|

Cajon de sastre

EL FERROCARRIL DE TUDELA A TARAZONA

(“EL TARAZIONICA™)

RONICA DE LA INAUGURACION

Un periédico de la época, el “Lau-
Buru”, publicd unos dias después
una crénica bastante detallada, en
la que se decia que el dia de la
inauguracion salieron de Tudela dos
frenes especiales, en los que viajaban “gran nUmero
de personas distinguidas y comisiones del Ayunta-
miento, Cabildo y Real Sociedad de Amigos del Pais,
asi como una delegaciéon de la prensa local”. Las
invitaciones las cursd en nombre de la Comparia del
Norte el ingeniero M. Richard. Tras un vigie de 50 mi-
nutos, se apeaban los expedicionarios en la ciudad
aragonesa. “Con gran concurencia y un inmenso
gentio que invadia los alrededores de la nueva esta-
cién de Tarazona, se verificd la bendiciéon de los md-
quinas por el candnigo Sr. Casanova, en delegacion
delllmo. Sr. Obispo de la Didcesis”.

Y continuaba el cronista: “El Ayuntamiento de Tarazo-
na recibid carinosamente alas comisiones de Tudela,
les obsequid en cuanto pudo y acordd celebrar un
amuerzo en obsequio de las representaciones de
esta ciudad”. Dicho banguete tuvo lugar el 4 de
enero, y en él "reind gran intimidad, entusiosmo y pa-
friofismo, que se fradujeron luego en elocuentes brin-
dis... Los convidados regresaron a Tudela acompa-
nados galantemente por el Ayuntamiento de Tarazo-
na, cuya corporacion visitd el Casino Tudelano y el
Circulo Mercantil, donde fue olbsequiada con dulces,
licores y pastas”. El acontecimiento fue sin duda de
los que hacen historia.

ESTACIONES Y APEADEROS

La nueva linea contalbba con cuatro estaciones y dos
apeaderos: Tudela (km. 0); Murchante (apeadero,
km. 7); Cascante (km. 11); Tulebras (apeadero, km.
13); Maldn (km. 16) y Tarazona (km. 22). La via reconia
aproximadamente 13 kidmetros por tieras de Nava-
may el resto, incluidas las dos Ultimas estaciones, por la
provincia de Zaragoza. La configuraciéon llana del
tereno facilitd el frazado, que por ese motivo no exi-
gia obras de ingenieria dignas de resenar. En el framo
comprendido enire Tudela y Murchante, cruzaba la
caretera de Tudela a Ablitas; en Cascante, la que
une este pueblo con Ablitas; pasada la estaciéon de
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Tulebras, la carretera a Barilas, y kidmetro y medio
mds adelante, cruzaba la muga de Zaragoza, don-
de pasalba sobre el rio de la Tercia, aungque casi todo
el frayecto iba siguiendo el curso del Queiles.

LA ESTACION DE TUDELA

Contaba el escritor tudelano José Maria Ibaren,
que este pinforesco tren, “en su afdn de diferenciarse
de todos los demas ferrocarriles, no tiene a su salida
de Tudela ni estacion, nireloj de doble esfera, ni cam-
pana, ni siquiera esa placa de la altura sobre el nivel
del mar en Alicante, tan esencial a fodos los ande-
nes. Una vulgar explanadilla, a cuya izquierda se alza
un pabelldén con Senoras y Cabdlleros, y a la dere-
cha la rinconada que la trasera del Restaurant del
Norte hace con un vallado de traviesas. Tipica ninco-
nada llena de jaulas, talabartes, mesas cojos y tiestos,
entre matas de evonimos y unas acacias mustias
ligadas con alambres, a fin de que el fondista pueda
tender las ropas de su prole”. Elo se debié posible-
mente a que, al fratarse de una linea que, aungue
de via estrecha, pertenecia a la compania del Ferro-
canil del Norte, podia utilizar los servicios de la misma
estacion de lalinea de via ancha.

Bendicién del ferrocarril en la estacién de Tarazona
("La Ilustracion Espafniola y Americana”)

No obstante, la memoria de la entidad Explotacion
de Ferocarries por el Estado del ano 1944 —dos anos
después de hacerse cargo de esta linea- decia a
este respecto lo siguiente: “Es necesario dotar al fermro-
cari, en la estacién de Tudela, de las instalaciones
necesaras para establecer en debida forma el tras-
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bordo de vidjeros y equipaies y poder atender al r&fi-
co local, ademds de las requeridas por los servicios
propios del ferocani al independizarse de la red de
que formalba parte”.

PARQUE MOVIL. MAQUINAS Y AUTOMOTORES

Las tres locomotoras con que originaramente conto-
ba este femocanil fueron fabricadas en Bélgica en los
talleres de Marcinelle y Couillet, numeradas del 31 al
33 y bautizadas con los nombres de “Tarazona”,
“"Cascante” y “Tudela”. Eran del fipo 0-3-0 T, muy co-
mMuUn en los antiguos trenes espanoles de via estrecha,
que llevaban el ténder con la carga de carbdn den-
fro de la marquesina o cabina de conduccidon. Su
peso en vacio era de 16 toneladas y media -11 mds
en servicio- y su esfuerzo medio de traccién, de 3.240
kgs. Eran md&s bien pequenas, ya que desde el tope
delantero hasta el trasero median algo menos de 7
metros. En 1942, dado el deficiente estado en que se
hallaban, se frajeron del ferocanil de Ferrol a Giién,
como refuerzo, dos locomotoras mds modemas y
potentes, que llevaban los nUmeros 5y 6.

Enlos anos 1933y 1934, la compania del ferrocari del
Norte adquirié cinco pequenos automotores de ga-
solina, de via estrecha, que mejoraron notablemente
la calidad vy la rapidez del servicio ferroviario. Los nu-
merd como WMG 1 al 5y destind dos de ellos a esta
linea y tres a la de Carcagente-Denia. Eran del mo-
delo conocido como “Zaragoza”, asi lamado por-
que fueron construidos en dicha ciudad, en los talle-
res Carde y Escoriaza, bajo licencia de la firma Eisen-
bahn Verkehersmittel AG de Berlin. Estalban equipa-
dos con dos motores Ford de 4 cilindros y 52 calballos
de potencia, uno delante y otro detrds, con radiado-
res como los de los autobuses de entonces, y dos
puestos de conduccidn, para poder circular en las
dos direcciones sin tener que girardos como las loco-
motoras. Tenian una capacidad de 36 asientos -8 de
segunda clase y 28 de tercera, que mds tarde pasa-
ron todos a clase Unica- mds 12 trasportines abatibles
para cuando habia mds vigjeros. Estalbban dotados
de calefaccion, pero carecian de WC.

La N° 32 del Tarazonica, en el album de locomotoras de
la compariia Note (1909).

Autovia tipo "Zaragoza" saliendo de Tarazona hacia Tudela.
Anio 1984 (Archivo Javier Aranguren).

COCHES DE VIAJEROS Y VAGONES DE
MERCANCIAS

De los coches de vigjeros decia irdnicamente José
Maria Iibaren que, segin algunos, descendian de
los viejas diigencios vy silas de posta, “pues son a mo-
do de cajones forados de hojalata color verde bote-
lla, y tan bajos que es preciso cuidar, al levantarse, de
no romper la Idmpara... sufidos vagoncetes que se
pasan la vida anorando que un mozo de estacion los
revise, mariilo en mano, propinando a sus ruedas
golpecitos auscultadores”. Uno de ellos constaba de
fres departamentos —uno de cada una de las tres
clases-, donde podian vigjar bajo el mismo techo el
obispo de Tarazona, el garapitero de Novallas vy la
huevera de Cascante. Por su parte, los empleados
gue viajaban en el furgdn, aprovechando la ausen-
cia de tUneles en el trayecto, tuvieron la peregrina
idea de sacar el fubo de la estufa, con su chimenea
de cucurucho, atravesando el techo del vagdn, que
con ello adguird un pintoresco aspecto de caroma-
fo de circo. Ofro detalle curioso era que los coches
de vigjeros carecian de retrete. Cierto es que la linea
tenia solo 22 kidmetros, pero en cualquier caso “El
Tarazonica” pasard a los anales ferroviarios como el
Unico ferrocani para estrenidos.

Los vagones de mercancias, tanto los cerados co-
mo los abiertos, no ofrecian ninguna particularidad
resenable. Pequenos y de sélo dos ejes, respondion al
tipo comUn que se empleaba en los frenes de via
estrecha de findles del siglo XIX.

HORARIOS Y PRECIOS

En 1913, segun la guia de ferocanies de ese ano, el
servicio constaba de cuatro frenes, dos en cada sen-
tido. De Tudela salion dos, uno a las 9.35 y ofro a las
18.30, que llegaban a Tarazona a las 1045 y a los
19.42. Y de Tarazona partia uno a las 6.38 y ofro a las
16.26, que llegaban a Tudela a las 7.40 y a las 17.30
respectivamente. El precio del bilete enfre ambas
ciudades era 2'75 en primera clase, 210 en segunda
y 1725 en tercera. En 1929, el vigje duraba una hora 'y
cinco minutos y el billete valia 3,20 en 1° clase, 2,40 en
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2°y 1,45 en 3% En 1946, en visperas de la modemizo-
cién de la linea, habia cuatro servicios diarios en ca-
da sentido, salvo los jueves, que circulaba uno Mds.
De ellos, uno era fren mixto, dos eran frenes comreo y
uno, automotor. Este Ultimo —del que habia dos uni-
dades, que se estrenaron en 1934- hacia el reconido
en 35 minutos, mientras que los frenes con locomoto-
ras de vapor, seguion empleando una hora y 5 minu-
fos. Los precios de Tudela a Tarazona eran é pesetas
y 5 céntimos en primera clase y 2 pesetas con 55
céntimos en tercera. Por entonces no habia segunda
Close.

En 1954, con la linea ya de via ancha e infegrada en
RENFE, habia cinco servicios en cada sentido: un tren
mixto —mercancics y tercera close-, un comeo con
primera, segunda vy tercera, dos dmnibus también
con las fres clases y un automotor sdlo con segunda
clase. El mixto era el mds lento, hacia el vigje en una
hora y 25 minutos; el comreo y los dmnibus empleatban
tres cuartos de hora y el automotor, el mds répido, 35
minutos; este Ultimo ofrecia ademds la posibiidad de
prolongar el vigje hasta Zaragoza, abonando el llo-
mado suplemento de velocidad.

EL FERROCARRIL PASA A PROPIEDAD DEL
ESTADO

Aunqgue este ferrocanil era propiedad de la compa-
hia del Norte, cuando ésta fue rescatada por el Esta-
do con motivo de la creacién de RENFE, la lineq, al
ser de via estrecha, no se incorpord a la nueva red
nacional, sino que a partir del 10 de enero de 1942
pasd a depender de la empresa Explotacion de Fe-
mocarriles del Estado. E informe de recepcidon que se
redactd entonces exponia que aungue los railes se
habian renovado unos anos antes, las traviesas v la
explanacién se hallalban en muy mal estado “con
motivo de tener la compania propietaria el plan de
ensanchar la via y no haber, en consecuencia, cui-
dado su conservacion”. Las estaciones estalboan tam-
bién en una penosa situacion de abandono, asi co-
mo los almacenes y demds edificios de servicio.

Por ofra parte, “el estado del material motor y movil
podria calificarse de desastroso, toda vez que el re-
ducido nUmero de locomotoras de que se disponia
estaban en situacién de gran reparacién, y coches y
vagones con las llantas al mdximum de desgaste y
en deplorable estado de conservaciéon sus cajos”.
Para mejorar este desolador panorama, el informe
anunciaba que “cuando las circunstancias lo permi-
fan —eran tiempos de escasez de combustible-, se
pondrdn en servicio unos sencillos automotores de
gasolina, que circulaban antes de la guera como
complemento de los trenes de vapor”. Este pdmafo
se referia a los pequenos autovias tipo “Zaragoza”,
muy adecuados para este tipo de lineas de poca
longitud, que se habian puesto en servicio en 1934,
Pero como recoge la memoria presentada por el
ingeniero director Alejando Mendizdibal, la primera

Coches de viajeros del Tarazonica, apartados en Arnedo en

medida que hubo que tomar con cardcter de ur-
gencia fue traer ofras dos locomotoras del ferocanil
de Ferrol a Gijién y efectuar una gran reparacion en
la nimero 32, una de las tres que inauguraron la -

nea.

1957 (Foto: Jeremy Wiseman).

Con €lio, el citado ano 1942 se pudo prestar un servi-
cio diario de fres frenes de vigjeros en cada sentfido y
uno de mercancics. El déficit de explotaciéon alcanzd
la cifra de 169.16875 pesetas. La memoria lo explica-
ba no sélo por el coste de las obras que fue necesa-
rio acometer, sino también por la carencia de mate-
rial tractor y el deficiente estado del material maévil.
“Los coches de vigjeros se encueniran en condicio-
nes tales que sélo una urgencia necesaria y perento-
ria puede animar a vigjar en ellos. Se estudia la forma
de reparar los motores de traccién y de dotar a la
linea de coches decorosos”. De momento, se habilitd
un taller en Tudela, en el que se repard todo el mate-
rial: 8 coches de viajeros de dos ejes y 44 vagones de
mercancias, de los que 16 eran cerados, 16 de bor-
des dltos, y 12 plataformas. Dicha reparaciéon tuvo un
coste de 75.979 pesetas.

RECONVERSION A ViA ANCHA E INCOR-
PORACION A RENFE

Mediante un decreto de fecha 19 de julio de 1946, el
Ministerio de Olbras PUblicas ordend la modemizacion
de este ferocanil, que pasaria a ser de via ancha -
1767 metros- y a integrarse en la RENFE. Las obras se
iniciaron en 1947 y comeron a cargo del contratista
madrieno Regino Criado. B 6 de julio de 1952, con
asistencia del ministro conde de Valellano y de nu-
merosas autoridades de Navarra y Zaragoza, el obis-
po de Tarazona Dr. Hurtado y Garcia bendijo la reno-
vada linea, y la majestuosa salida del tren inaugural
en direcciéon a Tudela la flmaron orgullosamente po-
ra toda Espana las cdmaras del NODO. En la esto-
cidn tudelana el convoy fue recibido por el Ayunta-
miento a los acordes del himno nacional, y fras salu-
dar al ministro y a sus acompanantes, se sirvid un re-
fresco en la propia estacién y acto seguido, en el
mismo fren especial, ministro y autoridades salieron
hacia Pamplona.
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Tipo de automotor Renault que circulé en esta linea en
los afios 60. (Archivo Josep Calvera).

Tras la transformacion de la via al ancho normal es-
panol, RENFE puso en servicio en esta linea, aparte
de los frenes enfonces habituales con locomotoras
de vapor, unos peguenos automotores de dos ejes,
que eran la version para via ancha del modelo
“Zaragoza” para via estrecha, que ya funciond en
esta linea desde 1934 hasta 1947. Procedian de la
antigua compania del Norte y fueron fabricados en
1935. Tenian 48 plazas y estuvieron en servicio hasta
1960-65. Y fue por esos anos cuando empezd a circu-
lar en esta linea otro modelo de automotor mucho
menos conocido, de sélo dos ejes y con 42 asientos
de close general, muy adecuado para recomdos
cortos. Era de la marca Renault, con motor diesel de
6 ciindros, 110 cabdllos de potencia y fransmision
mecdnica, fabricado en 1935 en Zaragoza, en los
talleres de Material Mévil y Construcciones para la
antigua compania feroviaria MZA. Su velocidad md-
xima era de 80 kidmetros por hora y su esfuerzo de
traccidn de 1.000 kg. La serie la formaloan cuatro uni-
dades, que en MZA fueron numeradas WM 101 a
104, y cuando en 1941 pasaron al parque de la re-
cién creada RENFE se les asignaron los nimeros 9151
a9154.

Las viejas maquinas de vapor de via estrecha fueron
destinadas al ferocanil de Mdlaga a Fuengirola. Pos-
teriormente, la 31 y la 33 pasaron al de Madrid a Al-
morox Yy la 32 termind en el de Calahora a Amedillo,
que recibié también buena parte de los coches de
vigjeros y de los vagones de mercancics.

Por entonces, en fomo a 1950, se reedificaron de
nueva planta las estaciones, almacenes y demds
construcciones, lo cudl, junto con la modemizaciéon
del material mdvil, mejord notablemente el aspecto
de esta linea, convertida ya de hecho en un ramal
de lalinea Alsasua-Pamplona-Zaragoza, gue por uno
de sus exiremos conectaba -y sigue conectando
hoy- con la linea MadridHnin, que enlaza con la que
se diige a Paris por Hendaya; y por el ofro extremo
con laimportante via Zaragoza-Barcelona.

CLAUSURA DE LA LINEA

Hacia 1965, a pesar de fodas estas mejoras, el fren

empezd a soportar un fuerte déficit, debido a la cre-
ciente competencia de autobuses y camiones, lo
que dio lugar primeramente a la supresidn del servi-
cio de mercancias y poco tiempo después a la re-
duccién del de vigjeros, que como ya hemos dicho
se prestaba con pequenos automotores y Ulimao-
mente con los populares ferobuses. Bl 1 de mayo de
1970, segun informalba una nota de prensa, queda-
ron suprimidos “los cuatro tfrenes que diariamente
venian haciendo el servicio de vigjeros y mercancias.
De momento se seguirdn respetando los cinco auto-
motores exclusivamente de vigjeros que circulan en
las dos direcciones, aungue no seria de extranar que
alguno de ellos también fuera suprimido”. Para los
mercancias que llegasen de larga distancia a Tudela
con destino a Tarazona se habilitd un fren especicl
que solamente circulaba los miércoles de cada se-
mana.

Hasta que, dentro de los planes de RENFE para la
supresion de las lineas deficitarias, en 1971 se decidié
su cierre definitivo y el 31 de diciembre de ese ano
hizo "Bl Tarazonica" su Ultimo vidje. Lo efectud un fe-
moboUs, un fipo de automotor que se estrend en Navo-
mra en junio de 1969 para sustituir a los pequenos tre-
nes de vapor que hacian los trayectos Pamplona-
Alsasua y Pamplona-Castejon. En el semanario “La
Voz de la Ribera” de 22 de enero, Julidn Castilo le
dedicé una emotiva despedida: “El Ultimo dia del
ano 1971 dejaba de funcionar este fren con tanta
historia. A las ocho y unos minutos salia de la estacion
de Tudela con un punado de vigjeros, el interventor y
el chofer mecdnico. jQué fristes son estas despedi-
das! No hay autoridades ni pancartas, como en la
inauguracion, en las estaciones del reconido, sdlo el
slencio campalba”. Para cubrir el desplazamiento de
vigjeros entre Tudela y Tarazona, la Jefatura Nacional
de Transportes Terrestres establecid un servicio de au-
fobuses con cuatro salidas diarias en cada sentido, a
cargo de la empresa Victorino Echevenia.

Las vias no se levantarian hasta 1995, precisamente
cuando EDER, el consorcio de Estrategias de Desano-
llo de la Ribera, estaba barajando la posibiidad de
crear un tren turistico, aprovechando la infraestructu-
ra femoviaria en desuso. RENFE prefiid la opcidn mds
rentable: la venta de los railes, tomilleria y demds mao-
terial, que en aguel momento sin duda le tuvo que
suponer una cantidad bastante considerable.

ALGUNAS ANECDOTAS RECOGIDAS POR
JOSE M? IRIBARREN

H conocido abogado vy escritor tudelano, de cuyo
fallecimiento se cumple este ano el cincuentenario,
dedicé un capitulo de su libro Retablo de Curiosida-
des a este inefable tren, en la época en que era de
via estrecha, cuando se le conocia también con el
apodo peyorativo de E Escachamatas. “Un fren de
mdquinas cuelilargas que, segin malas lenguas, son
apisonadoras jubiladas que la Diputacion vendid ala
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Compania, procedencia que explica esa dficion
que sienten por salise ala carretera...”. Y es que hubo
un tiempo en el que les dio por descarilar con relati-
va asiduidad. Se cuenta que una de ellas, por un fallo
del freno, amremetié un dia contra la valla que bor-
deaba el andén, planténdose en medio de la carre-
tera ante el asomboro de los franseUntes. Y ofra deshi-
Z0 en cierta ocasion la caseta del portalero, vy tras
romper las tapias, fue a dar con su caldera en el inte-
rior del comralén. A raiz de aquel suceso, el ayunta-
miento tudelano acordd cambiar de sitio el chalbois-
que delrecaudadory contratar en su favor un segu-
ro de vida. Incluso los vagones llegaron a protagoni-
zar incidentes de ese estilo. Cierto dia dos de ellos,
que estalban detenidos en la estacion de Cascante,
soltaron el freno y aprovechando la pendiente de la
via, emprendieron una peligrosa carrera, que termind
accidentadamente con su aparatosa caida al fon-
do de unsilo.

Ferroviarios de la comparnia hacia 1945
(cortesia de Alfonso Etayo).

Decia Iibaren que parecia que el fren jugaba al
escondite con los pueblos del recomdo. Dejaba a
Murchante a mds de 2 kidmetros de distancia. Lo
mismo sucedia con Cascante, aungue aqui las tarta-
nas del cojo Elviro Bazo remedialban el inconvenien-
te. Tulebras también quedaba lejos del apeadero,
donde solia salir al paso de los trenes un ciego que
entonaba coplas al compds de una guitarra; vy finalk
mente, a Maldn, pendltima estacion del trayecto,
tampoco se atrevia el tren a acercarse

H hecho de que el fren emplease una hora para re-
comer 22 kidmetros explica que a veces algun vidjero
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El Tarazonica, dibujo de José M?Iribarren.

se bajase en marcha a la Fuente del Zauril, llenase la
botella, y volviese a su vagdn. Se cuenta también
que una tarde un grupo de fudelanos marchaban a
los toros a Tarazona, y viendo que enfre paradas,
resoplidos y estertores de la maquina, iban a llegar al
arastre del sexto, se apearon y animando el hombro
y empujando con fuerza, sacaron el fren por dos ve-
ces del atolladero.

En ofra ocasion, mientras pasalba junto al campo de
futbol de Tarazona, los vigjeros vieron meter nada
menos que fres goles al equipo local, aplaudiendo
con entusiasmo desde las ventanilas. Tal vez Iribaren
exageraba un poco; en algun caso incluso llega a
reconocer que €l sucedido no era cierfo, como el
del cartero de Murchante, que cierto dia salia, valija
al hombro, camino de Tulebras, cuando el maquinis-
ta le invitd a subir a la cabina: Espérate, que salimos
dentro de un momento. A lo que el de comreos con-
testd, calculando la dudosa ventaja: te lo agradez-
CO, pero no, gue hoy voy con prisa. Pero lo que si era
algo que se podia ver y constatar todos los veranos
era cémo las chispas que arojaban las mdguinas
qguemalban a menudo los rastrojos y a veces hasta
algin campo de figo. Y en cualquier época del
ano, cdmo el fren espantatboa los rebanos, atropello-
ba buros y ofros animales y alborotaba los pollos de
los gallineros. La modemizaciéon estrenada en 1952
mejoraria notablemente agquel panorama; pero No
logré evitar la desaparicion del ferrocanil.

El autor es Doctor en Historia, académico de la Real
de la Historia y ex-director de Archivo General de
Navarra.
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