al centro de la ciu-
dad, a la salida de los trenes que figuran en este itinerario
Horarios de 1981
—153 —154—
502.—RAPIDO-TER Tipo: 120 502.—RAPIDO-TER Tipo: 120
Procede del Itinerario 103 (Continuacién)
Stuscidn Velo- [Tiampo Horas | Temgo) Horas de Shacidn Voo-[Tiempa| Horas [Tiempo| Horas de
Kione- ESTAGIONES coad |coce-| e saida | Oseracones Kions- ESTACIONES cdad |conce- | e | do | saids[Observacines
via b | 0o | tegaa [paraca| o o via i | 6o | ogada [parada| o paso
103.6 | CASTEJON DE EBRO . | | 16.12 | 14 [ 16.26 91.0 | BIF. DE VALCORBA 18.04%
% |9 8|2
924 | CORELLA b— 1635 | ® [16.35 95| C.DER..... — 18.06%
5 65 | 3%
88.6 | CINTRUENIGO .. . |120 16.40 | @ [ 16.40 959 | SORIA — 1810 5 |18.15
. % | o1
85.0| FITERO (APD) . b 16.44 83.3| NAVALCABALLO (APD) — 18.243
1" 120 2%
749 | CERVERA DEL RIO ALHAMA (APT) 1655 794 C.DER. - 1827
7|9 105 3 ’
664 | LA NAVA-TARAZONA (APD) . 17.04 74.6| QUINTANA REDONDA (APD) .. 18.30
14 95 | 4
§5.4 | AGREDA .. —1 17181 1 [17.19 68.8 | TARDELCUENDE (APD) . — 18.34
8 53
48.1| OLVEGA (APT-CGD) Ko A, SR Y 1727| @ 1727 612| MATAMALA (APD) 1804
10 |3
37.7| C.DER. 1 17.37 R} ODER e o nosmhommminkines o v o 18.42%
2 . .
353 | VILLAR DEL CAMPO (APD). ... 17.39 502| ALMAZAN-VILLA aas| ol
4 105 | 64
306 | VALDEGENA (APD) 17.43 430| COSCURITA . tas4
4 % |7
256 | ALDEALPOZO (APD) RS -] 1747 339| ADRADAS (APD) o
% 8 |10
19.0 | ARANCON (APD) ... 17.52¢ 231| C.DER.. — 19.11%
63 8|4
T (CFDE R yepusesssabuegeivmnies 17.59 18.6| RADONA (APD) ... 108
2 85| 73 )
84/ VELILLA DE LA SIERRA (APD) ... b—| 18.01 84| MIRO DE MEDINAGELI (APD) .
70| 3% 8|7 :
910 | BIF. DE VALCORBA ........ - 18.043 1556 | TORRALBA w30l e s

Conclusiones

Continta en el Itinerario 201-A, con el numero 503

Hojas pertenecientes al libro horario de Mayo de 1984

Realizado un repaso al recorrido de la linea, se observa que la dureza del trazado seguido impidié que
esta se aproximase a los nucleos de poblacién, fuente de viajeros. Si ademas se le une la poca entidad de
la mayoria de ellos, se llega a la conclusién del porque del pobre servicio que siempre tuvo la linea en este
aspecto, tan solo resaltado por la conexién desde la capital de Espafia con Pamplona y Logrofio.

El trafico de mercancias con origen/destino las estaciones de la linea tampoco prometian un flujo
importante de trenes, aun cuando llego a mantener un tren diario en ambos sentidos, mas bien fruto de



la posibilidad de transporte desde Torralba hacia Castején para el mantenimiento del mismo. El cargadero
de mineral de hierro de Olvega y los traficos estacionales de cereal o abono, fueron los de mayor
relevancia.

Tras este simple andlisis, se puede deducir que el beneficio aportado por la linea Soria-Castejon se
limitaba a la reduccion de recorrido entre Madrid y Logrofio/Pamplona, y desde esta ultima a la frontera
francesa.

Recorrido Kmts | Difer. con Torralba-Soria-Castejon
Madrid-Torralba-Castején-Alsasua-Irin 479 --
Madrid-Zaragoza-Castejon-Alsasua-Irun 576 97
Madrid-Valladolid-Miranda-Alsasua-Irin 633 154

La construccién de Torralba-Soria, y su posterior ampliacidon a Castejon, ambas en via Unica, con un perfil
duro en el dltimo tramo del recorrido, y sin ninguna propuesta de electrificacién de la linea, hicieron que
fueran las lineas Madrid-Zaragoza y Zaragoza-Castejon las que asumieran los traficos destinados a la
Torralba-Soria-Castejon. La mejora de la Madrid-Zaragoza con el desdoblamiento de su recorrido (con la
terminacion de la duplicacion del trayecto Alhama-Ateca el 21 de julio de 1989, aunque inacabada en el
trayecto Calatayud a Ricla) y la electrificacion de todo su recorrido (justificada por el mayor trafico entre
Madrid y Zaragoza, y entre esta y Barcelona, el 31 de Mayo de 1981), acabaron con el traspaso del trafico
de viajeros mas importante de nuestra linea, el Madrid-Logrofio/Pamplona. Inicialmente realizado con
material automotor diesel en doble composicidn, al realizarse su recorrido con automotores eléctricos de
mayores prestaciones, se aumentd la velocidad media, con lo que el beneficio de un menor recorrido
guedaba diluido.

Por otro lado, la falta de mantenimiento e inversiones en una linea con poca demanda, conllevd a la
reduccidn de velocidad y de confort, redundando en una menor demanda, que cierra el circulo vicioso.

Asi, el 1 de Diciembre de 1996 se suprimié el servicio en la linea, no volviendo a recorrerla ninguna
circulacion ordinaria.

Esperando haber creado un relato ameno de la azarosa vida del Ferrocarril Soria-Castejon, sirva este
documento de homenaje al mismo en su 75 aniversario, fecha que se cumple el 30 de Septiembre de
2016. También como prolegdmeno para la celebracién del 125 aniversario de la inauguracion del
Torralba-Soria, fecha que se cumplira el proximo 1 de Julio de 2017.





