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Del TAF  al  TRD 

 
50 AÑOS DE AUTOMOTORES ENTRE ZARAGOZA Y VALENCIA  

 
INTRODUCCIÓN  

 Los servicios ferroviarios directos entre Zaragoza y Valencia tuvieron su inicio 

en el año 1933 cuando quedó inaugurada la línea Caminreal-Zaragoza.  Hasta entonces 

y desde 1901, la Compañía Central de Aragón disponía de una línea propia desde 

Valencia por Teruel hasta Calatayud, lo que obligaba a los viajeros a realizar transbordo 

en esta última localidad para poder continuar viaje hasta Zaragoza.  Del importante 

tráfico de mercancías, especialmente de cítricos, tampoco la Compañía Central de 

Aragón podía sacar un máximo rendimiento económico, ya que una vez situados sus 

trenes en Calatayud terminaban sus 

competencias comerciales. De este flujo 

de viajeros y mercancías se beneficiaba 

la Compañía MZA, quien, además de 

atender los servicios entre Madrid y 

Zaragoza, en Calatayud veía 

incrementada notablemente la demanda, 

como consecuencia del tráfico 

procedente del Levante con destino a 

Zaragoza y norte de la península.  Por 

ello, la Compañía Central de Aragón 

para   conseguir   la  unión  directa  entre  

                                                                           Aragón  y  Levante  ideó  la construcción        

de una línea que, aprovechando la gran parte de su primitivo trazado entre Valencia y 

Calatayud, tuviese un punto de conexión directo hacia Zaragoza.   

Tras varios estudios y propuestas, la conexión se fijó en la localidad turolense de 

Caminreal, configurando una nueva línea de 120 km que tendría su punto final en la 

estación de Zaragoza-Delicias, enlazando directamente Aragón y Levante.  Por otra 

parte la reciente inauguración del ferrocarril transpirenaico del Canfranc en el año 1928, 

fue el espaldarazo definitivo para este ansiado enlace, ya que fue considerado por la 

Compañía Central de Aragón como la salida natural y ruta ideal para exportar los 

productos levantinos a Europa.   

La inauguración oficial de la línea Caminreal-Zaragoza tuvo lugar el domingo 

día 2 de abril de 1933, con la circulación de un tren especial conmemorativo, que desde 

Valencia se dirigió hasta Zaragoza, 

para continuar al día siguiente hasta 

Canfranc, evocando de esta manera la 

verdadera vocación internacional con  

que nacía la nueva línea.  No obstante y 

desde el día 9 de marzo de ese mismo 

año, la Compañía Central de Aragón 

estableció los primeros servicios de 

viajeros entre Zaragoza y Valencia, 

compuesto por un rápido, un correo y 

un mixto por sentido, además de un 

ligero  por  sentido   entre   Zaragoza  y  

                                                                  Cariñena. En el mejor de los casos eran 

7 horas y media las invertidas por el tren más rápido entre Zaragoza y Valencia.  

Posteriormente y cuando los enlaces de la nueva estación de Zaragoza Delicias con las 

Estación de Cariñena,  llegada del primer tren de viajeros el día 

9 de marzo de 1933. Foto: Javier Aranguren 

Estación  de   Teruel,   año 1965.    Servicio de viajeros con 

tracción vapor destino Valencia. Foto ATAF 
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líneas de las Compañías del Norte y MZA estuvieron operativos, se establecieron 

servicios directos de Valencia a Bilbao, Hendaya y Canfranc, siendo en estas dos 

últimas en donde se podía enlazar con los ferrocarriles de la red francesa.   

Durante los siguientes veinte años los rápidos y expresos formados por coches 

de diferentes clases y traccionados por locomotoras de vapor fueron los trenes que más 

se prodigaron en las relaciones entre Zaragoza y Valencia, sin apenas mejoras 

importantes en los tiempos de viaje.  En relaciones intermedias, los automotores propios 

de la Compañía Central de Aragón fueron los encargados de unir las principales 

poblaciones de la línea, prestando un servicio de carácter regional.  Se trataba de unos 

vehículos construidos por la propia Compañía en sus talleres de Valencia, con coches 

motores y remolques, algunos de ellos con miradores lo que hacía que el viaje fuese 

más atractivo para el viajero. Sería en la década de los años 50 cuando nuestro 

ferrocarril vivió el gran auge que supuso la incorporación de los primeros grandes 

automotores destinados a relaciones de larga distancia y en consecuencia los primeros 

grandes recortes en tiempos de viaje entre las principales ciudades españolas.  Llegaba 

el TAF, la historia de los automotores entre Zaragoza-Valencia no había hecho sino 

comenzar. 
 

 

TAF 

 Fabricados bajo patente italiana, a estos trenes se les asignó el nombre de TAF 

(Tren Automotor FIAT) incorporándose al parque de RENFE en la primera mitad de los 

años 50.  El motor FIAT que portaban estos automotores era el modelo SBD, de 12 

cilindros y cuatro tiempos, transmisión mecánica, desarrollando una potencia de 505 

CV.  Estos trenes fueron los primeros automotores concebidos para larga distancia en 

combinar en sus composiciones coches motores junto con coches remolques 

independientes entre ellos, siendo la composición normal M+R+M, por lo que contaba 

con ciertas ventajas para su explotación comercial, ya que permitía la segregabilidad e 

incorporación de otros coches en estaciones empalme con otras líneas, creando servicios 

con diferentes procedencias o 

destinos. Inicialmente estos 

trenes portaron un esquema de 

pintura de color plateado con 

una franja verde bajo las 

ventanas, posteriormente 

adoptaron hasta dos esquemas 

más de pintura, el último muy 

similar al de los trenes TER con 

quienes compartirían sus 

últimos servicios.  

La incorporación de 

estos novedosos   automotores a   

                                                                              la    línea    Valencia - Zaragoza   

                                                                              supuso   un    importante    salto    

                                                                              cualitativo y representó un 

cambio sustancial en la concepción del transporte colectivo, además de que 

incorporaron por primera vez en esta relación la prestación del aire acondicionado.  

Sustituyeron los servicios diurnos de esta relación que se realizaban con material 

convencional traccionados por locomotoras de vapor. Inicialmente matriculados dentro 

de la serie 9500, estos automotores pasaron a formar parte de la serie 595 cuando se 

incorporó la numeración UIC en RENFE, solamente llevaban asientos de 2ª clase, 63 

Los trenes TAF supusieron un importante salto cualitativo en el servicio 

entre Zaragoza y Valencia. En la imagen tren TAF nº 252 Irún-Valencia 

estacionado en la estación de Teruel, minutos antes de su salida hacia 

Valencia, año 1956.    Foto ABAF 
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plazas en el coche motor y 46 plazas en el coche remolque en donde estaba ubicado el 

servicio de cafetería y cocina.   

El TAF se incorporó a la relación Zaragoza-Valencia en el año 1954 con un 

servicio Valencia-Irún de ida y vuelta en días alternos.  En la estación de Zaragoza-

Arrabal este tren intercambiaba un coche motor con el TAF Barcelona-Bilbao, 

estableciéndose de esta forma 

servicios directos Barcelona-

Irún y Valencia-Bilbao.  Los 

trenes TAF se mantuvieron en 

servicio en la línea Valencia-

Zaragoza hasta el año 1965 en 

que fueron sustituidos por los 

trenes TER, tal y como 

veremos más adelante.  Hasta 

la incorporación de los trenes 

TAF a la línea, el tren más 

rápido en unir las dos 

capitales invertía 7 h. 15' en 

sentido Valencia-Zaragoza   y  

                                                                                 7 h.  10'   en   sentido  inverso.   

                                                                                 Con la llegada de los trenes 

TAF, además de mejorar el confort y las prestaciones ofrecidas al viajero, se redujo 

sensiblemente los tiempos de viaje, quedando en 6 h. 45 ' en el sentido Valencia-

Zaragoza (salida de Valencia a las 7'45 h, llegada a Zaragoza a las 14'30 h.) y 6 h. 41' 

para el servicio inverso (salida de Zaragoza a las 16'14 h., llegada a Valencia a las 22'55 

h.). El servicio de estos trenes fue alterno, siendo los martes, jueves y sábados en el 

sentido Zaragoza-Valencia, y los lunes, miércoles y viernes los días  en  que se realizaba 

el servicio inverso. Curiosamente los domingos no existía el servicio de los trenes TAF 

en la línea.   

Estos horarios permanecieron inamovibles prácticamente durante los 11 años    

de servicio de los trenes TAF en la línea Valencia-Zaragoza.  Durante todo ese tiempo 

estos trenes realizaban paradas comerciales en ambos sentidos en las estaciones de 

Sagunto, Segorbe, Jérica, Mora de Rubielos, Teruel, Sta. Eulalia, Monreal del Campo, 

Caminreal, Calamocha, Villarreal de Huerva y Cariñena, en Zaragoza este tren realizaba 

hasta tres paradas: en Delicias, Industrial-Química y Arrabal. 

 

 

Tren TAF nº 252 Irún-Valencia saliendo de la estación de Zaragoza-Arrabal 

para dirigirse a la estación de Zaragoza-Delicias, para desde allí seguir la 

ruta  del Central de Aragón hasta Valencia, año 1958. Foto: Asociación P.N. 

Horarios de los trenes TAF en la línea Zaragoza-Valencia correspondientes a la guía de Noviembre de 1961 
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Características de los automotores TAF serie 595 

 
 

Composición 
Mínima 

Constructor Número de 
Motores 

Potencia de 
cada uno 

Velocidad 
Máxima 

Plazas Años de 
Recepción 

Periodo de servicio 
en la línea 

M (1) FIAT 1 505 CV (2)  120 km/h 63 (3) 1952-1954 1954 - 1965 
 

(1) - La composición habitual de los trenes TAF en la línea Zaragoza-Valencia estaba compuesta por M+R+M. 

(2) - A finales de los años sesenta les fueron instalados nuevos motores FIAT-OM SDHR-2 de 525 CV. 

(3) - El coche remolque contaba con 46 plazas y departamento restaurante con cocina y bar. 

 

TER 

 Para ampliar los servicios de calidad diurnos de larga distancia y con el fin de 

sustituir a los trenes TAF en algunas relaciones, en el año 1962 RENFE encargó 

nuevamente a FIAT un pedido de 30 composiciones que incorporarían importantes 

mejoras respecto a los trenes TAF.  Estos nuevos trenes fueron concebidos inicialmente 

con una composición M+Rc+Rc+M, pudiendo ser independientes cada formación 

M+Rc, es decir cada composición estaba formada a su vez por dos semitrenes 

compuesto por coche motor y coche remolque, composición con la que se realizarían la 

mayor parte de los servicios y que fueron matriculadas independientemente, por lo que 

se matricularon 60 unidades TER de dos coches. Numerados inicialmente en la serie 

9700, posteriormente y tras la inclusión de la numeración UIC en RENFE quedaron 

incluidos en la serie 597. En un principio a estos trenes se les denominó TAR (Tren 

Automotor Rápido), pero dada la semejanza con las siglas TAF, se decidió 

definitivamente asignarles el nombre de TER (Tren Español Rápido).   

Cada coche motor contaba con 72 plazas de 2ª clase y  furgón de equipajes, el 

coche remolque tenía una capacidad de 56 plazas de 1ª clase e incorporaba el servicio 

de cafetería y cocina.  El testero de ambos coches era diferente, siendo el del coche 

remolque el que disponía de una puerta de intercomunicación con fuelle, que permitía el 

paso al otro semitrén, cuando la unión se establecía entre los dos coches remolques, el 

acoplamiento se realizaba mediante enganche schafemberg, pudiéndose acoplar en 

mando múltiple hasta seis semitrenes, es  decir tres  trenes completos.  En  cuanto  a  sus          

                                                                                                                                           

                                                                                                                                            

 

Tren TER 9719 en periodo de pruebas estacionado en la estación de Cariñena en el año 1965 con su primitivo aspecto, 

Observar la ausencia del fileteado amarillo sobre las ventanas del coche de 1ª clase y la asignación de las clases mediante 

numeración romana en las puertas de acceso a los coches.  Foto ABAF. 



Del TAF al TRD 50 años de automotores entre Zaragoza y Valencia 

Marco-Antonio Campos Gutiérrez 

 6 

características técnicas, estos 

trenes mejoraron sus 

prestaciones respecto a sus 

antecesores los trenes TAF, 

portaban un motor horizontal de 

12 cilindros opuestos, 

sobrealimentado, transmisión 

hidromecánica, desarrollando 

una potencia de 850 CV. Su 

velocidad máxima, al igual que 

los trenes TAF, era de 120 

km/h, cifra considerada por 

RENFE como más que 

suficiente, dado el  estado  de   

las        vías        por      aquellos  

                                                                                         que,    salvo   en    determinados      

                                                                                         trayectos,   no   admitía     mayor                  

                                                                                         velocidad. 

 Exteriormente estos trenes presentaron un innovador esquema de pintura con dos 

tonalidades de azul, separadas por una franja blanca a la altura de las ventanas y color 

plateado para el techo, esquema de pintura que conservaría durante la gran parte de su 

vida activa, posteriormente en el año 

1985 tres composiciones modificaron su 

aspecto exterior adoptando una 

combinación de  colores compuestos por 

el amarillo, azul y gris.  Relegados ya a 

servicios regionales y con la creación de 

las Unidades de Negocio, estos trenes 

fueron objeto de una profunda 

transformación en el año 1991 para 

adaptarlos a sus nuevos cometidos.  Esta 

remodelación afectó tanto a su interior, 

con una nueva racionalización del 

espacio,  como  a  su  exterior,  con   un   

nuevo   esquema de pintura  basado  en  

los  colores  blanco, amarillo, naranja y 

gris, además de la supresión del 

enganche schafemberg y la instalación 

de elementos de tracción y choque 

convencionales. 

 La incorporación de los trenes 

TER a la línea Valencia-Zaragoza se 

produjo en el año 1965, sustituyendo a 

los trenes TAF, con la creación de un 

servicio de ida y vuelta diario entre 

Valencia y Hendaya.  Este servicio 

comenzó a realizarse con un semitren 

TER, es decir con una sola composición 

de dos coches (1ª-cafetería y 2ª clase).    

                                                                                Posteriormente, al  incorporarse  el   

                                                                            servicio  Valencia ï Bilbao   en    ambos  

                                                                            sentidos en el año 1971,  la composición   

Tren TER Irún/Bilbao-Valencia finalizando las operaciones de paquetería 

en la estación de Zaragoza-Arrabal, minutos antes de efectuar su salida 

con destino Valencia. Año 1972. 

Horario del tren TER nº 62 en el trayecto entre Valencia y 

Zaragoza, correspondiente a la guía de Marzo de 1977. 
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de este tren se incrementó con otro semitren con el nuevo origen y destino, 

conformándose un tren completo tal y como se concibió en principio, circulando de esta 

manera entre Valencia y Castejón de Ebro en ambos sentidos, estación esta última desde 

donde se producía la segregación o acople de los dos semitrenes. En ocasiones y debido 

al excesivo retraso de alguna de las ramas de este tren, los dos semitrenes TER 

circulaban independientemente hasta Valencia, evitando   de   esta   manera  retrasar el  

servicio  que  circulaba  a  su hora.   

 La incorporación de estos trenes a la línea supuso, además de una notable mejora 

en cuanto a confort de viaje con la incorporación de coches de primera clase dotados de 

unas comodísimas butacas, 

una importante reducción 

de tiempos de viaje entre 

Valencia y Zaragoza en un 

principio, rebajando 

prácticamente en una hora 

respecto      al        tiempo  

invertido por los   trenes 

TAF, así en los horarios 

del   año 1965 con el nuevo 

servicio TER el tiempo de 

viaje en el sentido 

Valencia- Zaragoza se 

rebajó a las 5 h. 36 m., 

siendo   10'   más    en    el  

                                                                                                 sentido      opuesto.       Los   

                                                                                                 horarios establecidos, 

aunque sufrieron pequeñas modificaciones a lo largo de los años, se mantuvieron con 

las salidas de Valencia entre las 8 y las 9 de la mañana, llegando a Zaragoza según los 

casos entre las 14 y las 15 horas.  En sentido inverso las salidas de Zaragoza siempre 

estuvieron entre las 14'30 y las 15 horas, con llegadas a Valencia en función de la época 

entre las 20 y las 21 horas, por lo que en numerosas ocasiones el cruce los trenes 

ascendente y descendente tenía lugar en Zaragoza.  

Las paradas establecidas para este nuevo servicio fueron prácticamente las 

mismas que se realizaban con los trenes TAF, salvo la supresión de la parada en la 

estación de Zaragoza Industrial-

Química y la incorporación de 

una parada eventual en la 

estación de Sarrión durante el 

periodo estival de verano. 

Posteriormente en el año 1971 y 

coincidiendo con la puesta en 

servicio del nuevo servicio 

desde/hasta Bilbao se estableció 

una nueva parada en la estación 

de Cella. A partir del año 1972 y 

con  la  inauguración  de la nueva               

                                                                            estación  de Zaragoza-El Portillo,    

                                                                            estos trenes  modificaron  su    

recorrido   en   el  acceso  y salida de Zaragoza, dejando  de realizar las paradas tanto  

en  Zaragoza-Delicias  como  en  Zaragoza Arrabal,  siendo en la nueva estación la 

única parada en Zaragoza.   

Rápido TER nº 453 Irún/Bilbao-Valencia negociando las curvas de Cuencabuena 

camino de Calamocha, año 1987.  Foto: Pere Codina. 

Rápido TER nº 452 Valencia-Bilbao/Hendaya tras coronar el Puerto 

Escandón paso veloz por la estación del mismo nombre a 1.270 m. de 

altitud.  Foto: Xavier Jiménez 
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Con la paulatina degradación de la línea y las numerosas limitaciones de 

velocidad que se iban implantando, el tiempo de viaje progresivamente se fue de nuevo 

incrementando, así, en el año 1977 el TER superaba de nuevo la barrera de las 6 horas 

de viaje, siendo de 6 h. 5 m. en el sentido Valencia-Zaragoza y 4 m. más en el sentido 

inverso.  De nuevo, en el año 1980 y gracias principalmente a la supresión de las 

paradas de este tren en las 

estaciones de Jérica, Mora de 

Rubielos, Sarrión, Cella, Sta. 

Eulalia, Monreal del Campo, 

Caminreal,    Calamocha-Nueva 

(implantada  nuevamente  con   

el  cambio de horarios  de  

mayo   del    año   1981)     y     

Villarreal      de     Huerva,    los  

tiempos  de  viaje   se redujeron 

nuevamente por debajo de    las    

6     horas     de     viaje, 

estableciéndose  en  5 h. 30 m. 

en    el     sentido     Valencia   a  

                                                                                          Zaragoza, siendo 8 m. menos de   

                                                                                          viaje en el  sentido  inverso.    A              

                                                                                          partir   de   entonces   los  trenes   

                                                                                          TER solamente realizaron 

paradas en las estaciones de Sagunto,  Segorbe, Teruel,  Calamocha  y  Cariñena.     Los 

numerosos    problemas   mecánicos   que   estos   trenes     comenzaban    a     presentar,                                                                 

sometidos a largos viajes diarios entre las principales ciudades españoles y unido sobre 

todo a la penoso estado de la línea Valencia-Zaragoza, con largos trayectos limitados a 

exiguas velocidades, los tiempos de viaje de los trenes TER entre Valencia y Zaragoza 

se fueron incrementando nuevamente superando  por  poco  las  6 h. de viaje.      

 

 

 

Aunque la mayoría de los servicios en España se realizaron con un 

semitrén, entre Castejón de Ebro y Valencia el servicio fue prestado 

habitualmente con la composición completa, tal y como fue concebido el 

tren TER en sus orígenes. Rápido TER nº 453 con destino Valencia 

estacionado en la estación de Teruel, año 1985. Foto: ATAF 

Tren TER 9710, en un viaje especial de Zaragoza a Teruel, averiado en la estación de Encinacorba, en el último día 

de circulación de este tipo de automotor por la línea, 6 de Noviembre de 1994.  


