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Historia

TReINTA ARios DEL TER EN EL Museo DEL FERROCARRIL DE MADRID

“Un tren para
el recuerdo
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£n la pégina de la izqda.,

dos TAF en Principe Pio
(Macria) hacia 1950, y
Ferrobis de los servicios
regionaies en los afios 90.
En esta pagina, un Talgo il
de los arios 60.

JuLia SoLa LANDERO. FOT0S: FUNDACION DE LOS FERROCARRILES ESPAROLES

El Tren Espaniol Rapido (TER) circuld por las lineas férreas de nuestro pais entre 1965 y
1995. Tres décadas durante las que estos automotores diésel marcaron toda una época de
la historia ferroviaria espafiola. En sus inicios, su atractiva apariencia —lineas sencillas y
carroceria azul y plateada—y su nuevo concepto de confort causaron sensacion entre los
viajeros y lo convirtieron en un emblema del progreso.

ara dar a conocer la historia de este
venerable tren que cubrid una par-
te considerable de los servicios fe-
rroviarios esparioles, el Museo del
Ferrocarril de Madrid ha organiza-
do una exposicion, abierta hasta el 31

de enero, que rememora la evolucion de
la familia de los automotores, de la que forman parte las
Litorinas, el Tren Automotor Fiat (TAF) o los ferrobuses,
con los que convivio el TER. La muestra rinde homena-
je a este clasico ferroviario, y recuerda a esos otros
automotores que le precedieron, sus contemporaneos y
los que vinieron a sustituirle. Muestra también minia-
turas de varios modelos de automotores, y numerosos
documentos y libros originales sobre el tema, y ofrece
la posibilidad de acceder en visita guiada al interior de
un TER 9710, el ditimo TER operativo, conocido como
“El ltimo Pitufo” —por su color azul-, y una de las jo-
yas del patrimonio del museo.

Los automotores —trenes autopropulsados por uno o
varios motores que hacen innecesaria la locomotora
de arrastre—, comenzaron a implantarse en Esparia des-
pués de la Segunda Guerra Mundial y circularon hasta
hien entrados los afios 90, aungue poco a poco tuvie-
ron que ceder protagonismo al Talgo Il y a los electro-
trenes. Los TER, pensados para realizar viajes rapidos
de largo recorrido, eran trenes ligeros y sélidos (algunos
de ellos recorrieron mas de 5 millones de kildmetros).
Estaban formados por un coche motor y un remolgue
con cabina, y su disefio permitia que circularan dos uni-
dades acopladas e intercomunicadas entre si median-
te una puerta.

Inauguran una inédita preocupacién por el confort,
el afan de agradar a los viajeros y captar potenciales
clientes. El concepto “primera clase” sustituye al de “pla-
za preferente”, y frente al sobrio acondicionamiento in-
terior de sus predecesores, los TER extreman el cuida-
do de los detalles. Cuentan con aire acondicionado y
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servicio de cocina-cafeteria, y en la primera clase se ro-
za el lujo: butacas individuales, anatémicas, reclinables
y orientables en el sentido de la marcha, desde donde
los viajeros pueden llamar al camarero pulsando el tim-
bre y comer, ya que la butaca también cuenta con me-
sita supletoria. En 1969, en el trayecto Madrid-Lisboa,
se incorpord a este tren algo inédito hasta entonces: el
primer servicio de azafatas de a bordo y un equipo de
megafonia que transmitia masica ambiental y anuncia-
ba las paradas.

Inicios

La historia espafiola de los TER se remonta a los afios
cincuenta, cuando Renfe comprd a Fiat automotores
TAF para afrontar el aumento del tréfico de viajeros y la
renovacion de una parte del parque mdvil heredado
de las antiguas compafiias. En 1964, en plena recupe-
racion econdmica y con un transporte de carretera ca-
da vez mas pujante, se impone nuevamente moderni-
zar el servicio ferroviario prestado por los TAF, y fue
entonces cuando se compro a Fiat 30 trenes TER, que
en aquellos momentos eran el no va méas de la mo-
derna tecnologia.

Nacido como TAR, el 8 de julio de 1965 la Comisarfa
de Informacién y Relaciones Pdblicas de Renfe envié un
comunicado de prensa que anunciaba: “El TAR se llama
TER". Asi, el Tren Automotor Répido pas6 a denominar-
se Tren Espafiol Rapido, un cambio de nombre ideado
para evitar la confusion con el otro clasico de la época,
el TAF.
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El 17 de diciembre de 1964 se realizé el viaje inau-
gural, Madrid-Guadalajara, en el que los entonces prin-
cipes don Juan Carlos y dofia Soffa fueron pasajeros de
honor, El primer viaje comercial del TER en Espafia fue el
10 de enero de 1965 desde Madrid-Principe Pio a Gijon,
trayecto que realizé en ocho horas, dos menos que su
antecesor, el TAF. El éxito de estos nuevos servicios, mas
rapidos y comodos, mejord la imagen de Renfe entre los
viajeros, y con la Ultima entrega de los fabricados por Fiat
y la llegada de los construidos en Espaia, los TER fue-
ron extendiéndose a las lineas que enlazan Madrid con
Sevilla, Cadiz, La Corufia, Vigo, Alicante, Algeciras, Ma-
laga, Irin, Bilbao, Granada, Barcelona, Castellon o Lis-
boa. Circuld también por la Ruta de la Plata, fue el pri-
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la estacion de Aravaca.

mer tren de la linea Mare Nostrum que unia Alicante y la
frontera francesa y, en sus Gltimos afios, realizé servicios
regionales en Pamplona, Plasencia, Soria, Cuenca, Ca-
ceres y Alicante. El 1 de marzo de 1967 se puso en mar-
cha uno de sus servicios mas emblematicos: el servicio
que unia Madrid-Delicias y Lisboa-Santa Apolonia, con
una duracién de ocho horas y 55 minutos.

.\ Aires de cambio

Afinales de 1970 comienza el proceso hacia su sus-
titucion. EI TER lleg6 a Badajoz, mientras que se supri-
mieron dos servicios, el de Madrid-Malaga, “Melilla Ex-

preso”y el de conexion con el “Puerta del Sol”. En esa
misma década se lleva a cabo una progresiva electrifi-
cacion de las lineas del norte y algunos TER, como los
que conectaban Madrid con Gijon o Santander, fueron
sustituidos por los nuevos electrotrenes, mientras que
con los trenes liberados de aquellos servicios, se crea-
ron otros dos de Idrgo recorrido: el internacional La Co-
rufia-Vigo-Oporto y el directo Madrid-Almeria.

También en la década de los 70 los TER empezaron
a prestar servicios regionales, sobre todo en Andalucia,
donde sustituyeron a los TAF en los trayectos Sevilla-Ma-
laga, Sevilla-Granada y Granada-Almeria. Otro tanto ocu-
rri6 en Galicia, donde Renfe decidio cubrir los servicios
regionales entre las cuatro provincias gallegas median-
te los TER. Fue también en esas fechas cuando sustitu-
yo a los TAF en la “Rufa de la Plata”, entre Sevilla y Gi-
jon. También se alargo el servicio entre Barcelona y
Zaragoza hasta Salamanca, dandole un recorrido de 882
kildmetros. En cambio, se suprimieron servicios emble-
maticos, como el Mare Nostrum, que pasé a realizarse
con un Talgo Ill, o el servicio entre Vigo y Oporto, del
que se encargaron automotores de la operadora ferro-
viaria portuguesa Comboios de Portugal.

El notable descenso de ingresos de explotacion de Ren-
fe corria por aquellas fechas paralelo al tréfico de viaje-
ros y mercancias. Pronto se hablara del cierre de lineas,
por lo que con la entrada de la década de los ochenta los
TER sufrieron un recorte de los-servicios de largo reco-
rrido que afecto a las relaciones entre Madrid y Caste-
ll6n, Granada y Almeria, La Corufia y Vigo y Miranda de
Ebro. Los TER iban perdiendo prestaciones frente al nue-
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Los primeros automotores térmicos de vapor se reci-
bieron en Espafia en 1906. Las compaiifas Caminos de
Hierro del Norte y Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y
Alicante (MZA) iniciaron la motorizacién ferroviaria a
partir de 1932. Por entonces se utilizaban trenes con
traccion a vapor, un sistema excesivamente lento y cos-
toso, sobre todo para servicios de cercanias y lineas
secundarias. Una lentitud que era un problema a resol-
ver con urgencia en un momento en que el transporte
por carretera se estaba convirtiendo en rival cada vez
més potente y al que solo se podia hacer frente au-
mentando la velocidad y el confort. Méxime cuando las
compafifas ferroviarias atravesaban una severa crisis
econdmica y resultaba vital mejorar las cuentas de re-
sultados. En aquellas circunstancias, los automotores
venian a ofrecer una buena alternativa a los trenes tra-
dicionales: menos coste, mds velocidad, coches mas
cémodos para el viajero, y la posibilidad de aumentar la
frecuencia de los servicios.

Las Litorinas fueron los trenes ligeros con mejores
prestaciones de la época para realizar servicios entre
Madrid y las capitales de provincia mds cercanas. Su rei-
nado durd hasta finales de la década de los cincuenta,
momento en que fueron despiazadas por el Tren Auto-
motor Fiat (TAF), que marcé un antes y un despues en la
circulacion ferroviaria. Fue el primer tren que ofrecio aire
acondicionado, servicio de restauracion y una decoracion
interior mas confortable. Atrds quedaba el vapor, e/ humo
y la madera. El TAF era ligero y potente, y ademds podia
adaptarse a las circunstancias del servicio mediante sus
composiciones auténomas y segregables. Mientras el
TAF triunfaba en los trayectos de largo recorrido, se
abrieron paso los ferrobuses diésel para los frayectos
mds cortos, que en esas fechas adolecian de calidad y
puntualidad. De fabricacidn alemana, el automotor
Schienenbus comenzo a rodar en pruebas en 1954 y en
la década de los 60 dio lugar a una numerosa serie de
trenes diésel que inauguraron una nueva epoca en los
viajes de cercanias y media distancia, sustituyendo a los
émnibus que circulaban con locomotora a vapor y co-
ches de tercera clase. Los ferrobuses recorrieron casi fo-

-0as las vias férreas espafiolas hasta 1988, afio en el
que, tras una prolongada decadencia, circuld el dffimo
entre Medina del Campo y Vilar Formoso.

El Talgo M, por entonces el tren mds rapido de Europa,
con velocidades que flegaron a rozar los 150 km/h, co-
menzo su andadura en 1964, cuando hizo, en 8 horas y
15 minutos, su primer viaje entre Madrid y Barcelona.
Més adelante, el servicio se extendid a la linea Maarid-
Hendaya y Madrid-Sevilla-Cadiz, lineas donde el Talgo
desplazo a TER y TAF. El Talgo Ilf aportaba novedades que
superaban las prestaciones del TER: la reversibilidad de
los trenes y su segregabilidad, que permitia adaptar las
composiciones a la demanda; la mayor longitud del vehi-
culo y una mejor suspension, insonorizacion y acabados
interiores. En 1982 se dejaron de fabricar, aunque han
seguido rodando hasta alcanzar a este siglo XXI.
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vo material adquirido, aunque adn fueron trasladados pa-
ra cubrir servicios importantes como Madrid-Cuenca-Va-
lencia-Gandia; El Ferrol-La Corufia; Badajoz-Sevilla; Ma-
drid-Huesca'y un segundo tren Madrid-Badajoz.

En estas fechas Renfe recibe automotores MAN 592
y Fiat 593 que paulatinamente sustituyen a los TER. Es
el caso de Andalucia o el servicio entre La Corufia y Vi-
go. Fue el 30 de septiembre de 1984 cuando el Conse-
jo de Ministros aprobd la supresion del servicio de via-
jeros en 1.464 kilometros de la red ferroviaria, un cierre
que afectaria a muchos de los servicios del TER, entre
los que estaba la Ruta de la Plata.

\ Fin de una época

Mientras se agudizaba la decadencia del TER y se im-
ponia el automotor MAN 592, Renfe intentd mejorar las
54 composiciones TER que quedaban en activo. Solicita-
ron los servicios de la empresa Construcciones y Auxiliar
de Ferrocarriles (CAF), que llevé a cabo una moderniza-
cion del material que afecto a los circuitos de refrigera-
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cion y eléctricos, los motores de traccion, bogiesy siste-
ma de frenado. Sin embargo, se fueron encadenando un
conjunto de contrariedades: la carestia de las repara-
ciones, la baja capacidad de oferta de los semitrenes, el
excesivo niimero de plazas de primera clase y el dptimo
rendimiento de los MAN 592. Pese a ello, aln mantu-
vieron el servicio internacional con Lisboa hasta 1989,
en que fue sustituido por el Talgo Ill, tres relaciones ra-
diales, dos transversales y el servicio de trenes turisti-
¢0s que partia de Madrid, creado en 1986. Los TER re-
parados y repintados por CAF, con megafonia y servicio
de azafatas, se encargaron de los trayectos Ciudad Mo-
numental de Caceres, Plaza Mayor de Salamanca y Ciu-
dad Encantada de Cuenca. Posteriormente pasaron a

cubrir hasta diez servicios de trenes turisticos hasta que
desaparecieron en 1990. También fueron asignadas, en
1988, al servicio Madrid-Céceres de los llamados “tre-
nes Lince”, que eran unidades de refuerzo para fines de
semana. A pesar de todo ello, las bajas de los TER se
sucedieron a lo largo de 1987.

En la década de ios noventa se decidi6 llevar a cabo
una transformacion.de parte del material —doce compo-
siciones—, mientras que los ocho TER que quedaron sin
transformiar fueron retirados del trafico paulatinamen-
te, segun iban alcanzando el kilometraje establecido.

.\ cerro Negro

Con la llegada de los trenes TAF, el Consejo de Admi-
nistracién de Renfe habia aprobado en 1952 la cons-
truccion de un depdsito especifico para el mantenimiento
de los automotores, que se instalé en una zona deno-
minada Cerro Negro, donde se puso en marcha una or-
ganizacion de servicios que también se aplico poste-
riormente a los TER y que permitia que estos trenes
fueran diarios. Desde alli se regulaba la permuta de co-
ches y remolques para efectuar servicios directos ay
desde estaciones de enlace, de forma que se pudiera
llegar a numerosos destinos en toda la red con un nu-
mero no excesivo de composiciones. Las naves de es-
tas nuevas instalaciones fueron la ubicacion centrali-
zada de todos los trenes TAF en los primeros aiios, y el
lugar donde se realizaban las revisiones programadas y
los levantes.

Las naves de Cerro Negro continuaron funcionando
como centro de material autopropulsado hasta que en
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1992, con la llegada de la Alta Velocidad Madrid-Sevi-
lla en sus terrenos se construyo el taller de manteni-
miento del AVE. En 2004 se abrieron unas nuevas ins-
talaciones en Cerro Negro que servirian para automotores,
trenes de alta velocidad y cercanias. Un nuevo centro de
mantenimiento con 6.000 metros cuadrados que inclu-
ye varios haces de vias y talleres para cercanias, trenes
de alta velocidad, de rodadura desplazabie y otro para
el material autopropulsado

“El iltimo Pitufo”

El 16 de enero de 1995 el dltimo TER hizo el trayecto
Madrid-Cuenca. Muchas de las piezas apartadas de la
circulacion fueron desguazadas paulatinamente en lo-
calidades como Almendralejo (Badajoz), Aranda de Due-
ro (Burgos), Arrigorriaga (Bizkaia) o Plasencia del Monte
(Huesca). Algunos, incluso cuando llevaban a cuestas
cientos de miles de kilémetros y parecian abocados a
convertirse en material de desguace, tuvieron una eff-
mera segunda vida en Argentina, a donde se trasladaron
varios automotores 9717 y 9729 en 1994 tras su venta
al Servicio Ferroviario Patagénico, y donde atn realiza-
ron sus Ultimos viajes por la precordillera patagénica con
la nomenclatura de Tren Expreso Rionegrino.

El automotor 9710 se qued6 en Cerro Negro desde
1993 como Unico representante operativo de los auto-
motores 9700. Su interior se habia modernizado con
la instalacion de los asientos de 22 clase con respaldos
abatibles y mas modernas, y su composicién —tenia ins-
talado un enganche Scharfenberg— la hacia incompa-
tible con otras composiciones, por lo que solo circulaba
en algunos servicios concretos como la linea Madrid-
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Soria-Pamplona, Madrid-Soria y, esporadicamente en la
de Plasencia-Madrid.

Bautizado por los trabajadores de Cerro Negro como
“El dltimo Pitufo”, a lo largo de su vida recorrio 4.537.869
kilometros y, después de su (iltima revisién en 1991, atin
vigjo 235.110 kilémetros més. Al finalizar su hoja de ser-
vicios, Renfe lo cedi6 a la Fundacion de los Ferrocarri-
les Esparioles y hoy puede verse en el Museo del Fe-
rrocarril de Madrid en perfecto estado de revista. &

TAF con los Colores
azules de TER ep |
década de 198y
(izgda.) y ferrobisg 591
en la estacin gp
Madrid Delicias en jog
anos 50,

s
5
g
g
3
2
15
3




