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ASOCIACION. Jr Vaquero (Ferroviario y Presidente ASALAF)

an pasado 15 afios desde que se
H publicé nuestro ultimo boletin. Desde

entonces lo Unico que ha cambiado es
TODO.

Una nueva Junta Directiva hemos tomado los
mandos de esta locomotora que es ASALAF
(nuestra asociacion). Son muchos los retos que
nos planteamos para este afio 2017: mantener
el local y, ampliarlo para que tengamos espacio
suficiente y poder colocar todos los objetos
ferroviarios que nos han cedido durante estos
afos.

Uno de los objetivos que nos planteamos es dar
cabida a los aficionados al modelismo
ferroviario, a los que les gusta conservar el
patrimonio histérico ferroviario, a los que no
saben estar sin una camara de fotos cerca para
inmortalizar  circulaciones 0 estaciones.
Durante estos afios hemos ido consiguiendo
fotos y diapositivas de los afios 50, 60, 70 y 80.
Una vez al mes hacemos pases de diapositivas
donde conocer lo que un dia fue y es el
ferrocarril en Salamanca.

Queremos hacer ASOCIACION, un punto de

encuentro de todos los aficionados al ferrocarril.

Recientemente se han incorporado como
socios algunos chavales que, a pesar de su
edad, quieren aprender, rodar trenes, mantener
y conservar elementos ferroviarios. Disfrutar de
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una aficion que en casa no siempre es posible
por problemas de espacio.

Como hay muchas cosas por hacer, el
siguiente paso es conectar la maqueta de
escala HO con los modulos que estamos
construyendo para que no sea solo dar vueltas
a los trenes. A partir de ahora, vamos a hacer
circulaciones como en la vida real, con sus
maniobras, sus rebases, etc. En escala N, el
primer paso ha sido poner operativa la maqueta
e intentar digitalizarla. También hay previsto
gue construyan modulos para dar todavia mas
si cabe, juego a esta maqueta.

Al hilo del tema digital, uno de nuestros socios
tiene colgada en esta seccion de la pagina web
unos tutoriales en inglés y espafiol sobre la
construccion de arduinos. Unos elementos muy
baratos de hacer y que permiten controlar los
desvios y sefales, entre otras.

Quizé& pienses que son muchas actividades las
que planteamos para este afio, pero una vez
que hemos salido a la via principal, ya nada nos
impide empezar a hacer kildmetros, ya nada
nos impide empezar a hacer asociacion.

¢, Te subes al tren con nosotros?




TRACC|ON DIESEL. Ricardo Gémez (Ferroviario y socio de ASALAF)

entro de las locomotoras diesel existen
muchos tipos. En ocasiones se utilizan
términos que para muchos son
desconocidos. En este articulo se trata
de dar unas pinceladas a los diferentes tipos de

locomotoras diesel dentro del panorama
nacional.

a sus compafieros de 4 tiempos, suelen
denominarse motores tipo GM, y es que
General Motors es quien los introdujo en el
mundo ferroviario, aunque ahora sea su
division EMD (Electro Motive Diesel) la
encargada de su construccion mantenimiento y

Tipo de Motor:

Los motores ferroviarios se
pueden separar en dos tipos,
por un lado, los de -cuatro
tiempos y por otro los de dos.
Los motores de 4 tiempos son
los mas usados en
automotores, aunque también

Las mas expandidas son las
“DIESEL-ELECTRICAS”, su
funcionamiento es mas
sencillo, a la vez, el que
requiere de un menor

mantenimiento.

distribucion, Desde la llegada
de la 1400, ha tomado una
gran relevancia este tipo de
motor, lo equipan locomotoras
como las 1900, 333, 334y 335,
e incluso los tractores 310.
Dentro de los motores de dos
tiempos se pueden distinguir
tres maneras de funcionar, el

son numerosas las locomotoras que los
equipan. Los motores de 4 tiempos tienen un
funcionamiento similar al de los vehiculos
industriales, siendo los mas famosos son los de
los motores ALCO que han equipado a las
locomotoras 1300, 1600, 1800 y 2100, y los
MTU (Antes Maybach) (4000, 2000T, 3000T,
354, TALGO BT o las Hibridas BITRAC 601...).
Aunque otros han tenido también su
protagonismo como es el caso, o los Caterpillar,
gue actualmente utilizan los vehiculos del
parque motor de FEVE, o los usados en
automotores; MAN (592, TRD, 598 y 599) y
FIAT (593 y 597).

Es de mencionar los motores de 4 tiempos
construidos por PEGASO, que equiparon a las
locomotoras de maniobras 301 (MEME) y a los
ferrobuses (591).

Por otro lado estan los motores de 2 tiempos,
estos tienen un funcionamiento distinto, mas
parecido al que utilizan los ciclomotores, pero
claro, con unas dimensiones mayores, y una
serie de revoluciones muy inferiores en cuanto
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motor sencillo (el que equipan los 310) con
bomba de barrido (También conocido como
soplante Roots, el usado por las 319) o con
turbo (el usado por las 333, 334 y 335). La
diferencia entre el turbo y la bomba de barrido
es la manera de hacerles funcionar, mientras
gue la primera va engranada con el cigtienal del
motor, la segunda es accionada por los gases
del escape.

Tipo de Transmision.

La transmision ha ido evolucionando a la par de
la misma evolucion de los motores diesel. Las
primeras fueron las transmisiones mecanicas,
“‘DIESEL-MECANICQO” como las usadas, por
ejemplo, por los tractores de maniobras, que
aun siendo diesel, deponian de biela y
manivela en sus ruedas. Mecanicamente son
las mas sencillas de construir, su
funcionamiento no es mas que el de
transmisiones mecéanicas, que llevan el
movimiento del motor al de los ejes de las
ruedas. Existen también locomotoras con
transmision a través de cadena.




Otro sistema es el hidraulico “DIESEL-
HIDRAULICQ”, su funcionamiento consiste en
transformar el movimiento del motor diesel en
energia hidraulica, esta, es transportada hasta
los ejes, donde, bien con convertidores bien
con embragues hidraulicos le dan movimiento
a los ejes y desarrollan el movimiento de la
locomotora.

Inicialmente se han venido usando motores de
corriente continua, aunque, al igual que en el
caso de las locomotoras eléctricas, se tiende al
uso de motores de corriente alterna asincronos
(es el caso de las locomotoras 311).

La ultima innovacibn son las nuevas
generaciones de locomotoras Hibridas o

Sin embargo, las mas
expandidas son las “DIESEL-
ELECTRICAS”, Su
funcionamiento es mas
sencillo, a la vez que el que
requiere de un  menor
mantenimiento, consiste en la
transformacion del movimiento
del motor Diesel en
electricidad (a través de
generadores y/o alternadores)
para llevar esta energia a los

Tractor de Maniobras serie 301 con
dotado de motor PEGASO de 4
Tiempos (Foto R. Gomez)

Duales, como es el caso de
las locomotoras 1900 de
FEVE y las BITRAC, que ha
fabricado CAF, que son
capaces de funcionar con
motor diesel (CATERPILLAR
DE 4T el primero y MTU de 4
T en el segundo caso), ambos
tienen dos formas de
funcionar, a través del motor
diésel, y su transmision
Eléctrica, o bien, captando la
energia a través  del

motores eléctricos montados
en los bogie, siendo estos los encargados de
hacer girar los ejes de la locomotora).

pantografo, usando los
mismos motores eléctricos para su movimiento.

Dos “Tresmiles”, locomotora 333 de motores GM (Foto R. Gémez)
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Locomotora 2100 (321) construida por ALCO (Foto R.Gomez)

CUADRO RESUMEN DE LOCOMOTORAS MAS REPRESENTATIVAS

ANO TIPO
LOCOMOTORA OPERADORES TIPO MOTOR

SERVICIO TRANSMISION
301 RENFE 1960 PEGASO 4T MECANICA
303 RENFE 1953 SULZER 4T ELECTRICA
306 RENFE 1962 Rolls Royce, | HIDRAULICA

47

308 RENFE 1966 CAT. 4T ELECTRICA
309 RENFE 1986 MTU 4T HIDRAULICA
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310/TMD | RENFE/FGC/ADIF 1989 GM 2T ELECTRICA
311 RENFE/ADIF 1985 MTU 4T ELECTRICA
1300 (313) | RENFE 1965 ALCO 4T ELECTRICA
1400 RENFE 1963 GM 2T ELECTRICA
1600 (316) | RENFE 1955 ALCO 4T ELECTRICA
1800 (318) | RENFE 1958 ALCO 4T ELECTRICA
1900 (319) | RENFE 1965 ALCO 4T ELECTRICA
2100 (321) | RENFE 1965 ALCO 4T ELECTRICA
333 RENFE/CONTINENTAL/ACCIONA/TRACCION RAIL 1974 GM 2T ELECTRICA
334 RENFE 2006 GM 2T ELECTRICA
335 COMSA/CONTINENTAL/TRASNFESA/LOGITREN... | 2007 GM 2T ELECTRICA
4000 (340) | RENFE 1966 MTU 4T HIDRAULICA
350 RENFE (TALGO) 1949 HERCULES | HIDRAULICA
AT
2000T (352) | RENFE (TALGO) 1964 MTU 4T HIDRAULICA
3000T (353) | RENFE (TALGO) 1968 MTU 4T HIDRAULICA
354 RENFE (TALGO) 1983 MTU 4T HIDRAULICA
355 TALGO BT | RENFE (TALGO) 1998 MTU 4T HIDRAULICA
700y 1000 | FEVE/FGC/FGV 1955 MGO 4T ELECTRICA
1600 FEVE 1981 CATA4T ELECTRICA
1900 FEVE 2002 CATA4T ELECTRICA
254 FGC 1990 GM 2T ELECTRICA
TD2000 | Euskotren FGC 2009 CAT ST ELECTRICA
BITRAC ,601 | COMSA 2009 MTU 4T ELECTRICA
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TRANSFESA. Diego Sanchez (socio de ASALAF)

Un poco de historia.

mercancias por ferrocarril en Espafia. Sus primeros traficos fueron transportando ganado,

teniendo un balance favorable ya que superaba las prestaciones que ofrecia la carretera. Mas
tarde, empezaron a transportar naranjas desde el levante hasta Francia, Alemania y otros paises
europeos. Este trafico fue un gran éxito gracias a su propio cambiador de ejes situado en Hendaya,
gue rompié el aislamiento ferroviario de Espafia y que reducia de forma considerable el tiempo de
entrega de esta mercancia. En la década de 1960, Transfesa ya tenia mas de 2000 vagones con ejes
intercambiables para transportar todo tipo de mercancias por Europa. En la actualidad, la mitad de la
empresa pertenece al grupo aleman Deutsche Bahn (DB).

Transfesa se fund6 en 1943 por los hermanos Fernandez Lépez, de Lugo, para transportar

La 335.007 con el primer tren de varillas de Vilar Formoso a Vallecas entrando en Salamanca.
Transfesa en Salamanca.

Antes de operar con traccion propia, Transfesa ya transportaba por Salamanca trenes cargados con
coches, cemento, productos quimicos o papel a cargo de Renfe. Transfesa, llegd a Salamanca como
operador cuando aun se llamaba Activa Rail, su primera aparicién por Salamanca fue el 26 de febrero
de 2013 habilitando maquinistas con la 335.004. Hasta su siguiente aparicion hubo que esperar casi
8 meses, el 1 de octubre de ese mismo afio también en habilitacion, en este caso con la 335.015. El
primer servicio comercial fue el 9 de diciembre de 2013 cuando por fin empezaron a hacer trenes de
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mercancias por Salamanca con traccion propia: el chatarrero Vallecas - Vilar Formoso y el inverso
cargado de varillas de acero a cargo de la 335.007 aquel dia. Anteriormente este tren era operado
por Renfe circulando dos dias a la semana, con Transfesa lo hace tres veces actualmente.
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La 335.007 con el MegaCombi o "ikea" de Constanti a Vilar Formoso saliendo de Salamanca.

El 14 de enero de 2014 Transfesa comenzaba un nuevo servicio bastante novedoso por la zona, un
tren de cajas de MegaCombi desde Constanti a Vilar Formoso, actualmente este tren es popularmente
conocido por los ferroviarios como "lkea" por la carga que porta en los contenedores, que pertenece
a esta multinacional. Este tren también circula tres veces por sentido a la semana.

TRAMNSFESAH

Logotipo Actual de Transfesa
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La dltima novedad de Transfesa viene de manos del alquiler de material ferroviario de Renfe, ya que
Transfesa ha adquirido una locomotora de la serie 333.3, concretamente la 333.309, en color gris.
Esta locomotora sera frecuente en el tren chatarrero/varillero de Vallecas a Vilar Formoso.

TRIINSFE SA RAIL
)

333-309-3

La 333.309 alquilada a Transfesa haciéndose cargo del tren de varillas de Vilar Formoso a Vallecas.

TRANSFESA es una compaiiia ferroviaria histérica, su nombre es el acr6nimo de Transportes
Ferroviarios Especiales. Arranca su andadura en 1943, con un parque de vagones para el transporte
de ganado. Amplia su mercado con el transporte de citricos, los famosos trenes naranjeros, para lo
gue monta en 1950 un cambiador de ejes en Hendaya, una de las fronteras con Francia, de este modo,
los vagones de Transfesa pueden circular por toda Europa con su cargamento.

En 1969 comienza con el hegocio del transporte de piezas de automocion y automévil terminado.

Hasta 2005, los sus trenes siempre han sido traccionados por Renfe dentro del territorio espariol, pero
es en este afio, con la liberalizacion del ferrocarril que monta su propio operador, Activa Rail, que
posteriormente pasa a llamarse Transfesa Rail.

En 2007 la compafiia es propiedad en un 51 % del grupo aleman DB, siendo el 49 % restante de Renfe
y SNCF por partes iguales.

Actualmente, aparte de gestionar sus propios traficos, con traccién propia o alquilada, también se
dedica al alquiler de vagones a otros operadores, asi como al mantenimiento de su parque.

R. Gémez
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LA ESTRELLA DE PLASENCIA-EMPALME. Jjosé sequeros
Estrellas de noche y de dia

A lo largo de los afios, en algunos puntos estratégicos de la red ferroviaria espafiola se producia la
confluencia de varios trenes, que facilitaban la correspondencia a los viajeros con diferentes origenes
y destinos. Seguramente, la palma se la lleve la estrella de las estrellas, la popularmente conocida
como “Estrella de Bobadilla”, donde confluian dos veces al dia hasta cinco automotores, que fueron
evolucionando a medida que se modernizaba el material autopropulsado: ABJ’'s, TAF, TER,
Camellos... Las procedencias, que eran a la vez destinos, eran Sevilla, Cérdoba, Granada, Malaga y
Algeciras. Eso si, el movimiento lo realizaban los viajeros por los andenes, cargados frecuentemente
de abultados equipajes, ya que los trenes, normalmente, no intercambiaban coches entre si, por

tratarse de Automotores.

Ha habido otras “estrellas”, como la de Moreda, pero seguramente una gran desconocida es la
“Estrella de Plasencia-Empalme”, (no sabemos si alguna vez alguien la llamé asi, pero parece que
viene a cuento), con un intercambio frenético de coches de viajeros, y todo ello, durante muchos afos,
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Basicamente, y con la normal evolucion y declive que suele caracterizar estas cosas, podemos
considerar gque estos movimientos se caracterizaban por los tres trenes procedentes de Madrid-
Delicias, Salamanca y Caceres, que, aunque en algunos casos se limitaba al transbordo de viajeros,
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intercambiaban entre ellos los coches, de modo que se formaban otros tres trenes, con los mismos
destinos. Es decir, el procedente de Madrid-Delicias, que llevaba coches con destino a Salamanca y
Céceres, el procedente de Salamanca, que llevaba coches con destino a Madrid-Delicias y Caceres,
y el procedente de Caceres, con coches destino a Madrid-Delicias y Salamanca.

Esta confluencia se daba dos veces al dia. O mas bien, una de dia, y la otra de madrugada. En esta
ultima, el principal tren era el Correo Expreso de Madrid a Lisboa, que ademas de las tres clases (12,
22y 3?) hacia o desde Lisboa, Salamanca y Caceres, llevaba servicio de Camas, incluyendo un coche
mixto 12-Camas, que en dias alternos daba servicio entre Madrid-Delicias y Caceres. Téngase en
cuenta que, originalmente, la linea de Madrid-Delicias a Lisboa no pasaba por Caceres, sino por
Arroyo-Malpartida, de donde partia un ramal hacia Caceres, siendo necesaria la inversion del sentido
de circulacién, ademas de que Céaceres estaba dispuesta como estacion terminal, siendo precisa otra
inversion cuando se continuaba hacia Mérida, Badajoz, (con otra inversion en Aljucén), Zafra o Sevilla.

Conviene aclarar que el nombre correcto del importante nudo ferroviario de la MCP, luego Oeste, y
mas tarde Renfe, Gif, y ahora Adif, es Arroyo-Malpartida, y no Arroyo de Malpartida, ya que la estacién
esta entre dos importantes poblaciones cacerefias: Arroyo de la Luz y Malpartida de Caceres.

Cormpariir Mrcronos ok os Ferrocorries o/ Oeste o Lsoora.
Zocormolorers Ljoo #-4-0 Serre /-9
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Las demas relaciones, normalmente eran servidas con 12, 22y 32 clase, aunque a medida que pasaron
los afios, fue desapareciendo en algunos casos la 12 clase. Hubo modificaciones de origen y destino,
como la continuacion hasta Mérida de la relacion de Céaceres, con posibilidad de transbordar con
origen o destino a Badajoz y Sevilla. Con la desaparicion paulatina de la 32 clase, volvié la 12 a algunos
trenes, aunque en los Ultimos tiempos, los Omnibus, Ligeros, Correos, etc., circulaban con coches
exclusivamente de 22,

Una mejora notable fue la prolongacion de la relacion nocturna de Salamanca-Céaceres, que se acabo
convirtiendo en una comunicacién directa Zamora-Sevilla y viceversa, sin necesidad de transbordo.
Parece, sin duda, una premonicion del entrafiable y prestigioso TAF/TER Ruta de la Plata, que
empezo a circular en 1969. Otros trenes de renombre que circularon por este importante nudo, aunque
no participasen de lo que hemos dado en llamar “La Estrella de Plasencia-Empalme”, fueron, por
supuesto, el Lusitania Expreso, que empezo su singladura en 1943 o el Lisboa-Expreso TER, que lo
hizo desde 1967, y que significaban las relaciones internacionales entre Madrid y Lisboa, o a partir de
marzo de 1977, la rama extremefia del Iberia Expreso, Bilbao-Caceres, y que prolongaba su recorrido
hasta Badajoz en épocas estivales, y compartia recorrido y horario con la rama internacional de Vilar
Formoso/Fuentes de Ofioro a Irin/Hendaya.

La Estrella de Plasencia-Empalme en los tiempos de MCP-Oeste y de la Compafiia Nacional del
Oeste de Espaiia.

Los primeros datos de que disponemos se remontan al afio 1914, y son sin duda los mas completos
gue han llegado a nuestras manos, ya que se trata del Libro nim. 26 de la Compaiiia de Explotacién
de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal y del Oeste de Espafia, concretamente el Cuadro
de Marcha de Trenes. Servicio desde el 25 de junio de 1914. En él se detallan infinidad de datos
interesantisimos, que sin duda rebasan los limites de este articulo, pero del que hemos extraido
aquello que nos interesa, y alguna cosa mas, que hemos considerado importante. Posiblemente sean
tratados otros datos en trabajos posteriores.

En el libro se detallan, entre otras cosas, los horarios de todos los trenes, incluyendo los de viajeros,
mercancias, discrecionales, y hasta los militares, asi como su composicion. Centrémonos en los que
nos interesan, de los que hacemos transcripcion casi literal, con pequefias aportaciones clarificadoras:

Tren num. 1 — Correo Valencia (de Alcantara) a Madrid-Delicias. Relacion con transbordo desde
trenes de la CP en la estacion de Valencia (de Alcantara). NOTA.- A veces aparecen en el documento
los nombres incompletos, como Valencia, Empalme, etc, por lo que, para evitar confusiones con, por
ejemplo, la capital levantina, o con otras estaciones de empalme, hemos afiadido el término que lo
completa entre paréntesis. La letra f significa que el coche en cuestion est4 dotado de freno de husillo,
aunque estos trenes ya llevaban casi todos equipos de freno continuo por el vacio, como se deduce
mas adelante.

ﬁ /g@f‘m 1




Composicion a su salida de Valencia (de Alcantara). 1 furgdn Df; 1 coche-correo; 1 coche B (serie 500); 1
coche A (serie 500); 1 coche Cf (serie 500). En Arroyo se agregara el coche ABCf procedente de Caceres por
tren nimero 26. En (Plasencia) Empalme se agregaran el coche AB y coche Cf (serie 500) procedentes de
Astorga y Salamanca por tren nimero 111. En Talavera se agregara el coche Cf (serie 500), procedente de
Madrid, llegado en tren nimero 2.

C 0/77,00/'7/27' /V&c/swo/ o fos /'e)‘/'oco:"/'/'/e& oé/ Oeste oz flsbbﬁd., .

ZOCa/notoro'o z‘,oo 0-6-0. Se/?e 203—:?/.9

coakeri. ‘
Consr.‘/wcz‘orm { o Fcrézzcma

ot ' | o/og/fomo S I et L
Construrcdlors en 4879; /,880; 169/ - o . - /7 focomoboras y bendharaes

)
g
s
|
07‘220__

!

-

|

T
/.00
r T Ta——

i

: 1
Sop_s2f0_ . _2.800. /M0 . 2650 . _ /460, /970 _L. .970._ 522
: ’ S i 20 : j A0 ..J
| e __,n -7 S R v , - -
SR R e J ._‘__‘.__:__“ Lol -

; o oE | | | |
glooo . wmlevo  ploco mlooo 12700

-

Este tren asegura el servicio de gran velocidad en todo su trayecto, debiendo los vagones reunir las siguientes
condiciones: 12 Que sean provistos de tubos de intercomunicacion. 22 Que id. de muelles articulados. 32 Que
su carga no exceda de 6 toneladas entre Bazagona y Madrid y 10 toneladas entre Valencia (de Alcantara) y
Bazagona. 42 Que su cargamento no sea de facil descomposicion o exceda de las dimensiones ordinarias del
material.

Tren nam. 2 - Correo Madrid-Delicias a Valencia (de Alcantara). El tren de sentido contrario al nim. 1. Relacién
con transbordo a trenes de la CP en la estacion de Valencia (de Alcantara).

Composicion a su salida de Madrid-Delicias. 1 furgén Df; 1 coche Cf (serie 500) destino Talavera; 1
coche Cf (serie 500) destino Salamanca y Astorga; 1 coche AB (serie 500) destino Salamanca y
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Astorga; 1 coche-correo; 1 coche B (serie 500) destino Valencia (de Alcantara); 1 coche A (serie 500)
destino Valencia (de Alcantara); 1 coche Cf (serie 500) destino Valencia (de Alcantara); 1 coche ABCf
destino Caceres. Este tren hace igual servicio que el nimero 1. (NOTA - El tren destino Salamanca y
Astorga corresponde al numero 112, y el tren a Arroyo-Malpartida es el nimero 21)

Los trenes 1 y 2 no transportaran vagones de pequefia velocidad sin una autorizacién especial del
Servicio de Movimiento.
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Tren nam. 3 — Mixto discrecional Plasencia-Empalme a Madrid-Delicias. Con coches procedentes de Caceres.

Composicion a su salida de Plasencia-Empalme. 1 furgén Df procedente de Caceres (por tren 15); 1
coche B (serie 500); 1 coche A (serie 500); 1 coche Cf (serie 500); 1 coche Cf-C correos; 1 coche

ABCf procedente de Caceres (por tren 15). En Talavera se agregaré el coche Cf procedente de Madrid,
llegado en tren num. 4.

Este tren asegura el servicio de gran velocidad en todo su trayecto; ademas se puede completar su
carga con vagones de pequefia velocidad que rednan las siguientes condiciones: 12 Que sean
provistos de tubos de intercomunicacion. 22 Que id. de muelles articulados. 32 Que su carga no exceda
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de 6 toneladas entre Bazagona y Madrid y 10 toneladas entre Plasencia (Empalme) y Bazagona. 42
Que su cargamento no sea de facil descomposicién o exceda de las dimensiones ordinarias del
material.

Tren nium. 4 — Mixto discrecional Madrid-Delicias a Plasencia Empalme. Con coches destino a
Céceres.

Composicion a su salida de Madrid-Delicias. 1 furgon Df destino Caceres (por tren 16); 1 coche Cf
(serie 500) destino Talavera; 1 coche B (serie 500) destino Plasencia-Empalme; 1 coche A (serie 500)
destino Plasencia-Empalme; 1 coche Cf (serie 500) destino Plasencia-Empalme; 1 coche Cf-C
correos; 1 coche ABCf destino Céaceres (por tren 16). Este tren hace el mismo servicio que el tren 3.

Trenes numeros 15y 16 — Mercancias-viajeros Arroyo (Malpartida) a Plasencia-Empalme. Coches
destino a Madrid-Delicias.

Composicion a su salida de Arroyo (Malpartida) y Plasencia-Empalme. 1 coche ABCf de o para Madrid
(Delicias); 1 furgdn Df de o para Madrid (Delicias). Servicio de mercancias de grande y pequefa
velocidad. Transporta viajeros de las tres clases.
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Trenes numeros 20 y 26 — Mercancias-viajeros Caceres a Arroyo-(Malpartida).
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Composicion a su salida de Caceres. 1 furgdn Df; 1 coche B; 1 coche A; 1 coche Cf. Al tren nimero
26 se le agregara el coche ABCf con destino a Madrid-Delicias, que debe seguir en el tren nam. 1.
Servicio de mercancias y viajeros.

Trenes numeros 21y 27 — Mercancias-viajeros Arroyo (Malpartida) a Caceres.

Composicion a su salida de Arroyo (Malpartida). 1 coche Cf; 1 coche A; 1 coche B; 1 furgén Df. Al
tren nim. 21 se le agregara el coche ABCf procedente de Madrid, llegado por tren nim. 2. Servicio
de mercancias y viajeros.

Trenes numeros 22 y 25 — Mercancias-viajeros Caceres a Arroyo-Malpartida. Estos trenes son la
continuacion de los trenes niumeros 15y 16.

Composicion a su salida de Caceres y Arroyo (Malpartida). 1 furgén Df procedencia o destino Madrid;
1 coche ABCf procedencia o destino Madrid.

Tren nam. 101 — Correo Astorga a Plasencia Empalme. Transbordo para Madrid en Plasencia-
Empalme.

Composicion a su salida de Astorga. 1 furgdn JDf (serie 1000); 1 coche ABf (de pasillo); 1 coche Cf
(de pasillo); 1 coche correo; 1 furgdn Df.

Este tren asegura el servicio de gran velocidad en todo su trayecto, completando su carga con
vagones de pequefia velocidad, en iguales condiciones que los trenes numeros 3 y 4. El freno por el
vacio debe siempre funcionar en el trayecto Salamanca a (Plasencia) Empalme. Entre Astorga y
Salamanca dicho freno no es obligatorio, pero siempre que sea posible se procurara ligar el tren.
Siempre que salga de Salamanca con un retraso superior a 30 minutos, la carga sera reducida a 120
toneladas hasta (Plasencia) Empalme. Queda terminantemente prohibido hacer maniobras con este
tren para vagones de pequefa velocidad, excepto en las estaciones de La Bafieza, Benavente,
Piedrahita, Zamora, Corrales, Salamanca, Béjar, Hervas y Plasencia (Ciudad), y tnicamente cuando
no tenga retraso superior a 40 minutos.

Tren nium. 102 — Correo Plasencia Empalme a Astorga. Transbordo desde Madrid en Plasencia-
Empalme.

Composicion a su salida desde Plasencia-Empalme. 1 furgon JDf (serie 1000); 1 coche Cf (de pasillo);
1 coche ABf (de pasillo); 1 coche correo; 1 furgon Df.

Iguales observaciones que para el tren num. 101. Siempre que salga de Plasencia-Empalme con un
retraso superior a 15 minutos, su carga sera reducida a 120 toneladas hasta Salamanca.

Tren nam. 111 — Correo Astorga a Plasencia-Empalme. Sigue a Madrid-Delicias por tren nim 1.

Composicion a su salida de Astorga. 1 furgén Df; 1 coche Cf-C correos. 1 coche AB (serie 500) destino
Madrid; 1 coche Cf (serie 500) destino Madrid. Transporta viajeros de las tres clases.
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Tren nim. 112 — Correo procedente de Madrid por tren nim. 2. Plasencia-Empalme a Astorga.

Composicion a su salida de Plasencia-Empalme. 1 coche Cf (serie 500) procedente de Madrid; 1
coche AB (serie 500) procedente de Madrid; 1 coche Cf-C correos; 1 furgon Df. Transporta viajeros
de las tres clases.
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Trenes numeros 7 y 8 (lujo) — Rapido discrecional. Composicion a su salida de Valencia (de
Alcantara) y de Madrid-Delicias (Empalme). 1 furgon Df; 2 coches mixtos AB de CP; 1 coche cama
de la Compaiiia Internacional; 1 furgén Df. Estos trenes tienen su composicién limitada. No hacen
servicio de gran velocidad, sino exclusivamente el de equipajes pertenecientes a los viajeros del tren.
Los agentes de todas las estaciones y de los trenes deben procurar a todo trance evitar
retrasos a estos trenes.

Aunque este tren no tenia ninguna influencia en lo que hemos llamado La Estrella de Plasencia-
Empalme nos ha parecido oportuno incluirlo, ya que, ademas de ser el tren de mayor importancia y
prestigio de los que pasaban por ésta linea, es, sin duda, el precursor del prestigioso Lusitania
Expreso, que no empezaria a circular con este nombre hasta el afio 1943, a los dos afios de
constituirse la Renfe. Circulaba domingos, martes y jueves en direccion Lisboa a Madrid, y en sentido
contrario los lunes, miércoles y sdbados. Hay que sefialar la curiosidad de que no llegaba a la Estacién
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terminal de Madrid-Delicias, sino a la de Delicias-Empalme, que, como es sabido, era la estacion
intermedia més préxima a Madrid-Atocha en la linea de contorno, que enlazaba con Madrid-Norte, a
través de las estaciones de Mercancias de Pefiuelas y Paseo Imperial. Esto nos hace sospechar que
procedia y continuaba hasta Irin/Hendaya. Teniendo en cuenta que el Sudexpreso de Lisboa a
Iran/Hendaya y Paris empez6 a circular en el afio 1887, no parece descabellado pensar que ambos
trenes podrian circular acoplados a partir de Medina del Campo.
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Hemos confeccionado unos cuadros de horarios, indicando exclusivamente las horas de llegada y
salida en las estaciones de origen y destino, asi como las de confluencia de lineas en Plasencia-
Empalme y Arroyo-Malpartida. Ademas, por el interés local de la Asociacion de Amigos del Ferrocarril
de Salamanca, hemos creido pertinente incluir los horarios en la capital charra.

Los trenes numeros 1y 2 terminaban o iniciaban su recorrido en Valencia de Alcantara, por lo que la
hora de salida o llegada que aparece indicada como [ICP se refiere al tren de la Compafiia portuguesa
de ferrocarriles.

Los trenes numeros 7 y 8 no hacian necesario el transbordo en Valencia de Alcantara, por llevar
coches directos de la CP, ademés del Coche-Camas de la Compafiia Internacional.
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Por otra parte, y como se puede apreciar en la descripcion de los trenes numeros 101 y 102, para
realizar el viaje completo entre Astorga/Salamanca y Madrid-Delicias, era preciso transbordar en la
estacion de Plasencia-Empalme. Hemos entendido que era interesante incluir estos trenes en este
trabajo, asi como los nimeros 4, 16 y 25, y sus inversos, 22, 15y 3, debido a que entre ellos facilitaban
la relacidn ferroviaria, a pesar del necesario transbordo, y porque en Plasencia-Empalme se producia
la incorporacién de varios coches a la rama procedente de Caceres y Arroyo-Malpartida.

Trenes pares Madrid a Valencia de Alcantara y Salamanca e
impares Arroyo a Caceres
Mer-V Mixto | Mer-V | Mer-V | Corr |Rapido
Trenes Corr Mer-V
NUumeros 2 21 112 4 16 25 102 8

Clases 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-C
Estaciones --
Madrid-Emp S 23:39
Madrid-D S | 19:42 08:10
Plasencia-E LI | 03:08 15:50 05:26
Plasencia E S | 03:23 03:26 16:05 16:00 | 05:27
Arroyo-M LI | 05:43 19:33 07:28
Arroyo-M S | 06:00 | 06:16 19:45 07:36
Valencia A LI | 07:54 09:20
Valencia A S | 08:10 OCP 09:28
Céceres LI 06:45 20:27
Salamanca LI 09:55 21:51
Salamanca S 10:15 22:21
Astorga Oeste 18:09 04:49
Astorga Oeste 18:15 04:55
Astorga Norte | LI 18:20 05:00
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Trenes impares Salamanca y Valencia de Alcantara a Madrid y
pares Caceres a Arroyo
Corr | Mer-V Mer-V | Mer-V | Mixto Corr | Rapido
Trenes Mer-V
Numeros 1 26 111 22 15 3 101 7

Clases 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-C
Estaciones -
Astorga Norte 07:25 21:30
Astorga Oeste 07:30 21:35
Astorga Oeste | S 07:35 21:43
Salamanca LI 16:25 04:50
Salamanca S 16:57 05:10
Caceres S 20:40 06:46
Valencia A LI | 18:55 OCP 21:43
Valencia A S | 19:37 22:05
Arroyo-M LI | 21:41 | 21:20 07:21 23:46
Arroyo-M S | 21:53 07:30 23:51
Plasencia-E LI | 00:29 00:25 10:54 10:53 | 01:47
Plasencia E S | 00:43 11:18 01:48
Madrid-D LI | 09:00 18:36
Madrid-Emp LI 07:40

Material motor y remolcado.

El documento consultado aporta importantes datos sobre este aspecto. En relacion con las
locomotoras que remolcaban estos trenes, estaban las de tipo 220 de la serie 1 a 10, aunque en el
esquema que incluimos solo aparecen 9 unidades. Estas maquinas fueron disefiadas con unas
ruedas motoras especialmente grandes, de 1.860 mm, casi tan grandes como las de la Confederacion
o la Pacific de Andaluces. Otras maquinas que remolcaban los trenes de viajeros eran de tipo 030,
de las de las series 41 a 50, 101 a 110, 201 a 210, 301 a 310, (las de bastidor mixto) y 401 a 410, o
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las de tipo 130, series 501 a 510 y 521 a 526. Incluso, aparecen las maquinas 040, serie 601 a 606,
que en Oeste pasaron a formar la serie 801 a 806.

En cuanto al material remolcado, los coches de Oeste eran todos de ejes, ya que aun no habian
adquirido coches de bogies. Aparece en muchos casos la indicacién de que eran coches de pasillo,
en referencia a los que conocemos como coches de pasillo lateral parcial, ya que no disponian de
puertas de intercomunicacion. La serie mas notable que se menciona es la 500, que en aquellos
momentos era la mas novedosa, construida en el afio 1904 por Saint Denis para la Compafiia del
Plasencia a Astorga. Se componia de 7 coches de 12 clase (A 501 a 507), 7 de 22 (B 501 a 507), 8
mixtos de 12 y 22 (AB 501 a 508) y 13 de 32 clase, con freno de husillo y garita, (Cf 501 a 513).
Originalmente eran de pasillo lateral parcial, excepto los de 3?2 clase, que eran de departamentos
independientes, pero pronto fueron modificados también a pasillo lateral parcial. La longitud de la caja
era en todos los casos de 9.750 mm, y 10.890 mm entre topes, excepto en los Cf, que era de 11.210
mm, por tener los topes mas largos en el extremo de la garita.

: Cbm,ooﬁ/b Mool o o8 /‘“errocorrx/e;s‘ ot/ Ceste ob L0050

ZOCO/WOZ‘O/'O’& 2700 4-6—0 Serre 70/- 7/0

Construoctores: Gl/nlvz ﬁ%wm £ Bobecock & #ifor,

' Q/O'yamo: &

20 focomotores & Eéncteres.

Constrwrctors en /o987

£.200

[l

i
losoo.

rore |

i I "
sedl oro| r550 | 20 | rs50 2.250 /. 950 2850 | - 2a00 _|770\540
£ 200 o : - Z|950
: 400
/5. 935 : ; 4
/8. 245 -
oMo < Lmo . a0 e L lszo w550 R0 840 &%zz0

El resto de coches son de series anteriores, de los que se pueden destacar los ABCf, de los que solo
hubo un par de series, ambas con garita, procedentes de MCP, que disponian de cuatro
departamentos independientes, en este orden, uno de 22, otro de 12, y dos de 32.
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En tiempos de la Il Republica.

El siguiente documento consultado es la guia de ferrocarriles del mes de Abril de 1933. Aunque no
hemos podido disponer de los horarios de Madrid-Delicias a Caceres y Valencia de Alcantara,
podemos constatar que existian dos relaciones directas entre Madrid y Salamanca, continuando una
de ellas hasta Astorga.

Tren num. 212 — Correo con 12, 22 y 32, Madrid-Delicias a Salamanca por Plasencia-Empalme. Salida
de Madrid-Delicias a las 21:05, llegada y salida de Plasencia-Empalme a las 04:02 y 04:25, y llegada
a Salamanca a las 09:47.

Tren num. 222- Mixto con 12, 22y 32, Madrid-Delicias a Astorga por Plasencia-Empalme. Salida a las
08:02, llegada y salida de Plasencia-Empalme a las 16:00 y 16:15, llegada y salida de Salamanca a
las 21:44 y 22:14, y llegada a Astorga Norte a las 03:21.
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Tren nuam. 211 — Correo con 123, 22y 323, Salamanca a Madrid-Delicias por Plasencia Empalme. Salida
de Salamanca a las 19:28, llegada y salida de Plasencia-Empalme a las 00:42 y 01:09, y llegada a
Madrid-Delicias a las 08:26.
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Tren nim. 221 — Mixto con 12, 22 y 32 Astorga a Madrid-Delicias por Plasencia-Empalme. Salida de
Astorga Norte a las 23:15, llegada y salida de Salamanca a las 04:57 y 05:23, llegada y salida de
Plasencia-Empalme a las 10:30 y 10:40, y llegada a Madrid-Delicias a las 19:35.

No podemos confirmar en qué casos habia coches directos, ni cuando era necesario realizar
transbordo.

Es esta época, constituida ya la Compariia Nacional de Oeste, se disponia de coches de bogies, tanto
para largo recorrido como para cercanias, en general bastante similares a los de la Compafia del
Norte, asi como coches metdlicos de 12, 22, 32, e incluso Camas, y que también guardaban mucha
similitud con los coches Butacas de Norte. Es l6gico pensar que los coches metalicos se reservasen
para los trenes de mas lujo, como los Rapidos y Expresos, por lo que serian los coches de madera
los que prestasen servicio habitual en estos trenes Correos, Mixtos, etc, sin descartar que
permaneciesen algunos coches de ejes.

Las maquinas ya iban siendo méas modernas, por lo que creemos que serian, principalmente, las de
tipo 230 y 240 de Oeste las encargadas del tréfico de viajeros.

La época de Renfe.

Para seguir la evolucién de la Estrella de Plasencia-Empalme, hay que seguir recurriendo a las guias
de ferrocarriles. Empecemos, pues, por la mas antigua a la que hemos tenido acceso: 15 de Marzo
de 1942.

Apenas se habia cumplido un afio desde la nacionalizacion de los Ferrocarriles de via de ancho
normal (denominado asi el ancho ibérico, no el normalizado en Europa), constituyéndose la Renfe, y
terminada tres afios antes la guerra fratricida provocada por el golpe de estado militar que condujo a
la dictadura de Franco, la situacion de los ferrocarriles, como ya se ha narrado en diversas
publicaciones, era de gran penuria. El servicio se prestaba a duras penas, con el material movil
ostentando aun las numeraciones de las antiguas compafias. Por tanto, hay que pensar que, tanto
locomotoras, como coches, debian estar destinados a los mismos servicios que vimos unos parrafos
mas arriba. Los trenes mantenian la misma numeracién que en Oeste, asi pues, estos son los trenes
que aparecen en el horario de ferrocarriles consultado:

Tren num. 211 — Correo con 12, 23y 32 Zamora a Madrid-Delicias y C4ceres por Plasencia Empalme.
Salida de Zamora a las 19:05, llegada y salida de Salamanca a las 20:51 y 21:25, llegada y salida de
Plasencia-Empalme a las 02:15 y 03:39, llegada a Madrid-Delicias a las 09:45, salida de Plasencia-
Empalme a las 03:35 y llegada a Céaceres a las 06:10.
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Tren num. 221 — Mixto con 12, 22y 32, Astorga a Madrid-Delicias y Caceres por Plasencia-Empalme.
Salida de Astorga Norte a las 03:55, llegada y Salida de Salamanca a las 09:10 y 09:25, llegada y
salida de Plasencia-Empalme a las 14:00 y 14:25, llegada a Madrid-Delicias a las 21:20, salida de
Plasencia-Empalme a las 15:00 y llegada a Céaceres a las 18:17.

Lamentablemente no disponemos de los horarios inversos, que corresponderian a los trenes nimeros
212, Correo Madrid-Delicias y Céceres a Zamora, y 222, mixto Madrid-Delicias y Caceres a Astorga.
Tampoco podemos confirmar en qué casos habia coches directos, o era preciso realizar cambio de
tren.

El siguiente horario que hemos podido consultar es el de Febrero de 1951. Debemos aclarar que, en
todos los cuadros que hemos elaborado, aparecen las horas de salida y llegada de origen y destino,
ademas de las de Plasencia-Empalme, luego Palazuelo, protagonista de este estudio. La implantacién
de coches camas en el Correo Expreso, a la vez que la circulacion del Lusitania Expreso desde ocho
afios antes, implica, sin duda, un notable avance en la calidad de los servicios prestados. Hay que
recordar la situacién de blogueo internacional a que se vio sometida la nacion espafola, debida al
régimen politico. Sin embargo, dado que en nuestro pais hermano, Portugal, también se encontraba
bajo la dictadura de Salazar, afin al régimen franquista, fue posible mantener los servicios
internacionales, ademas de mejorar los trenes de calidad.

Febrero de Plasencia-
Fecha 1951 Emp
Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren  Tipo/Clases
82 CorExp 1-2-3-C Madrid-D 22:303:45 4:.00 7:00 Céceres-Lisboa 88 CorExp 1-2-3-C
87 CorExp 1-2-3-C Céceres-Lisboa0:00 3:35 3:50 8:55 Madrid-D 81 CorExp 1-2-3-C

1201 Cor. 1-2-3 Salamanca 22:153:20 4:15 9:20 Salamanca 1202 Cor. 1-2-3

Coche mixto de 13-Camas Madrid-Caceres MJD y Caceres-Madrid LXV

1012 Omn. 1-2-3 Madrid-D 7:45 14:55 15:2518:15 Caceres 1032 Omn. 1-2-3
1031 Omn. 1-2-3 Céaceres 11:4014:26 14:5622:10 Madrid-D 1011 Omn. 1-2-3

1211  Omn. 1-2-3 Salamanca 9:30 14:30 15:3020:35 Salamanca 1212 Omn. 1-2-3

Podemos apreciar que todos los trenes disponen de las tres clases, ademas de los Coches-Camas
del Correo Expreso, con la alternancia del coche mixto 13-Camas de Madrid a Céaceres, que ya
mencionamos mas arriba.
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Es facil imaginar el ajetreo de material y maquinas titulares, auxiliadas por alguna que otra vaporosa
de maniobras, y todo ello sucedia entre las 3:20 y las 4:15 de la madrugada, y de las 14:26 a las
15:30, a mediodia. Debemos sefialar que, en este y los siguientes cuadrantes, la denominacion como
Correo Expreso se refiere a la rama de Lisboa, ya que, generalmente, a partir de Arroyo-Malpartida,
la rama de Céceres, o Mérida, y Sevilla, rebajaba su categoria simplemente a Correo, y en algin caso
a Omnibus.

Merece la pena observar que, aunque cambian los numeros de los trenes, mantienen cierta relaciéon
con las numeraciones anteriores de la época de Oeste.

La siguiente referencia de la que disponemos es de marzo de 1955, que se mantiene igual en los
horarios de julio de 1957.

Solamente se aprecian algunas variaciones en los horarios, por lo que no merece que le prestemos
mayor atencion. En aquellos afios, era bastante frecuente que los trenes mantuviesen los mismos
horarios, lo que facilitaba a los viajeros recordar las llegadas y salidas de sus trenes mas habituales.

Plasencia-
Fecha Marzo de 1955 Junio de 1957 Emp
Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren Tipo/Clases
82 CorExp 1-2-3-C Madrid-D 22:453:51 4:06 7:00 Céceres-Lisboa82-88 CorExp 1-2-3-C
87 CorExp 1-2-3-C Céceres-Lisboa 0:00 3:11  3:26 8:45 Madrid-D 87-81 CorExp 1-2-3-C

281 Cor. 1-2-3 Salamanca 22:30 3:07 4:25 9:20 Salamanca 282 Cor. 1-2-3

Coche mixto de 13-Camas Madrid-Caceres MJD y Caceres-Madrid LXV

1012 Omn. 1-2-3 Madrid-D 8:00 14:15 14:5517:50 Caceres 1034 Omn. 1-2-3
1031 Omn. 1-2-3 Céaceres 12:0014:49 15:2521:40 Madrid-D 1011 Omn. 1-2-3

1211 Omn. 1-2-3 Salamanca 9:45 14:22 15:3520:30 Salamanca 1212 Omn. 1-2-3

En la guia de marzo de 1960, aparte de algunas pequefias variaciones en los horarios, el cambio més
notable es la desaparicion de la 12 clase en los 6mnibus diurnos y, sobre todo, la prolongacion del
tren nocturno de Salamanca hasta Zamora.
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Plasencia-

Fecha Marzo de 1960 Emp

Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren  Tipo/Clases

82 CorExp 1-2-3-C Madrid-D 22:453:40 4:05 7:00 Caceres-Lishoa82-88 CorExp 1-2-3-C
87-81 CorExp 1-2-3-C Céceres-Lisboa0:00 3:10 3:40 8:45 Madrid-D 87-81 CorExp 1-2-3-C
283- 284-

281 Cor. 1-2-3 Zamora 20:203:05 4:10 11:00 Zamora 282 Cor. 1-2-3

Coche mixto de 13-Camas Madrid-Caceres MJD y Caceres-Madrid LXV

1012 Omn. 2-3 Madrid-D 8:05 14:25 14:5017:45 Caceres 1034 Omn. 2-3
1031 Omn. 2-3 Caceres 11:1514:00 14:2520:45 Madrid-D 1011 Omn. 2-3
1211  Omn. 2-3 Salamanca 9:45 13:55 14:5519:50 Salamanca 1212 Omn. 2-3

En el horario de Julio de 1963 se prolonga la relacion nocturna desde Zamora hasta Sevilla, y la diurna
de Céceres, llega ya hasta Mérida, con la posibilidad de transbordar en Mérida hacia Sevilla, y en
Aljucén hacia Badajoz. Seguramente, este es el cénit de la Estrella de Plasencia-Empalme.

Plasencia-
Fecha Julio de 1963 Emp
Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren  Tipo/Clases
82 CorExp 1-2-3-C Madrid-D 22:303:32  4:02 16:15 Sevilla-Lisboa 82-88 CorExp 1-2-3-C
87-81 CorExp 1-2-3-C Sevilla-Lisboa 13:303:08 3:33 850 Madrid-D 87-81 CorExp 1-2-3-C
283- 284-
281 Cor. 1-2-3 Zamora 20:203:05 4:10 11:00 Zamora 282 Cor. 1-2-3

Coche mixto de 13-Camas Madrid-Céceres MJD y Caceres-Madrid LXV

14 :4
1012 Omn. 2-3 Madrid-D 8:10 14:15 0 19 :45 Mérida 1034 Omn. 2-3
1031 Omn. 2-3 Mérida 9:25 14:12 14:3720:40 Madrid-D 1011 Omn. 2-3
1211 Omn. 2-3 Salamanca 9:15 13:55 14:5519:50 Salamanca 1212 Omn. 2-3
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Estos horarios permanecen inalterables en las guias de marzo y junio de 1964, asi como la de julio
de 1965. En 1966, Plasencia-Empalme cambia de nombre, pasando a denominarse Palazuelo-
Empalme, aunque al poco tiempo se quedoé solo en Palazuelo. Ya en los afios 90, fuera del alcance
de este trabajo, paso a llamarse Monfragie, en relacion con el magnifico Parque Natural del mismo
nombre, y que se encuentra situado relativamente proximo. Merece la pena poner de relieve que el
poblado ferroviario de Monfragle fue declarado Bien de Interés Cultural en 1984, aunque no parece
gue ningun estamento oficial, incluido Adif, haga mucho porque se conserve minimamente.

Como suele ocurrir, después del cénit, empieza el declive. En los horarios de septiembre y diciembre
de 1968, desaparece el Correo Expreso, y con ello, la relacibn nocturna entre Madrid y
Salamanca/Zamora y el coche mixto 13-Camas de Madrid a Caceres, quedando solamente un coche
de 22 clase Madrid-Céceres, acoplado al Lusitania Expreso, que es segregado en Arroyo-Malpartida,
y que tiene que hacer una larga espera hasta la llegada del Zamora-Sevilla. Dos horas y treinta y siete
minutos en el sentido Madrid-Caceres, y una hora y once minutos en el sentido Caceres-Madrid. La
Estrella de Plasencia-Empalme, se queda reducida a la de mediodia.

Septiembre
Fecha 1968 Palazuelo
Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren  Tipo/Clases
82 LusExp 1-2-C-L Madrid-D 21:001:38 4:02 16:15 Sevilla-Lisboa 82-88 CorExp 1-2-3-C
87-81 CorExp 1-2-3-C Sevilla-Lisboa 14:103:13 4:18 9:05 Madrid-D 87-81 LusExp 1-2-C-L
283- 284-

281 Cor. 1-2-3 Zamora-Sevilla 20:40 3:05 4:10 11:00 Zamora-Sevilla 282 Cor. 1-2-3

Madrid-Céaceres 22 en el Lusitania Expreso. Maniobra en Arroyo-Malpartida. MC 3:18-5:55 CM 3:13-4:24

1012 Omn. 2-3 Madrid-D 8:10 14:15 14:4517:30 Céceres 1034 Omn. 2-3
1031 Omn. 2-3 Céaceres 11:2514:15 14:3720:40 Madrid-D 1011 Omn. 2-3
1211  Omn. 2-3 Salamanca 9:15 13:55 14:5519:50 Salamanca 1212 Omn. 2-3

Con la llegada del afio 1969, concretamente el 1 de julio, se cerro la estacién de las Delicias, siendo
desde entonces la estacion de Atocha el origen y destino de los trenes de la linea de Extremadura
por Talavera de la Reina. Desaparecio la 32 clase en los Omnibus, que pasaron a disponer de 12y 22,
y en algunos casos, solamente 22.
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Como hemos dicho, una vez que desaparecio la relacion nocturna en Plasencia-Empalme, quedaron
solamente los Omnibus diurnos, solo con 22 clase, que relacionaban, segin el horario de septiembre
de 1969, Madrid-Atocha, Salamanca y Badajoz.

Fecha Septiembre 1969 Palazuelo

Tren  Tipo/Clases Origen SAL LLEG SAL LLEG Destino Tren Tipo/Clases
1002 Omn. 2 Madrid-Atocha 8:15 14:09 14:5322:30 Badajoz 1012 Omn. 2
1011 Omn. 2 Badajoz 8:20 14:10 14:4021:05 Madrid-Atocha 1001 Omn. 2
1221 Omn. 2 Salamanca 9:55 14:05 14:5019:12 Salamanca 1212 Omn. 2

La relacion nocturna de Salamanca a Sevilla se mantuvo, como podemos comprobar también en el
horario de Marzo de 1970. Sin embargo, y aunque no podemos precisar en qué afio exacto se produce
el cambio, en marzo de 1975 ya habia desaparecido esta circulacion, siendo sustituida por los
Ferrobuses, que hacian el servicio Salamanca a Plasencia-Emp a primera hora de la mafiana,
regresando a Ultima hora de la tarde/noche. Segun la guia de mayo de 1976 los servicios se
mantenian igual, y de aqui en adelante las horas fueron cambiando ocasionalmente, aunque ya no
reproducimos mas cuadros.

Hay que sefalar que en las guias de Renfe es complicado precisar cuando se mantenian los coches
directos, porque a veces no aparecen en un itinerario, y sin embargo en otros si aparece la indicacién
concreta. Por contra, en las guias de Editorial SIT, el conocido Horario Guia del editor y gran
aficionado al ferrocarril, que llego a presidir la AAFM, Juan B. Cabrera, eran mucho mas minuciosas
en este aspecto, y lo indicaban con claridad meridiana, informando de altitudes, via doble, o traccion
eléctrica. En cualquier caso, el testimonio de Roméan Carabias, ferroviario y viajero, que utilizé estos
trenes con mucha frecuencia, pone de relieve que, incluso sin aparecer en la guia, los coches directos
circularon casi siempre, con pocos espacios de tiempo en que no lo hicieron. Personalmente, en un
viaje que hicimos de Madrid a Plasencia, en la Semana Santa de 1983, tuvimos que transbordar a
otro tren, compuesto de un par de vetustos 3600, (de los metalizados exNorte como los de la familia
5000) remolcados por una diésel 1800. Es decir, que no siempre fue posible hacer el viaje entre
Madrid y Salamanca en coches directos, siendo ocasionalmente necesario transbordar.

También ocasionalmente, en épocas de mayor afluencia, se afiadia un coche adicional entre Caceres
y Bafios de Montemayor, donde se encuentran los famosos balnearios termales romanos (ademas
de otros de mas moderna construccion). Es probable que el coche quedase segregado por la propia
locomotora titular en una de las vias desviadas, y no en la del muelle de mercancias, porque de esa
manera se facilitaba el acoplamiento al tren de regreso a Caceres.
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En todas las guias que hemos consultado en los siguientes afios, hasta Mayo de 1978, la mayor
novedad se produce al comenzar la circulacion la rama extremefia del Iberia Expreso, que al principio
aparece con la denominacién de Expreso, aunque pronto pasa a la categoria de Rapido. Salia de
Caceres a las 7:30, efectuando parada en Palazuelo entre las 8:45 y las 9:03, tiempo necesario para
realizar el cambio de sentido, llegando a Salamanca a las 11:57, donde se unia al Iberia Expreso de
Irin/Hendaya hasta Miranda, continuando aislado a Bilbao, donde llegaba a las 20:08.

Las horas del sentido inverso eran, 10:30 salida de Bilbao, 18:13 salida de Salamanca, 20:57 a 21:15
en Palazuelo, llegando a Caceres a las 22:27. En épocas estivales el recorrido se prolongaba desde
y hasta Badajoz.
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En el periodo comprendido entre mayo de 1979 y mayo de 1982 desaparece la posibilidad de ir en
coche directo entre Madrid y Salamanca, siendo necesario el transbordo, debido a que el servicio se
realizaba entre Salamanca y Palazuelo con los Ferrobuses. Sin embargo, a partir de mayo de 1982
se volvio a prestar servicio con material convencional, hasta el fatidico 1 de enero de 1985, en que se
cerro al trafico de viajeros por la Ruta de la Plata entre Astorga y Plasencia-Ciudad, al igual que
cerraron muchas otras lineas.

Material motor y remolcado.
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Los tipos de coches utilizados a lo largo del tiempo fueron, en principio los de madera, inicialmente
de ejes, alla en los tiempos de MCP y Oeste, siendo sustituidos por coches de bogies, entendemos
gue desde finales de los afios 20 o principio de los 30, con la adquisicién de nuevas series de coches
mas modernos. Ya en época de Renfe, los coches normalmente empleados de noche eran los de
friso de madera de plataformas cerradas, siendo de balconcillos en los trenes diurnos, generalmente
Costas exMZA mezclados con los Banlieu exNorte o exOeste, aunque también hemos podido
constatar que se pudieron ver prestando servicio los Verderones exMZA.

En ésta época, la composicién del Omnibus que mas recuerdo llegando a Salamanca por la tarde,
(aunque todo el mundo decia “el Correo de Caceres” o “el Correo de Plasencia”, con razén, debido a
su coche Correos), estaba formada, tras la omnipresente vaporosa, un furgdn de ejes, el furgdn de
Correos, (que a veces podia ir a continuacion de los coches de viajeros), cuatro coches de viajeros
de balconcillos, Costa o Banlieu, como ya hemos dicho, y cerrando la composicién, tres gloriosos
“Jotas” cortos y grises, el ultimo de ellos con su airosa garita.

A finales de los afios 60, con la serie 8000 casi a pleno rendimiento, se fue desplazando de los
Expresos y Rapidos a los coches de la serie 5000 y familia, por lo que éstos relegaron a los de madera
a lineas de menor categoria, cuando no los mandaron al desguace. Inicialmente, aun ostentaban la
decoracién de origen, verde con fileteado amarillo, y ya en los setenta, redecorados en el color verde
oliva de la familia de los ochomiles, de los que no tenemos constancia que prestasen servicio en los
trenes de la Estrella de Plasencia Empalme, hasta la aparicion de la rama extremefia del |beria
Expreso, 0 en el Lusitania Expreso, aunque nada tienen que ver estos trenes con la susodicha Estrella.
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Respecto a las locomotoras que remolcaron estos trenes, eran habituales las 1000 de Oeste hasta
su sustitucion por las fuelizadas 1400, e incluso las 1700, ambas MZA, y por supuesto, en las ultimas
eépocas del vapor, las omnipresentes Mikados de Renfe. Es bastante l0gico pensar que las 240 de la

ﬁ /g@ﬁ/ (/? 29




serie 831 a 842, o las 230 de las series 701 a 710, 711 a 713, o 760 a 765, también debieron remolcar
algunos de estos trenes en las primeras décadas desde la constitucion de la Renfe.

Nos cuenta José Huertas que, hacia los afios 50 y 60, el Omnibus solia ser remolcado por las 1800
exMZA, conocidas como las “Tubo”, de silueta inconfundible, pero solamente entre Madrid-Delicias y
Navalmoral de la Mata, sin embargo, no recuerda que estas maquinas remolcasen el Lusitania
Expreso. El hecho de que las 1800 no pasasen de Navalmoral de la Mata, podria ser por el excesivo
peso por eje, o por cuestiones de disponibilidad de estas maquinas en el depésito de Madrid-Delicias.
En esos afios, las 1800 estaban prestando sus servicios principalmente por Miranda de Ebro.

Evidentemente, la traccién diésel acabo siendo la protagonista, principalmente con las ALCo 2100,
aunque era habitual la llegada de las 1800 de Orense hasta Palazuelo. Las 333 hicieron lo suyo, pero
cuando la Ruta de la Plata estaba llegando a su fin, y casi se puede afirmar que en la linea de
Salamanca siguieron siendo las ALCo 1800 las principales protagonistas hasta el final en el remolque
de los trenes de viajeros.

Los coches asignados al servicio de Correos.

Aunque el tren diurno aparecia como Omnibus, era popularmente conocido en Salamanca como “El
Correo de Plasencia” o “de Caceres”, (no asi como “de Madrid”, ya que el tren mas utilizado era el
que llegaba via Avila), no sin razén, pues como ya dijimos mas arriba, en los Omnibus prestaban
servicio coches-correo. Asi, por ejemplo, en 1920, entre Madrid-Delicias y Valencia de Alcantara, eran
los coches serie B35 a B38 y B40. (DGDC 230 al 260).
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En el afio 1957 los coches estafetas ambulantes DGDC que prestaban servicio en las lineas de las
gue estamos hablando eran los siguientes: Caceres - Arroyo, estafeta ambulante serie JT (DGDC 417
al 449), Céaceres - Mérida, estafeta ambulante serie B (DGDC 230 al 260), Madrid - Caceres, estafeta
ambulante serie JT (DGDC 417 al 449), Madrid - Salamanca, furgdbn mixto, Madrid - Valencia de
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Alcantara, furgbn mixto, Salamanca - Astorga, furgbn mixto, Salamanca - Plasencia, estafeta
ambulante serie A (DGDC 201 al 229).

Saliéendonos momentadneamente de la Estrella de Plasencia-Empalme, afiadimos algunos datos que
afectan a las lineas de Salamanca, por el interés local de la Asociacion. Asi, en el mismo afio 1920,
entre Fuente San Esteban - La Fregeneda, daban servicio los coches ambulantes serie B27 y B34
(DGDC 230 al 260), y entre Medina - Fuentes de Oifioro, los coches ambulantes serie E6 y E7 (DGDC
305 al 314). En 1957, en la linea Salamanca - La Fregeneda, se utilizaba una estafeta ambulante
serie B (DGDC 230 al 260).

Las maniobras en Plasencia-Empalme.

Segun nos cuenta Roméan Carabias, el tren de Madrid salia con los coches de Caceres en la parte
delantera, y los de Salamanca atras. El tren de Salamanca salia con los coches de Madrid en cabeza,
y los de Céaceres en cola, y el tren de Céaceres salia de Arroyo-Malpartida con los coches de Madrid
delante, y los de Salamanca cerrando la composicion. Recordemos que este tren, hasta la
construccion de la variante de El Casar, que desvio el trafico por Caceres, donde se hizo una nueva
estacion, esta vez de paso, invertia su sentido de marcha en Arroyo-Malpartida, por lo que salia al
revés de Caceres.

1959

MADRID - VALENCIA ALCANTARA
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El auxilio de otras maquinas de maniobras era indispensable. Viejas vaporosas que en los afios
ultimos fueron sustituidas por una pareja de 10300, se dejaban hasta el ultimo resuello por hacer su
trabajo eficientemente y con rapidez, intentando incluso minimizar los retrasos que posiblemente
trajesen los trenes.
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Aunque no habia un método concreto de maniobrar los trenes para proceder al intercambio de coches,
segun nos cuenta Roman, el tren procedente de Madrid hacia su entrada en la via V, que como se
puede ver en el esquema de vias, era la del andén principal. El tren procedente de Céaceres hacia su
entrada en la via lll, y el de Salamanca en la via |. Con esta disposicion, se procedia al intercambio
de coches entre los tres trenes, de forma que quedaban formadas las composiciones hacia Caceres,
Madrid y Salamanca.

Es facil imaginar el tremendo ambiente ferroviario que se pudo vivir en aquellos afios histéricos, con
intercambios de coches, con varias humeantes locomotoras trasegando de aqui para alla con los
coches de viajeros, sin duda adormilados por la noche, aunque mas de un nifio (y mayor) miraria a
través de los cristales, empafados en invierno, la frenética actividad y algiin que otro aficionado se
bajaria al andén, para admirar aquellas locomotoras, que parecian fieras dispuestas a devorar
kilbmetros con voracidad, y cuando menos se esperaba, nos proporcionaban un pequefio susto al
dispararse la valvula de seguridad, sefial inequivoca de encontrarse en plena forma para arrastrar su
pesada carga, 0 esos coches de madera que, al darle el sol, a veces parecian de oro, por muy sucios
gue estuvieran de carbonilla.

A la vista del esquema de vias de Plasencia-Empalme, y sabiendo la necesidad de maniobrar lo mas
rapido posible, se comprende la utilidad de los escapes que unian las vias I, 1l y lll, que facilitaban
enormemente el intercambio de coches entre los diferentes trenes. La llegada de las locomotoras y
tractores de traccion diésel y la desaparicion temporal del intercambio de coches que conllevaban los
trenes directos, obligando a los viajeros a molestos transbordos, acomparnados de tediosas esperas,
supuso la desaparicion de un magnifico espectaculo. De dia, a pleno sol, con los brillantes coches y
las humeantes y siempre relucientes maquinas, a pesar de su color negro, gracias al esmero de “La
Pareja”, o en dias nublados o lluviosos, con colores apagados, a pesar de los reflejos producidos por
la humedad. De noche, con las fantasmagoricas siluetas negras, soltando vapor como espiritus y
moviéndose de aqui para alla, el sonido metalico del martillo del experto visitador, la luz tenue de los
faroles de petroleo... Hasta que la brillante luz verde (o, de dia, el banderin rojo enrollado) y el silbato
del Jefe de Estacion daba la orden de marcha. El tiempo no se detiene, y con su paso, crecio el estrés
y la prisa innecesaria.

Gracias a César Mohedas, Antonio Carabias y Josep M2 Galindo, quienes proporcionaron buena parte
de los horarios consultados, a José Huertas por su recuerdo historico, y a Roman Carabias, que
aporto su testimonio de ferroviario y viajero, y Francisco Morales por la fotografia de la estacion de
Béjar.
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CARTELONES DE DESTINO. antonio carabias (socio de ASALAF)

nadvertidos por algunos, piezas de
coleccién para muchos, los carteles de
destino siempre han estado ligados a los
trenes. Desde sus origenes, hechos en hierro
pintado de color blanco de unos 2 mm de
grosor y con las letras en color negro,
pasando por las pegatinas o los vinilos de
colores, hasta ahora que son de leds de alta
intensidad o luminosidad,

solian incluir las estaciones intermedias
porque no habia mucho sitio. En el caso de
hacer el recorrido por una determinada linea,
se reflejaba en la misma en letra mas
pequefia. Estas placas iban colgadas de unos
ganchos en la mitad del vehiculo. Excepcion
fueron algunos modelos de coches camas
gue las llevaban entre la mitad del coche y las
puertas de acceso, ya que

todos en algin momento
hemos dirigido la mirada a
estos elementos tan
ferroviarios para subirnos al
tren o al coche adecuado.

En sus origenes, gracias a

las fotografias antiguas de las compafiias
Norte, MZA, Oeste o0 de los coches de la
Compafia Internacional de Coches Camas
(CIWL) podemos hacernos una idea de cémo
eran. Las primeras chapas o carteles de
destino eran rectangulares, con unas
medidas aproximadas de 100 cm de largo por
12 de alto en color blanco el fondo y las letras
negras mayusculas. Tenian inscripciones en
ambas caras para poder utilizarlas tanto en el
trayecto de ida como en el de vuelta, pero no

. lheria

en el medio llevaban el
escudo de la compaiiia.

Damos un salto en el tiempo,
nos vamos a 1971, afio en
que se produce la
implantacion de la
numeracion UIC. La ficha 580 fue la que
normaliz6 estas placas y las empresas
ferroviarias que forman parte de esta
organizacion, debian adoptar esta nueva
forma. Pasaron de ser alargadas a
rectangulares con forma mas cuadrada. De ir
en mitad de los coches, pasaron a situarse
junto a una de las puertas de cada costado,
con la excepcién de algunos tipos concretos
como los de la serie 7000, popularmente
conocidos como Yenkas. Con unas medidas
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de 70 cm de ancho, por 40 cm de alto, con
dos manillas en los extremos y unos 4 kilos
de peso, asi serian las nuevas placas. El
tamafo de las letras de las estaciones de
origen era de 40 mm, 20 mm el de las
estaciones de paso y 60mm las de destino.

Era frecuente en los afios 70 y 80 ver una
estructura metéalica debajo del reloj en la
estacion, donde se colgaban las placas para
los trenes que partian o llegaban a nuestra
ciudad. Asi nos encontramos con destinos tan
habituales como:

- Salamanca — Pefiaranda.

- Salamanca — Avila — Madrid P. Pio

- Salamanca — Avila — Madrid Chamartin.

- Salamanca — Zamora — Astorga.

- Salamanca — Béjar — Palazuelo E.

- Salamanca — Barcelona.

- Medina del Campo - Salamanca — Fuentes
de Oiioro.

- Salamanca — F de San Esteban — Barca
D’Alva

- Salamanca — Medina del C

- Porto Sao Bento — Salamanca

No solo figuraba Salamanca en las placas
gue tenian su origen o destino la ciudad, sino
gue hubo otras relaciones donde aparecia
Salamanca como punto o nudo ferroviario
importante. Ejemplo de ello fueron los trenes
«Ruta de la Plata» Gijon - Sevilla o el ter
Madrid - Ferrol. Era habitual que estos dos
magnificos trenes coincidieran en lavialy 2
respectivamente sobre las 13h, tal y como
figuraba en los horarios de principios de los
80. Curiosamente el tren transversal de norte
a sur llevaba la indicacion de “Ruta de la Plata”
tanto en color azul como rojo, como se puede
apreciar en la fotografia que figura mas
adelante en este articulo.

A mediados de los 80, el tren estrella
Salamanca Barcelona incluye el simbolo de
una estrella en color rojo en las placas de
destino, fruto de la nueva denominacion de
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los trenes nocturnos. Unos afios mas tarde a
principios de los 90, con la division de la
empresa en Unidades de Negocio, la de
Regionales adopta los colores blanco y
naranja para sus trenes y el Diurno
Salamanca-Bilbao/lrin lleva también estos
colores en las placas de destino, junto con el
gris.

En 1991 una de las Instrucciones Generales
de Renfe recoge que, estos elementos debian
modificarse para velocidades superiores a
160 km/h. Es en ese momento cuando
empiezan a aparecer los primeros
teleindicadores o indicadores luminosos en
trenes que alcanzan o0 superan estas
velocidades.

Hasta entonces, no era extrafio encontrarse
tirados en plena via estas placas de destino,
debido a la holgura de los ganchos de anclaje,
a las turbulencias cuando se cruzaban dos
trenes, etc. No menos peligroso resultaba que
se soltase alguna de ellas en una estacion de
paso. Una pieza de 4 kilos a 100 km/h podria
tener el mismo efecto que un proyectil.

Placa francesa del tren internacional “Surexpres” de
los afios 80 junto con otra de numeracion del coche.

Los trenes formados por coches de viajeros
han ido dando paso a nuevos trenes, los
automotores y electrotrenes. Hemos visto
cémo el Talgo Il ya no llevaba estos carteles
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sino unos indicadores luminosos, los TRD
serie 594 fueron los primeros que vimos con
indicadores de destino luminosos junto a las
puertas de acceso. Sus descendientes, la
serie 599, los incorporan en los testeros lo
gue facilita enormemente su visualizacion.
Los ultimos en incorporarse a los servicios de
Salamanca aunque curiosamente son los
primeros eléctricos que se emplean en
servicios comerciales en Salamanca, la serie
121 los llevan también en los testeros.

Por las lineas salmantinas han pasado y
siguen pasando trenes internacionales. En
ellos las placas de destino que llevaban,
dependian de la compafia ferroviaria que
prestaba el servicio. Los coches literas de
SNCF que hacian servicio en el Surexpres
llevaban las placas francesas con pequefias
diferencias en el tipo de letra respecto a las
que utilizaba Renfe. Al igual que las otras
administraciones ferroviarias, CP las empled
en color blanco en los coches metélicos
Sorefame hasta los afios 90, que mudaron
este color por el azul oscuro con letras
blancas.

SUD EXPRESS
Lisboa Sta. Apoldnia

lrun

Hendaye

Portn Pendfiel - Liviagho®
larno Régua - Tua - Pocinho-

BarcadAly

Las placas de indicacién de itinerarios de Renfe, segin plano 248.080 de 9 de mayo de 1967 norma E.T. 03.310.001,
debian medir 700 milimetros de ancho por 315 de alto. La distancia entre los agujeros superiores para los soportes era
de 626 milimetros, con un error admisible de 1 milimetro. El agujero debia ser de 10 por 18 milimetros con una
tolerancia de 0,5, y la distancia entre la parte superior de los agujeros y el borde superior de la placa de 21 milimetros.
El agujero inferior, de las mismas dimensiones de los otros dos debia estar centrado y su parte superior debia estar a
263 milimetros de la parte superior de los agujeros de arriba. La chapa de las placas debia ser de 2 milimetros de grosor.
Segln dibujo 1362 de noviembre de 1966 las letras del origen median 40 milimetros de alto, las de estaciones

intermedias 20 milimetros y las de estaciones de destino 60 milimetros.

LY (beria
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INTRODUCCION A LA HISTORIA DEL BILLETE DE TREN.

José Luis Dominguez Sanchez (Ferroviario y coleccionista)

El transporte ferroviario de viajeros moderno se remonta a 1825 en Inglaterra y, desde
entonces, el titulo de transporte es su compafiero de viaje. Los trenes han evolucionado con el
tiempo; los titulos de transporte también. Los primeros viajeros del ferro-carril portaban fichas o
placas metélicas a las que denominaban tokens pero la gran demanda de viajeros y su expansion
prolongada durante la Segunda Revolucion Industrial dara lugar al billete de tren (ticket) cuya
historia ya forma parte del ferrocarril espafol, de via ancha o estrecha, llegando primero a Cuba
(1837), luego a Barcelona (1848) y casi tres décadas después a la provincia de Salamanca. Desde
entonces, han viajado en nuestros trenes los billetes de papel y de carton.

Los de papel no presentaban un formato genérico y podian emitirse en diferentes tamafios,
desde un sello hasta una cuartilla, siendo habituales en las compafias de transporte de émnibus
y tranvias.

Como hasta 1886 no se impuso definitivamente la peseta como
unidad monetaria, algunas Compaiiias todavia expendian sus

billetes en reales v cuartos de real
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Mapa de lineas en explotacion de la Compariia Nacional de los FF.CC. del Oeste de Espafia
(1936)
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El billete de carton es conocido como Edmondson, apellido del inventor cuyo disefio
estandar dio la vuelta al mundo durante mas de 150 afios. Con forma rectangular y un tamafio
manejable, ya incluia texto impreso, numeracion y fecha. En el momento de la venta, el billete se
introducia en el compostor que era la maquina que troquelaba la fecha y, en algunos casos, el
namero de tren. Este tipo de billete era el preferido por las primeras compafias de ferrocarriles
gue explotaron nuestras lineas, que en Salamanca fueron varias (de via ancha) hasta la creacion
de la RENFE: Medina del Campo a Salamanca (MCS), Salamanca a la Frontera Portuguesa (SFP),
Madrid a Caceres y a Portugal y del Oeste de Espafia (MCPQO), Caminos de Hierro del Norte (CHN),
Nacional de los FF.CC. del Oeste de Espafia (NOE) o Explotacién por el Estado.

Billete Edmondson Billete Edmondson
Salamanca — Medina del Ciudad Rodrigo —
Campo MCS (1901) Salamanca SFP (1902)

Al igual que los coches de viajeros, estos billetes podian ser de primera, segunda y tercera
clase, con su correspondiente color asociado. Asi pues, los de primera eran de color blanco, rosa,
salmoén, morado, azul o amarillo. En segunda clase se utilizaban los tonos verdes ademas del
blanco y el azul. Y los billetes de tercera se imprimian en color siena (marrén) o gris. También
habia modelos bicolores, adornados con bandas o lineas, dependiendo del trayecto, la fecha de
viaje o la tarifa. En los despachos de las estaciones se debia clasificar una amplia coleccion de
tipos impresos diferentes debido a la combinacién de cada trayecto con la gran variedad de tarifas
existentes: adulto, nifio, ida y regreso, familia numerosa, militar, ferroviario, preso, obediencia
(clero), diputado, vidente acompafiando a ciego, perro, jornalero, de favor, complementario, de
caridad, diferencia de clase, contrasefa, butaca, litera, cama, salén, automotor, expreso, tren
especial, tren de lujo y, aunque parezca insolito, un largo etcétera.
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Légicamente la enorme diversidad de tarifas de aquella época nos lleva a considerar el
billete de tren como un verdadero elemento distintivo de las diferentes clases sociales que
convivian dentro y fuera del tren.

Billete Edmondson Billete Edmondson
Béjar — Madrid Delicias Avila — Salamanca
MCPO (1922) Estado (1927)

Otro tipo de billete que coexistia con el de cartén era el, ya mencionado, de papel que
habitualmente se despachaba por falta de billete ordinario o durante el viaje, por el interventor; sin
olvidar los pases de libre circulacion, los billetes kilométricos, de recreo o circulares que servirian
para realizar varios viajes dependiendo del tiempo, de la distancia o de las lineas.

Pase personal de Libre Circulacion para toda la red - MCPO (1921)
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Billete Edmondson Billete Edmondson
Madrid Principe Pio — Barca de Alba, via Medina Salamanca — Madrid Delicias, via Plasencia
CHN (1933) NOE (1933)

Cada billete tenia que ser debidamente obliterado (cancelado) mecdnicamente
por el taquillero o el conductor del tren (interventor - revisor) mediante picado
o corte del mismo, y una vez finalizado el viaje debia entregarse en destino

Billete Edmondson Billete Edmondson
Barca de Alba — Fregeneda Salamanca — Fuentes de Ofioro
NOE (1936) NOE (1939)

A partir de 1941 la recién creada Renfe unificara también el billetaje tipo Edmondson
heredado de las antiguas compafiias, estableciendo el color blanco para primera clase, verde para
la segunda y marron para la tercera, e incorporara nuevas tarifas a expedir, algunas de ellas
relacionadas con su nuevo material motor: Talgo IlI, Talgo Ill, TAF, TAR, TER, Cercanias,
Ferrobus...
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Billete Edmondson Billete Edmondson

Salamanca — Zamora Ciudad Rodrigo — Salamanca
NOE reutilizado por RENFE RENFE (1951)
(1943)

No todos los billetes servian para viajar en tren. Es el caso de los billetes
de andén o aquellos exclusivos para el personal ferroviario: billete de

maniobra. para cambio de via v para notificacion de tren suprimido
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Billete de papel (taco)
Salamanca — Oporto, via Barca de Alba
RENFE (1952)
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En 1967 aparecen los nuevos billetes de maquina registradora de la casa Hugin, que
durante algo més de tres décadas se convertirdn en el nuevo estandar de Renfe. Este modelo de
cartulina, clasificado también por colores y tarifas, convivir4 durante un tiempo con otros billetes
en formato Paris (ya en uso en Metro de Madrid), Bell Punch, Sodeco o de rollo, habituales en
redes de Cercanias, y los de expendicion electrénica, que seran testigos de la paulatina supresion
de la tercera clase (1968 - 1973).
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automatica (Tipo Bell Punch)
Billete genérico

RENFE (1979)

Billete de maquina Hugin
Béjar — Bilbao Abando
RENFE (1978)
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Billete de expendicion electrénica

Salamanca — Béjar
RENFE (1984)
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Asi, los Hugin junto con algunos viejos Edmondson prolongaran su historia hasta los afios
90, despidiendo al siglo XX y dando la bienvenida a los nuevos titulos de transporte de venta
informatizada y al formato ISO (tamafio tarjeta), viajando con banda magnética o con tarjeta sin
contacto; configurando un repertorio de billetes, abonos y tarjetas; de papel, cartdn, cartulina o
PVC, con un variopinto abanico de disefios que han sido impresos en colores amatrillo, azul, rojo,
morado, naranja, etc., ademas de bicolores o estampados, buscando su identidad entre nuestros
trenes de largo recorrido, cercanias, regionales e incluso en transportes combinados
metropolitanos.
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Billete de venta informatizada (ensayo) Billete de venta informatizada (rollo-papel)
Madrid Chamartin - Salamanca Madrid Chamartin - Salamanca
RENFE (1986) RENFE (1993)

éSabias que el coleccionismo de billetes de transporte se conoce en Espaiia como Forondotelia?

En recuerdo al marqués Mariano de Foronda, trabajador de la Compaiiia de Tranvias Eléctricos de
Madrid y posteriormente director de los Tranvias de Barcelona. Entre otros avances, desarrolld la
numeracion correlativa de los billetes. Fue un gran coleccionista, aficiéon que se extendié
rapidamente entre los usuarios del tranvia que buscaban con especial interés los billetes capicuas...
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Billete de venta informatizada (Tipo ISO)
Salamanca — Madrid Chamartin
RENFE (2010)

Billete de venta informatizada (rollo-papel)
Valladolid Campo Grande — Salamanca
RENFE (2002)

Este breve recorrido por el mundo del billete de tren nos muestra la evolucion de aquellos
modelos mas representativos del ferrocarril espafiol, ilustrado con ejemplos de la provincia de
Salamanca; legado que recibimos y que, desde hace unos afos, nos abre la puerta al futuro: el
billete electronico virtual.
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Captura de un billete virtual
Moriscos - Salamanca La Alamedilla
RENFE (2017)

H lhorin -




LAS AGUADAS Y EL SUMINISTRO DE AGUA PARA EL
FERROCARRIL. Javier P. Molina (ferroviario).

esde los comienzos del ferrocarril el

tema del suministro de agua era de

vital importancia, de hecho todo giraba
a su alrededor, pues el vapor era la energia
gue movia el engranaje del nuevo medio de
transporte, pero sin agua no habia vapor, y
sin él no habia locomotoras funcionando y
como resultado no habia transporte alguno.
Eran muchos los elementos que giraban
alrededor del agua, su captacion,
almacenamiento, suministro, tratamiento, su
reparto a depdésitos, talleres, estaciones, etc.

Asi, las diferentes t“
compafiias  creadas, |
procuraron su

suministro a través de
la red de agua publica,
desde pozos o incluso
desde rios por medio
de norias en un
principio o0 desde
embalses con toma
directa o por medio de
bombas hidraulicas
movidas por pequeias
calderas de vapor
primero y después por
motores eléctricos o de
combustion interna.

Pero habia veces que
el agua no estaba
disponible  junto al
trazado de la via férrea
0 en las estaciones,
sino en mitad del
campo. Si era factible,

construian depdsitos de agua y se montaba
una aguada en ese lugar.

Para su distribucion a las locomotoras se
contaba con las llamadas gruas hidraulicas o
tomas de aguas diseminadas en las
estaciones y en aquellos puntos que el
servicio de traccion previsto su colocacion. De
estas tomas existian gran cantidad de ellas,
contando con infinidad de disefios y formas.
Las habia individualizadas, es decir
repartidas en los terrenos de la estacién, y
también integradas en el propio depdsito o
g X W cubato, las cuales

% recibian segun
terminologia de época el
nombre de “tanqueta“ o
“tipo PLM”.

El servicio que prestaban
era inestimable, pues las
locomotoras habian de
tener siempre disponible
gran cantidad de agua,
que a veces escaseaba,
por el estiaje de los rios
de los que se extraia el
agua, y otras veces por
agotamiento de los
pOZos.

El servicio de personal
en ellas era
practicamente constante,
ya que algunas aguadas,
tenian un caudal
inagotable, pero otras
perdian su efectividad,
por el exiguo caudal de
los acuiferos.

En Septiembre de 1930,

alli donde se en pleno auge de la
encontraba un | Grua hidraulica en la estacién de Pefaranda de | traccion vapor, vemos
manantial 0 un | Bracamonte. como el Ingeniero Jefe

acuifero cuya agua
fuera de buena calidad para las maquinas de
vapor (que no tuviera mucha cal), se
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de Material y Traccion de
la Compafiia de los Ferrocarriles del Oeste de
Espafa, dirige una carta al Sr. Director de la
Compafiia ferroviaria, aconsejando la
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construccion de méas aguadas en la
circunscripcion de Salamanca, debido al
temor a padecer algun tipo de restriccion en
el suministro; en el mismo escrito, se hace
mencion al precio que se cobraba por parte
de la red del ayuntamiento, en Medina del
Campo, el metro cubico, costaba 25 céntimos
de la época.

A estos problemas, habia que afiadir que las
aguadas de unas compafiias, no podian ser
utilizadas por otras, pues en Medina del
Campo, la Compaiiia del Norte, no permitia
usar su toma de agua en tiempos de escasez.

Asi en ese afio fue necesario instalar una
aguada provisional en plena via en el Rio
Trabancos, con un coste de unas 5000
pesetas, ya que la siguiente aguada en el
trayecto, era la de Cantalapiedra, que era
insuficiente para la explotacion; en la misma
carta el Jefe de Material y Traccion, propone
convertir la aguada provisional en definitiva
para asegurar el suministro.

Las necesidades de agua,
segun se puede deducir de

la carta  mencionada
anteriormente, se
extendian a todas las
lineas de la

circunscripcion, ya que se
hace referencia a la linea
de Salamanca a Fuentes
de Ofioro y la de Avila a
Salamanca,

concretamente, avisa
sobre la conveniencia de
construir  una  nueva
aguada en Ciudad
Rodrigo, ya que Ila
existente, que se surtia de
varios regatos de la sierra
era insuficiente; y como
veremos mas adelante, se
consideré su propuesta y
se construyé una aguada
en el Rio Agueda, que
aseguraba el repostado de
las circulaciones hacia

Tren “Ligerillo” que partia hacia Salamanca
con el tender lleno.

La estacion de Fuentes de Oiioro, no fue
ajena a la escasez de agua lo cual era
preocupante por encontrarse en el extremo
de la linea, tanto es asi que durante un tiempo
y hasta que se construyd la aguada de la
llamada “Recta del Aguila”, un tren diario
llenaba en la aguada de Sancti-Spiritus dos
vagones aljibe de 25 metros cubicos, y los
vaciaba en el pozo de Fuentes de Ofioro,
desde donde era bombeada hasta los
cubatos y de alli suministrada a las maquinas;
esta circunstancia resultaba especialmente
costosa y dificultaba la explotacion, pues
cualquier contratiempo o averia en las
circulaciones, podia dejar sin suministro a la
citada estacién, con las consiguientes
repercusiones en el trafico ferroviario.

En las grandes ciudades, el suministro se
aseguré con las tomas de agua de los
correspondientes ayuntamientos, aunque
esta situacion nunca
estuvo exenta de
polémicas ya que en
Salamanca, la
Compaifiia de
Salamanca a la
Frontera Portuguesa
tenia permiso para
extraer del Tormes dos

mil litros diarios,
aunque como es de
FUENTES  SUponer, las
necesidades eran
mayores con mucho ya
que se tiene

constancia de que el
volumen de agua
extraido del rio en
1888, fue de 1303
metros cubicos y ya
entonces el
ayuntamiento decidio
poner contadores de
agua.

Las conducciones de

Fuentes de Ofioro, Yy

Cubatos en la estacion de Fuentes de Oforo.

agua de las

ademas, hacia mas
segura la pernoctacion de la locomotora del
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despertaron el interés de los vecinos que de
forma mas o menos legal obtenian el liquido
elemento de estas tuberias, asi vemos que en
Salamanca, algunos vecinos del Alto del
Rollo ,solicitan permiso para practicar una
espita para dar servicio a unas fuentes
vecinales , ademas , las denuncias eran
constantes, ya que las tuberias discurrian por
terrenos particulares y los propietarios no
tenian muy claros los derechos de
servidumbre.

La Compania del Oeste en 1898, ya previo
esta circunstancia y construyo una toma de
agua en las inmediaciones del Puente del
Pradillo, con su maquina de vapor para
bombear el agua hasta la estacion, y con su
propia conduccién; es de suponer que en esta
aguada trabajasen dia y noche los agentes
encargados de su funcionamiento, ya que la
cantidad de locomotoras y servicios de la
estacion de Salamanca y sus talleres,
consumian gran cantidad de agua diaria.

Sobre este aspecto,
hay que tener en
cuenta, que la estacion
de Salamanca,
contaba  con dos
depositos de material
motor, de dos
compafiias diferentes,
ademas de dar servicio

al ferrocarril de
Salamanca a
Pefaranda de

Bracamonte, que no
tenia practicamente
ninguna dependencia

Este tipo de tomas eran de las denominadas,
rapidas, es decir, tenian un gran didmetro
para conseguir un llenado en el menor tiempo
posible, y solian estar situadas entre las vias
principales en lo que se denominaba
cabecera de andén.

Las tomas de agua debian de ser rapidas, por
lo cual se requeria unos depdésitos
constantemente llenos y dispuestos para
proporcionar una carga de varios metros
cubicos en poco tiempo, ya que los tiempos
de parada de los trenes por toma de agua,
estaban tasados en los libros itinerarios de
marcha de los trenes de aquella época, y no
debian ser rebasados.

Los trayectos a recorrer por las locomotoras
de vapor de la época, estaban calculados
segun la cantidad de agua y carbon que se
presumia que seria consumida por tonelada y
kilometro, debido a lo cual, habia que situar
puntos de aprovisionamiento, que muchas
veces, no coincidian con estaciones.

No obstante lo aqui
expuesto, existian
lugares donde el
suministro del agua
fue un verdadero
problema durante
todo el tiempo que
durd la explotacion
con vapor y que
conllevé una carga
a la explotacion de
la Red debido, a
que en principio,
las locomotoras de
vapor, tenian

en la estacion.

El consumo de esta estacion,

Cubato en la estacion de La Maya.

ténderes con una reducida
capacidad, ya que su

debid ser ingente en su momento, ya que, en
1967, se contabilizaban mas de cien
locomotoras de vapor de varios tipos y dos
tractores Diesel de maniobras.

La capacidad de los tenders de las
locomotoras, en algunos casos muy ajustada
al consumo para la vaporizacibn de su
caldera, hacia que las paradas para la toma
de agua, penalizasen su recorrido.
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limitada potencia no hacia aconsejable
arrastrar un peso extra como el que
representaba su propio combustible — el
carbon — y ademas varias toneladas de agua,
debido a lo cual , era necesario disponer de
suficientes puntos de aprovisionamiento de
agua, que les permitiesen completar su
recorrido.

Esta circunstancia conllevé la construccion de
multiples puntos de aprovisionamiento,
generalmente en estaciones, pero también en
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plena via, atendiendo muchas veces a la
dureza del recorrido, todo esto motivd que
apareciesen  construcciones  netamente
ferroviarias: Las Aguadas.

Teniendo en cuenta lo anteriormente
expuesto, nos da una idea de lo primordial de
disponer de agua para las estaciones,
depositos, reservas y puestos de la red
ferroviaria. Asi pues, se construyeron
instalaciones ferroviarias, netamente
dedicadas a la captacién y almacenamiento
de agua para el servicio de las locomotoras y
de las dependencias del ferrocarril.

Uno de los

principales

obstaculos, era

conseguir la

energia para

bombear el agua

hasta los

depdsitos, para | -

tenerla disponible
al paso de las
circulaciones; en
los comienzos de
la explotacion

ferroviaria, se
empled el mismo
sistema que

movia a las

gran avance en los sistemas captacion y
bombeo de agua, aunque nunca se
abandonaron los medios auxiliares- gasolina,
diesel e incluso vapor- debido a las
restricciones en el suministro de electricidad y
a las constantes averias en los tendidos de
energia.

Estas instalaciones — las aguadas- estaban
servidas en su mayoria por un Fogonero, que
en muchas ocasiones, debia desplazarse
varios kilometros por el paseo de la via, o en
varios trenes, de estacién en estacion para
desempeiar su cometido, otras veces, las
tomas de agua,
eran atendidas por
el personal de Viay

obras.
Estos agentes,
debian ser

U e conocedores  del
manejo de varios
tipos de calderas y

de muchos
modelos de
motores - aceite

pesado - (gasbleo),
gasolina, eléctricos

y multiples
sistemas de
bombeo, su

locomotoras: el vapor,

Grla de la estacion de La Maya, lado Salamanca

mantenimiento, repostaje,

este era el medio por el
cual, las tomas de agua, eras capaces de
extraer el agua de rios, pozos o cauces
represados para tal fin.

Los métodos empleados para dicho fin,
fueron diversos, aunque predominaron las
calderas de vapor verticales, que atendidas
por un Fogonero, hacian funcionar bombas
tipo aspirante — impelente, de uno o varios
embolos o las mas avanzadas tipo
“Worthington” - bombas rotativas - que
llenaban los cubatos de las estaciones o de
las aguadas dispersas por las lineas.

Posteriormente, y con la llegada de los
motores de combustidén interna (gasolina y
Diesel), se simplific6 mucho la tarea de
mantener el nivel preciso de agua en los
cubatos de la Red. Asi mismo, la extension
del suministro de energia eléctrica, supuso un

H lhorin

engrase, reparacion en
su caso y provision de combustibles, asi
como la revision de las conducciones y su
correcto estado, vigilando roturas o pérdidas
de agua o incluso usos abusivos o ilegales de
dichas tuberias.

La necesidad de asegurar un abastecimiento
de agua, llevé a las diferentes compaifias a
situar puntos estratégicos para el continuo
repostaje de las locomotoras,
encontrandonos con tomas de agua en plena
via, que incluso en los libros itinerario de
trenes, contemplaban un tiempo determinado
de parada.

Asi en larelacion de Aguadas de la Compafia
Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de
Espafa, en septiembre de 1937, figuraban en
la 2° Circunscripcion- Salamanca- un total de
39 Aguadas, repartidas por las lineas de
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Avila-Salamanca Medina- Salamanca,
Medina — Zamora, Plasencia- Astorga y
Salamanca a la Frontera Portuguesa
(Salamanca-Fuentes de Ofioro y La Fuente
de San Esteban — Barca D Alva).

La mayoria de ellas, tenian una caracteristica
comun: el medio para extraer el agua: las
calderas de vapor, generalmente, verticales
de uno, dos o tres émbolos, y su disposicion
en el trayecto, conforme a la afloracion de los
rios, manantiales y pozos de los que se
servian.

El sistema de aguadas disperso por las lineas,
fue reduciéndose por varias causas, ya que
ademas de la llegada de la traccion Diesel, las
locomotoras de vapor mas potentes, podian
albergar en su tender mas cantidad de agua
y combustible, con lo cual las paradas eran
mas espaciadas y las aguadas debian de
tener mayor capacidad, asi vemos que la
capacidad en el tender de las primeras

locomotoras que prestaron servicio, las 0-3-0
de la Compafila del Oeste, tenian una
capacidad de entre 7 y 8,5 m3 de agua, con
una superficie de hogar de 10,5 m?
necesitaban repostar con frecuencia; con la
llegada de locomotoras de mayor capacidad
como las 2-4-0, que podian albergar en el
tender hasta 34 m® de agua, prestando
servicio en la mayoria de las lineas sin
efectuar paradas intermedias, aunque la
concentracion de locomotoras en el depdsito
de Salamanca, llegd a ser de 99 mas los
tractores diesel de maniobras.

En estas imagenes, podemos ver dos de los
elementos mas caracteristicos presentes en
muchas estaciones de la Red; la gria
hidraulica y los depdésitos de agua o cubatos.

En muchos casos, han desaparecido con
motivo de remodelaciones en las estaciones
y en otros, fueron desguazados tras la
desaparicion de la traccion vapor.

Cubato y caseta depurador estacion de La Maya.

H lhorin
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B LOQU EOS: EL BLAU. Diego Alberca (Socio ASALAF).

| concepto de Bloqueo es uno de los

mas importantes en la seguridad en la

circulacion ferroviaria. En el
Reglamento de Circulacion ;
Ferroviaria  -por  cierto,
reglamento joven, en vigor
solo desde el dia 19 de
enero- Bloqueo se define
como “Sistema 0 proceso
cuyo objetivo es garantizar
gue los trenes que circulen
por la misma via y en el
mismo sentido, lo hagan
separados a una distancia
que impida su alcance, y

Porque, a pesar de que su nombre largo y
enrevesado puede asustarnos, es un sistema
de blogueo bastante sencillo, y ademas es el

| blogueo por excelencia en nuestras
lineas. Salvo un tramo de unos 5 km en
las proximidades de la bifurcacién del
cambiador de ancho que usan los Alvia,
gque es BAU, y los menos de 2 km
fronterizos, que son BT, el resto es todo
BLAU.

Del BAU y del BT hablaremos en otro
articulo.

Al principio hablabamos de que algunos
sistemas de bloqueo se basan en

que cuando un tren circule
por una via, no circule otro en sentido
contrario por la misma via.” Como veis, un
fallo en el blogueo puede desencadenar un
accidente.

La definicion dice “sistema o proceso”, y es
gue aunque la mayoria de los bloqueos en
funcionamiento hoy en dia se basan en
sistemas electronicos o informaticos para
impedir circulaciones incompatibles entre si,
no todos los bloqueos funcionan de tal
manera. El Bloqueo Telefdnico, por ejemplo,
se basa en la coordinacion entre dos
Responsables de Circulaciéon de estaciones
colaterales, es decir, de una estacion y la
siguiente. Para que un tren circule de una
estacion a otra, el Jefe de la que expide el tren,
primero ha de pedir permiso al Jefe de la
estacibon que lo recibira. EI Blogueo
Telefénico es un sistema de bloqueo seguro,
pero propenso a accidentes ante fallos de
coordinacion, mala interpretacién o confusion
de 6rdenes.

No obstante, en este articulo vamos a hablar
del BLAU, o Blogqueo de Liberacién
Automatica en via Unica. ¢Por qué BLAU?
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automatismos 0 comprobaciones
electronicas para funcionar y otros no, y
comentabamos que el BT se basa
exclusivamente en la coordinacion entre
Responsables de Circulacion de las
estaciones. Pues bien, una evolucion del BT,
es el BEM (hoy en desuso), que se basa en
un sistema de permisos eléctricos, y aporta
seguridad parcial. Y la evolucion del BEM es,
precisamente, el Bloqueo de Liberacion
Automética. Algunos habréis podido adivinar,
gue el BLAU es la particularizacién en via
unica del BLA. Es decir, que puede existir el
BLA de via doble, o BLAD.

Por razones que luego se haran aparentes, el
Blogueo de Liberacion Automatica en general,
y el BLAU en particular, son bloqueos
pensados para lineas con poco trafico (o con
poca distancia entre estaciones). Pero,
¢como funciona el BLAU?

Antes de poder responder a esa pregunta,
hemos de definir algunos conceptos.

Canton de bloqueo es el tramo de plena via
en el que en condiciones normales solo
puede haber un tren. Decimos de plena via
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Estacion A e

porgue los bloqueos solo se encargan de
proteger las circulaciones entre estaciones.
La via fuera de estaciones se denomina plena
via. Los movimientos dentro de las estaciones
no estan protegidos por el Bloqueo, sino por
el Enclavamiento de cada estacion. Los
enclavamientos son también muy
interesantes, y seguramente hablaremos de
ellos en otro articulo.

Como deciamos el cantdn es el tramo en el
que solo puede haber un tren. En algunos
bloqueos, la distancia de plena via entre
estaciones se divide en varios cantones para
permitir la circulacion mas fluida de trenes,
con varios trenes uno detrds de otro entre
cada par de estaciones, mientras que en otros
bloqueos, solo existe un cantdén entre cada
estacion. EI BLAU responde al ultimo caso.
Por definicion, en el trayecto entre dos
estaciones solo existird un Unico canton de
bloqueo, independientemente de la distancia
gue las separe. Esta es una de las razones
por la que este blogueo se instala en lineas
de débil trafico.

> o

e — Estacién B
(CVSR-357) (C.v.-337) (CVSP-385) (CM-333)

337 355
Trayecto con un solo cantén de Bloqueo. La sefial 337 permite la

entrada en el canton desde la estacién Ay la 335 protege la estacion
B de entradas no autorizadas desde el cantén. En sentido contrario

habria otro par de sefiales

Trayecto con varios cantones de Bloqueo. Cada cantén esta
protegido por su sefial intermedia. En sentido contrario habra

también varias sefales.

» — — — —
Estacion A ==

nae was opap Woaop  Loam

De lo hablado hasta ahora sacamos la
conclusion de que los sistemas de bloqueo
(sea el sistema que sea) se encargan de
asegurar que solo hay un tren en cada canton
(sean del tamafio que sea, y exista el nimero
gue exista en el trayecto entre dos
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estaciones). Ahora si que podemos
responder la pregunta. ¢Como funciona el
BLAU?

En el BLAU, cada cantén tiene en ambos
extremos un grupo de sensores. Cuando un
tren circula entre dos estaciones, el bloqueo
detecta, mediante los sensores del extremo
de entrada, que un tren esta entrando en el
canton. Cuando el tren llega al otro extremo,
pasa por los sensores de salida, y el bloqueo
detecta que el tren esta saliendo. Hasta que
un tren no ha efectuado el paso completo por
el canton, no permite ninguna otra circulacion,
ni en sentido contrario al primer tren, ni en el
mismo sentido detras de él. Esto es para
evitar que si el primer tren se detiene, el
segundo no lo alcance. Como ya hemos dicho,
en BLAU solo hay un cantén entre estaciones,
y no se permite la sucesién de trenes. El
mecanismo para permitir o prohibir la entrada
al canton es la sefial de salida de la estacion
de la que parte el tren. Recordad que en el
mundillo ferroviario, las sefiales luminosas,
del estilo de los semaforos para automoviles,
y que permiten o prohiben el paso, se llaman
sefales. De hecho, en el argot, un semaforo
o sefial semaforica es el tipo de sefial que
utiliza brazos para dar 6rdenes.

Para que una sefal de salida de una estacion

-~

ANl

y i |
permita la
circulacion de un tren hacia la estacién
colateral en un BLAU (con la consiguiente
entrada al canton de bloqueo) no puede haber
otra sefial de salida (ni de la estacion de
origen hacia la estacién de destino, ni de la
estacion de destino hacia la estacion de
origen) permitiendo el paso, y el canton de
blogueo debe estar vacio de trenes. Ademas,
el enclavamiento de la estacion comprueba
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gue las agujas y demas aparatos de via estan
bien dispuestos para el itinerario de salida del
tren antes de permitir la apertura de dicha
sefal.

Pero ademas, los grupos de detectores en
cada extremo del canton, son un poco mas
elaborados y cumplen mas funciones, todo en
beneficio de la seguridad.

A

Salida de la Estaciéon de Tejares lado Frontera Portuguesa,
la estacion siguiente es Barbadillo y Calzada. En primer
plano, con cables blancos, se encuentra el grupo detector.
Detectan la entrada de trenes al canton, o en sentido
contrario, los trenes que salen del cantén y se disponen a
entrar en la estacién de Tejares. La sefial que esta de
espaldas es la sefial de entrada de Tejares, que permite o
prohibe el acceso a la estacion desde el cantdon. Cada via de
la estacion tiene una sefial de salida que permite o no la
entrada de trenes al canton direccion Portugal.

Los detectores de los que hablamos son
contadores de ejes. No solo se comprueba
gue el tren pasa por los detectores de entrada
primero y por los de salida al abandonar el
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cantdén, sino que comprueban que el tren
circula completo. Se cuentan los ejes que
detecta el contador de entrada y los ejes que
detecta el contador de salida y se comprueba
gue el numero coincide. Si el contador de
salida cuenta menos ejes que el de entrada,
es un indicio claro de que algun vehiculo
puede haberse separado del tren y haberse
quedado “descarriado” dentro del canton.
Esto, obviamente, plantea un riesgo de
colision si se permite la entrada del siguiente
tren al cantdon (en cualquiera de los dos
sentidos). El BLAU no permite la expedicion
de trenes hasta que han pasado todos los
ejes 0 hasta que se ha comprobado que el
tren que produjo el desequilibro
efectivamente circul6 completo y que el
problema ha sido un error de lectura de los
contadores. En este Ultimo caso se ha de
realizar la liberacion artificial del canton.

NSRS TR

Lé'sggtjnda particulariaad de los detectores
es su disposicion. Ya hemos dicho que en
cada extremo del canton hay un grupo de
detectores. Pero ¢qué hay en cada grupo?

53




Cada grupo tiene dos detectores iguales uno
seguido del otro a corta distancia.

Con esto se comprueba no solo que el tren
pasa primero por el grupo de detectores de
entrada de canton y después por el de salida,
dejando el canton libre, sino que también se
asegura que el tren circula en el sentido
correcto tanto en los detectores de entrada
como en los de salida.

Imaginemos la siguiente situacion:

20 St T

-Supongamos que un canton tiene, en cada
extremo, un unico contador de ejes, en vez de
una pareja.

-Un tren sale de la estacién A hacia la B. Se
abre su sefial de salida y entra en el canton,
pasando por el detector de entrada. El
bloqueo queda a la espera de que el tren pase
por el detector de salida, o sea, el detector del
extremo del canton del lado de la estacion B.

-Si mientras el tren se encuentra en plena via,
se produce un escape de material desde la
estacion B hacia la A, y coincide el nUmero de
ejes, el bloqueo lo puede interpretar como
gue el tren original (el que circulaba de A a B)
ha pasado completo. Esta claro que esto es
una brecha de seguridad.

Esta es la razon por la que hay cuatro
contadores de ejes, en dos parejas. Los
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trenes han de atravesar los 4 detectores en
orden secuencial (1-2 — 3-4 0 4-3 — 2-1) para
que el BLAU Ilo interprete como el paso
correcto de la circulacion.

Para terminar con el articulo, y por si alguien
tiene interés, os explico el funcionamiento de
los contadores de ejes. Un simil sencillo es
imaginarlos como si fuesen pedales. Cada
vez que una rueda pisa un pedal, se cuenta
un eje. Para evitar que la gente los pueda
manipular, pisar los pedales por “hacer la
gracia”, estos pedales no son pedales fisicos,
sino que se basan en induccion. El detector
crea un campo magnético, y cuando pasa una
rueda, ese campo se ve perturbado y el
sensor lo detecta. Los contadores de ejes
mas modernos son capaces incluso de
detectar que lo que esta perturbando el
campo es una llanta ferroviaria 0 incluso
diferenciar entre distintas ruedas de ferrocarril.

Espero que este articulo os haya aclarado las

dudas que pudieses tener sobre el que es el
sistema de blogueo que protege la gran
mayoria de los trenes que circulan por las
vias de nuestra provincia. Si tuvieseis alguna
duda mas o cualquier pregunta, no dudéis en
escribir un correo a la cuenta de la Asociacion.
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FURGON DE COLA.

Imagenes de algunas de las actividades realizadas durante el 2016 en la Asociacion.
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