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El dia 5 del corriente mes se inaugurarda en Madrid el XI Congreso Tuter-
nacional de Ferrocarriles, y deseosa la REVISTA DE OBRrRAS PUBLICAS
de contribuir al trascendental acontecimiento, concertd con el Comité local de
organizacidn de dicho Congreso la pul)licacién, por cuenta dela REVISTA, de un
folleto, en el que se reunieran cuantos datos y noticias relativos a los ferrocarriles
espaﬁoles pu&ieran interesar a los Congresistas; con este fin, el Comité nos hizo
entrega del original del citado folleto, el cual se repartird a los Congresistas du-
rante las sesiones que se cele'breu; pero la REVISTA, en su desco (lc c]ar]c mayor
difusién, lo publica en éste y en el siguiente nfimero, aparte de otros or}ghmles de
caricter igualmente forroviario, no menos intercsantes para nuestros lectores. Esto
nos ol)liga a interrumpir la pul}licacién comenzada en niimeros anteriores de otros

originales, PEL‘O CUO serz’x por muy [)OCO tiempo.

LOS FERROCARRILES DE ESPANA

A) EVOLUCION GENERAL DE LA LEGISLACION FERROVIARIA EN ESPANA

Primeros pasos de los ferrvocarriles espaiioles.—Las guerras civiles y las perturbaciones po-
liticas impidieron que los ferrocarriles se desarrollasen en Espafia tan pronto como en otros
paises. Sin embargo, teniendo en cuenta la riqueza latente del pais con sus abundantes primeras
materias, varios financieros ingleses concibieron el proyecto de construir en Espaifla algunos
ferrocarriles, encargando al mismo Jorge Stephenson, «adre del ferrocarrily, su estudio, para
el que recorrié la Peninsula en otofio del afio 1845.

Las proposiciones hechas por el citado grupo de financieros indujeron al Gobierno espafiol
a estudiar el problema, y para ello comisioné a los ingenieros de Caminos D. Juan Subercase,
D. Calixto de Santa Cruz y D. José Subercase a dar un informe, primer documento oficial
sobre ferrocarriles, con fecha 2 de noviembre de 1844. Segtin dice Cambé «aparte del famoso
folleto de List, que tuvo por anticipado la intuicién de lo que habian de ser los ferrocarriles ale-
manes sesenta afios mas tarde, es dificil, si no imposible, encontrar documento comparable
a este infornie...» «(En 1844 demostraron poseer sus autores un concepto de la téenica y de la eco-
nomia, de sus funciones respectivas y sus relaciones intimas, que no sélo es extraordinario para
aquellos tiempos, sino que hoy mismo no hemos visto sirva de norma a ninguno de los proyec-
tos contemporaneos sobre ferrocarriles, y una idea de la intervencién directa y activa del Es-
tado, que, excepcional en su época, se ha considerado en toda Espafia como novedad muchos
afios mas tarde.» -

Basandose en este informe, aunque no siguiendo en todo el mismo criterio, se dict6 la Real
orden del 31 de diciembre de 1844, primera medida legal a la que se ajusté la construccién
de los primeros ferrocarriles espafioles.

De especial interés, pues las consecuencias las seguimos tocando hoy, es que en la citada
Real orden se fijaba el ancho de via en seis pies, entre los bordes interiores de las barras.

El citado informe motivaba esta decisién haciendo ver que entonces la tendencia era
aumentar el ancho introducido por Stephenson, medida que finalmente, v a pesar de varios
intentos en muchos paises (Holanda, Irlanda, Sur de Alemania), no lleg6 a prevalecer. Particu-
larmente el repetido informe resume la cuestién como sigue:

«Nosotros hemos adoptado seis pies porque, sin aumentar considerablemente los gastos de
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establecimiento del camino, permite locomotoras de dimensiones suficientes para producir, en
un tiempo dado, la cantidad de vapor bastante para obtener con la misma carga una velocidad
mayor que la que podia conseguirse con las vias de 4,25 pies..., consiguiéndose, ademads, que,
sin disminuir la estabilidad, se pueda hacer mayor el didmetro de las ruedas, lo que también con-
duce a aumentar la velocidad.»

Ll que conoce el estado de la ingenieria ferroviaria de entonces sabe que, desde ese punto
de vista, la eleccién fué acertada, y aun hoy no se tropiezan, al proyectar las locomotoras po-
tentes, con las dificultades que ocasiona en la via normal europea, por ejemplo, la colocacién
del hogar, y en las de cuatro cilindros, los interiores y las muiiequillas del cigitefial.

Por desgracia no ha prevalecido el mismo criterio en lo que se refiere al galibo, y aun siendo
este bastante mas amplio que el normal en FEuropa (véanse figuras 1.2 y 2.3), dista mucho de
poder sacarse de €l las ventajas que la mayor estabilidad del material mévil puede ofrecer.

Segtin se calcule, con pies ingleses de 304,79 mm (5,6), o con pies castellanos de 278,63 mm
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(= 2 varas castellanas), resulta el ancho hoy en vigor de 1676 mmi, o respectivamente de 1 674
milimetros, pues en la citada Real orden no se fijaba en qué clase de pies se basaba. Posterior-
mente, con la primera ley de ferrocarriles del 3 de junio de 1855, se aclar6 este concepto,
indicando su art. 30 «que la distancia entre los bordes interiores de las barras carriles serd de
1 m 67 cm (seis pies castellanos)y, lo que corresponde a la medida exacta de 1 674 mm,

Politica ferroviaria en el siglo pasado.—-Hasta el afio 1868, la politica general ferroviaria
en Espaila se guiaba mas o menos por el espiritu del informe y de la Real orden del 44, que
establecia un intervencionismo eficaz del Lstado y obligaba a sujetarse a ciertas normas de
indole general, administrativa y técnica. De acuerdo con este espiritu, las concesiones se hacian tan
s6lo temporalmente, primero en plazo distinto para cada concesién, y a partir de la ley del 55,
con un limite maximo de noventa y nueve afios. Con referencia a la reversién al Estado,
no existe en esta época una norma fija, auncue en principio se mantenga su posibilidad en
ciertas condiciones. De acuerdo con el repetido punto de vista, que aprecia en los ferrocarriles
un elemento de utilidad comin, las Compainias pueden solicitar subvenciones directas del Fs-
tado, que las concede en forma distinta, segtin la practica sucesiva lo aconseja, ya sea en forma
de garantia de intereses minimos, ya como anticipos reintegrables por varios procedimientos.

La revolucién liberal del 68 anul6 por completo el régimen ferroviario anterior y considera
los ferrocarriles como un negocio particular cualquiera, estableciendo un régimen de absoluta
libertad, no imponiendo el Gobierno ni condiciones técnicas, cémo ha de ejecutarse la obra,
ni que se explote con arreglo a determinados principios. El Estado mismo se desentiende en
absoluto de construir o subvencionar ferrocarriles y restringe hasta la facilidad de expropiacién
forzosa. Las Compailias tienen, asimismo, libertad absoluta, sin intervencién administrativa,
en todo lo que afecta a las tarifas. Siguiendo este criterio liberal, las concesiones son a perpetui-
dad sin ningtin derecho del Estado sobre reversion.

Estas bases del 68 no llegaron a desarrollarse en su totalidad debido a las vicisitudes pro-
pias de la época, tardandose hasta el 77, ya restablecida la normalidad, en normalizar el régi-
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Fig.3.0  Linea de Castejon a Bilbao, km 105. Puente de Torre-Montalvo,
5 arcos de 30 i de luz libre, construid, en 1926 en sustitucién de un
puente metalico de 11 tramos

Fig. 54  Linca de Madrid-Zaragoza-Barcelona, bordeando el Ebro cerca

de Gareia (M. Z. A)

Fi.. 4% Linea de Madrid-Zaragoza-Barcelona. Puente sobre el rfo Fig. 6.* Linea de Madrid-Hendaya, km 442, Viaductt; delPangua, 10 arcos
Matanafia (M. Z. A.) de 10 m de luz libre, altura maxima de rasante 30 m, construido, en sustttu-
cion de un puente de hierro, inaugurado en 1929.
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men de los ferrocarriles, hondamente perturbado por las guerras civiles, lo que se inici6 con la
ley general de obras publicas del 13 de abril de 1877 y con la ley general de ferrocarriles del
23 de noviembre de 1877, hoy todavia vigente, y que vuelve al espiritu de la ley del 55, con la
concesién de un plazo de noventa y nueve afios. '

Medidas legislativas mds importantes en la época reciente.—ILa guerra europea tuvo, como
en todos los paises, influencia enorme sobre el funcionamiento de los ferrocarriles.

Sobre todo se hicieron sentir las consecuencias de faltar en Espaiia una industria relacionada
con el material ferroviario, con la suficiente capacidad de produccién para hacer frente a las
necesidades del pafs, y légicamente, los Gobiernos no pudieron desatender a tan importante
materia. Gracias a las medidas tomadas, cuenta hoy Espafia con una industria floreciente de
produccién sobrante para la construccién de material ferroviario—carriles, puentes, locomo-
toras, coches, vagones, etc., etc.—, que, no obstante su historial reciente, ha sabido ponerse
a gran altura. -

El alza general de los precios del material, por una parte, y por otra el aumento de los sueldos
y salarios, originaron a fines de la guerra una grave crisis financiera en las Compaiiias.

A solicitud de éstas se autorizé, para remediar la crisis, el aflo 1918, una elevacién de las
tarifas de hasta el 15 por 100, que la mayoria de las Compaifiias la utilizé, si bien algunas se
abstuvieron totalmente o fijaron una elevacién mds reducida.

Estas dificultades financieras fueron también los motivos que vinieron a agravar la crisis
de transporte, pues no permitia en la debida escala la reparacién ni renovacién del material,
harto desgastado por la falta de primeras materias durante la guerra y postguerra, y, por lo tanto,
el empleo obligado de materiales a veces inadecuados, aparte de la imposibilidad de proveerse
delocomotoras y demas material mévil del extranjero. En vista deello, por una Realordendel 15de
octubre de 1920 se acordaron anticipcs para la adquisicién de este material, que fueé adjudicado,
en lo que afecta a locomotoras, al extranjero, y en lo referente a coches y vagones, a la industria
nacional, que demostré su capacidad de abastecer las necesidades del pais. Los anticipos en
cuestion se devuelven por las Compafiias en veinte anualidades al 5 por 100.

El mismo afio 1920, con los Reales decretcs del 23-111-20 y 29-1V-20, se entregar on por el
Estado anticipos para mejorar los haberes del personal, medida que evité una nueva elevacién
de las tarifas, entonces justificada por la esperanza de volverse pronto a la normalidad de la
anteguerra. Iistos anticipos se facilitaron hasta el primer semestre de 1926 y su reintegracién
habia de comenzar cuando las Compafifas obtuviesen productos liquidos superiores a 1913.

Al establecer el régimen ferroviario actual con la credcién del Consejo Superior de Ferro-
carriles se suprimieron estos anticipos, facilitando la Caja Ferroviaria las sumas necesarias para
todo cuanto suponga mejora y ampliacién de las lineas actuales con el cardcter de aportacién
de capital; pero durante el perfodo provisional del consorcio, que comenzé en 1.0 de julio de 1926
y terminé en 81 de diciembre de 1928, el Estado concedid, por Real decreto-ley de 8 de agosto
de 1926, auxilios que podrian llegar en cada afio a una suma igual a la percibida por cada Com-
pafifa como anticipos para personal en 1925.

La introduccién de la jornada de ocho horas cred, con los aumentos de los haberes por horas
extraordinarias, una situacion dificil a las Compaiiias, y el Estado se vi6é nuevamente obligado
a conceder anticipos por este concepto, reintegrables en veinte anualidades al 5 por 100, para
-que con su importe se atendiese al pago de atrasos a los obreros por las horas extraordinarias
devengadas. '

Régimen ferroviario actual.—Forzosamente habia que reconocer que esta situacién andmala
no podia mantenerse durante un tiempo indefinido, y para estudiar el remedio se cred, por
Real decreto de 15 de mayo de 1922, un Consejo Superior Ferroviario bajo la depen-
dencia del ministro de Fomento. En 23 sesiones celebradas desde su constitucién, este
Consejo informé al Gobierno acerca de diversos asuntos, sin que ninguno de los informes
llegase a adquirir realidad legislativa, aunque si constituyeron elementos de estudio de gran
valor para trabajos posteriores. '

En 20 de enero de 1924, el Directorio Militar, que desde su advenimiento tuvo el firme pro-
poésito de aclarar la situacién, disolvié el citado Consejo, sustituyéndole por otro nuevo con
mas amplios poderes, que recibié la designacién de Consejo Superior de Ferrocarriles, creado
por Real orden de 12 de julio de 1924. Después de varias modificaciones, este Consejo se com-
pone, finalmente, de 10 vocales que, con el presidente, forman la delegacién del Patrimonio Ferro-
viario Nacional, y que son nombrados por el Gobierno; otros 10 vocales, en delegacién de las Com-
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Linea de Campillos (Bobadilla) a Granada (Andaluces), Puente metélico en ¢l km 59,312, luz total 122 m, cn tres tramos
continuos, los dos extremos de 37 metros y uno central de 48 m.
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pafiias de Ferrocarriles; otros 6, en delegacién de los usuarios, y un representante de los agen-
tes v obreros ferroviarios. Ademés funciona un Comité Ejecutivo, semejante al Consejo de
Administracién de las Empresas industriales, formado por 11 vocales de todas las representa-
ciones, que entiende en el estudio y resolucién de los asuntos de regimen interior y de aquellos
que en ella delegue el Pleno, y cuyos vocales se nombran por el ministro de Fomento. Delos 11,
cinco forman la representacién del Gobierno; uno de ellos—el vicepresidente del Consejo—actia
de presidente, cuatro, la representacién de las Compaiiias, y otros dos de los usuarios.

Para facilitar los trabajos se han constituido las siguientes secciones:

Asuntos generales y legislacién.

Contabilidad y Caja.

Explotacién comercial.

Iixplotacién técnica.

Agrupacién de lineas y rescate.

Fijacién de capitales.

Unificacién de material.

Construccién de ferrocarriles.

Ferrocarriles del Estado.

La misi6n del Consejo Superior de Ferrocarriles es muy compleja, y forzosamente nos
tenemos que limitar a un breve resumen. Para ello, nada mejor que citar literalmente la base
primera del Real decreto de 12 de julio de 1924, que establece, como queda dicho, el régimen
actual:

«La intervencién del Estado en la explotacién de ferrocarriles estd impuesta por los intere-
ses ptiblicos.

Fl Estado ejercera dicha intervencién con auxilios a las Empresas, respetando su gestién
auténoma en cuanto no se oponga a las normas que se fijan en estas bases. ‘

La expresada intervencién se ajustard a los términos que se detallan en estas disposiciones
vy se inspirara en el propésito de garantizar el rendimiento de trafico y financiero de las explo-
taciones que demandan los intereses ptiblicos y los derechos de los concesionarios, asegurando
en todo momento al Estado las compensaciones econémicas que le corresponden por sus
auxilios.

Dentro de los limites mencionados, el Estado ejercera por si mismo las funciones de inter-
vencién y por convenios particulares las de auxilio, ambas con la ponderaciéon y flexibilidad
que exige la justa y arménica regulacién de los intereses nacionales.»

Con la intervencién del Estado se tiende, por lo tanto, a mejorar los servicios, lo que las Com-
pafifas, cuyas concesiones muchas veces estan préximas a caducar, no pueden hacer, por el
desembolso que supone la adquisicién de material nuevo y la acometida de las obras de construc-
ci6n necesarias, va sean de ampliacién de instalaciones existentes o de nuevas lineas. En el pri-
mer caso de estos dos tltimos, el Estado concede los capita

les correspondientes, y en el segundo,
emprende la construccién de nuevas lineas por su cuenta.

Para estas operaciones financieras se ha constituido una Caja Ferroviaria del Estado, que
es la que también verifica y administra las emisiones de la Deuda especial ferroviaria. Los
ingresos de esta Caja estin representados por consignaciones anuales en el presupuesto gene-
ral del Estado, por los excesos de determinados impuestos, por los productos liquidos que
corresponden a las aportaciones del Estado a aquellas Compaiifas que tienen un activo saneado,
por devoluciones de anticipos anteriores, etc., etc., y de este modo se ha evitado una elevacién
de las tarifas.

Una misién importantisima del C. S. F. es, ademds, la valoracién real de las lineas existen-
tes, ya sea para que los anticipos no sobrepasen los limites prudenciales y muy especialmente,
en vista del rescate por el Estado o de la reversi6n. por caducar 1a concesién. Dentro de las obli-
gaciones del rescate estd el establecimiento de grandes redes, fusionando pequefias Compafiias
con vida precaria y logrando, con la unificacién de los servicios y la posibilidad del mejor apro-

’ .

vechamiento del material, economias considerables de explotacién a la par que una mejora
de los servicios. ‘

Las Empresas tienen, desde luego, libertad completa para acogerse a los beneficios del re-
gimen ferroviario, habiéndose adherido hoy dia la mayor parte de las Compaiiias, con un total
de 13 389 km.

En las gestiones del Consejo habia que distinguir tres perfodos: El transitorio, que comienza
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en el momento de ingresar cada Compafia, hasta fijar su valoracién provisional; el provisional,
mientras se concede a las Compafiias auxilios para mantener una situacién econémica igual a
la del trienio 1923-1925 y para renovacién de vias. El régimen definitivo debia empezar en 1.9 de
enero de 1929, pero las dificultades de la materia han impedido, hasta la fecha, su implantarion.
B) FORMACION DE LA RED ACTUAL

Prueba de que en Espafia se sinti6 muy pronto el deseo de construir ferrocarriles es que
la primera concesién fué solicitada en 1827—por D. Marcelino Calero Portocarrero—jpara
una linea de Jerez al Puerto de Santa Maria, concedida en el 28 de marzo de 1830 y caducando
en 1838, Es digno de mencién que esta misma linea, concedida nuevamente en 1851 e inaugu-
rada el 22 de junio de 1854, constituye uno de los méas antiguos ferrocarriles espafioles. |

Otra concesién aproximadamente de la misma época se obtuvo en 1833 para un ferrocarril
de Tarragona a Reus, que también caduco.

Hasta el afio 1843 no se presenta ninguna nueva peticién de concesién y de esta fecha en

adelante datan, por lo tanto, las concesiones que llegaron a explotarse. El cuadro adjunto

CUADRO 1|

Fechas de inauguracion de las primeras lineas espaiiolas

SECCION coMpARtA Km LINEA FECHA
Barcelona a Mataré ... ... Barcelona a Mataré. . ..| 4,0 leg| Barcelona a Francia...| 28 oct. 1848,
Madrid a Aranjuez.. ..... M. Z. A. (Madrid-Aran-

JUEZ) oo 49 | Madrid a Alicante.....| 9 febr, 185l
Carbayin a Gijén. ....... F. C. de Langreo......| 30 | Gijén a Sama de Lan-
4 (T NP 7 mayo 1853.
Aranjuez a ‘Tembleque . .| M. Z. Aot 52 | Madrid a Alicante. ....| 12 septbre. 1853.
Tembleque a Alcdzar. . .. I Tdem. ... .ovveinnnnn. 47 | Idem id.... .. coonnnn 20 junio  1854.
Jerez a Pto. de Sta. Marfa. .| Sevilla-Jerez-Cadiz . .. .. 15 | Sevilla a Cadiz ........ 23 junio 1854,
Barcelona a Granollers . . .| Barcelona a Granollers..| 29 | Barcelona a Gerona. . ..| 23 julio 1854,
Barcelona a Molins de Rey .| Barcelona a Martorell ..} 16 Barcelona a ‘I'arragona .| 8 novbre. 1854.
Alcdzar a Albacete.. ..... M. Z. A 130 | Madrid a Alicante. ....| 18 marzo 18%5.
Moncada a Sabadell. . ....| Zaragoza, Pamplona y 1
Barcelona ,.......... 11 | Zaragoza a Barcelona ..| 2 mayo 1855.
Sabadell a Tarrasa. .. ....| Idem id.............. 10 | Xdem dd.............. 15 marzo 1856.
Reus a Tarragona........ Lérida a Reus y Tarra- :
GONA, .\ ven v 16 | Lérida a ‘T'arragona ....| 17 septbre. 1856.
Pto. de Sta. Maria a Cadiz.| Sevilla-Jerez-Cadiz . .. .. 35 | Sevilla a Cadiz ........ 10 oct. 1856.
Molins de Rey a Martorell ,| Barcelona-Martorell . ... 12 | Barcelona a Tarragona .| 17 nov.  1856.
Matar6 a Arenys......... Barcelona a Francia, por '
Tigueras. ........... 10 | Barcelona a Francia.. .| 10 enero 1857.
Alar a Reinosa . ......... Alar a Santander (Isa- :
bel IX). ... 51 | Madrid a Santander....| 28 mayo 1857.
Albacete a Almansa.. ....| M. Z. A ... | 80 | Madrid a Alicante. .... 17 nov.  1857.
Almansa a Alicante ...... Tdem ... coviinerennns 97 | Idem id.... ........... 15 mayo 1858.
_Castillejo a Toledo....... Idemi. ... .ovvveennnnn 26 Madrid a Toledo....... 25 junio  1858.
Santander a Los Corrales . .| Alar a Santander (Isa- -
bel IX). .......cvvns 40 | Madrid a Santander....| 10 oct. 1858.
Sevilla a Lora del Rio. ....| Cordoba a Sevilla. ..... 56 | Madrid a Sevilla. ...... 5 marzo 1859.
Lora del Rio a Cordoba, . ..| Idem id.... ........... 75 | Idem dd............... 2 junio  1859.
}V‘Iadrid a Guadalajara ,...| M. ZoA. b7 Madrid a Zaragoza..... 2 junio  1859.
l'arrasa a Manresa ... ...| Zaragoza a Pamplona y
Barcelona ,.......... 39 | Zaragoza a Barcelona ..| 18 julio 1859.
Guadalajara a Jadraque ..| M. Z. A ...t 48 | Madrid a Zaragoza..... b oct. 1859.
Arenys a Rambla de Santa : ’
Coloma. .............. Barcelona a Francia, por 1
Figueras. ........... 98 | Barcelona a Francia ... 30 dicbre. 1859.




Fig. 9.2 Grafico de constitucién de la red de la Compania Nacional del Oeste
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contiene las primeras lineas que se inauguraron en Espaiia hasta 1859, faltando algunas de la
extinguida Compaiia de Almansa a Valencia y Tarragona, de la que no se pudieron obtener
datos, pero a la que fueron entregadas varias series de locomotoras antes de la fecha con que
se cierra el cuadro, prueba de haber inaugurado el servicio por aquella época.

La legislacién espafiola era siempre opuesta a la construccién y explotacién de ferrocarri-
les por el Estado, y s6lo en los tltimos afios el Estado se incauté de ferrocarriles, faltos de capi-
tal, cuyas obras terminé y que explota en la actualidad. La tnica nacionalizacién de impor-
tancia es la que se verific6 recientemente, en 1928, con motivo de la creacién de la Compafiia
Nacional del Oeste de Espafia, que, no obstante pertenecer al Estado, se explota como Compa-
fifa auténoma, v en cuya red se incluyeron algunos—mno todos—de los ferrocarriles que explo-
taba el Estado por su cuenta. El grafico correspondiente da una idea perfecta de las Compailias
afectadas por la incautacién y de las lineas del Estado incluidas en la nueva Compaiifa Nacional.

Salvo muy raras excepciones de ferrocarriles pertenecientes a Diputaciones provinciales
y las pocas lineas de escasa importancia que sigue explotando el Estado, la red ferroviaria
espafiola se encuentra en manos de Compafifas particulares. La mas antigua de las grandes es
la de Madrid, Zaragoza y Alicante (M. Z. A.), cuya constitucion data del afio 1856. La forma-
cién gradual y el estado actual de esta Compaiifa, asi como de las del Norte v Andaluces, queda

— smmsereman

CUADRO I

Longitud de l1a red ferroviaria en explotacién en 1.0 de enero de 1930

viA NORMAL Kildmetros

NOTEE Lo ot e 3 657
M. . A e e 3670
ATIAALICES © oo e et e et i 1620
Lo T - S R 1587
Santander-Mediterrdneo ... ... vvi i 322
Central de Aragon .. ... ...oiovrevrer i 299
Zafra @ HUELVA .ottt ie it 179
T,0rca @ Baza. ... it 168
DO Y L« N T 109
Tas demés Compafiias .. .....o.vvvirer i aiens 506
'OTAL DE ViA NORMAL .. ........ 12 117

viA ESTRECHA

La RoBIA . it : 312
MALLOTCA .+ v v et s vee ettt 213
Pefiarroya a Puertollano. .. ... .o e 188
CaStIILa . o e e et 185

A Santander a Bilbao . .. ... i 175
: TSEAO. « o e ee ettt 173
i VascongaA0S. .+« o vttt 158
CatAlATIES. © vt ve s ve e ettt e 1563

Cala a San Juan de Aznalfarache .. ..........cccovvnnes 145
TTEELLAS + o vt v ee et ettt 127
Fconémicos de Asturias . ........ ..o 115
Madrid @ ATAgOml . .. uvvveene et 110
CamtADIICO . o vttt e e 109
Suburbanos de MAlaga. . ... 107
Villena a Alcoy v Yecla. . . . ooiviiiineneeennenns 103

Tas demés Compafiias . .........ovivveiiiiianiaees 2 235
oTal, DE VIA ESTRECHA. ........ 4 608

Vo TOTAL DE TA RED.....vvreeenens 16 725

1 I,a Compaiiia del Norte explota, ademads, 89 km de via estrecha,
ael O"‘ tEl Estado es propietario, ademds, de 165 km, que explota la Compaiifa
el Oeste.
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representada en los graficos siguientes. Las dos grandes Compaifiias, Norte y M. Z. A., abar-
can casi un 50 por 100 de las lineas existentes (véase el capitulo V), mientras que las restantes
se reparten entre unas 120 Compaiifas, de las que sélo Andaluces y Nacional del Oeste pasan
de 1 000 km de via (véase cuadro II). )

Como consecuencia de la gran proporcién de terreno montafioso en la Peninsula, la via
estrecha juega un papel muy importante. Aunque la mayoria de las veces se trata de lineas
independientes, que afluyen a las principales, en algunos casos se han formado redes de cierta

CUADRO 1

Redes mas importantes de via de un metro

CoSTA CANTABRICA, en explotacién: . : Kilémetros
Compaiifa de los Ferrocarriles del Bidasoa, linea de Irtin a Elizondo....................oooon, 52
Sociedad Explotadora de Ferrocarriles y Tranvias, linea de San Sebastidn a Hendaya. .. .. ST 21
Ferrocarriles Vascongados, lineas de San Sebastidn a Bilbao, de Malzaga a Zumarraga y de-Durango

a Blorrio ¥ ArTazola. ..t i e e e e e 158
Sociedad Minera Guipuzcoana, linea de Lasarte a Pamplona,................. ... . ..., S 86
Tl Irati, linea de Pamplona a Aoiz y Sanglesa............ooiiiiiniiininnnnnais S 59
Ferrocarril del Urola, linea de Zumarraga & ZUmMAYa. . .. vt et et et e iennneneenns e By
Terrocarril Vasco-Navarro (del Estado), lineas de Vitoria a Mecolalde, Vitoria a Estella'y Ofiate a

SAI PrUdenCio . oo\ttt ettt et e e e e 139
Terrocarril de Amorebieta a Guernica v Pedernales. . ... ... ittt it ie 24
Terrocarril de Bilbao a LEZAMIA . L. ...ttt ittt it e e e 15

Compaiifa de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao, lineas de Santander a Bilbao, Orejo a Solares v
Ijiérganes, Aranguren a Valmaseda, Basurto a Azbarren, Bilbao a Ias Arenas y Plencia, Arenas

a Jolaseta, Matico @ AzDaITeIl. ... ... iuiii it it feea 181
Ferrocarril de Luchana a MOnguia. . . ...ttt ittty e 17
Ferrocarril de Traslavifia a Castro Urdiales y Castafio a Galdames....................... Peveenn 34
Ferrocarril de Astillero a Ontaneda, ... ... .ottt i it i 35
Ferrocarril de I,a Robla, lineas de La Robla a Valmaseda y Luchana, y de Matallana a Leon........ 341
Compafifa del Ferrocarril Cantdbrico, linea de Santander a Llanes y ramal de Torrelavega.......... 109
Ferrocarriles Econémicos de Asturias, linea de Oviedoa Llanes.................... P 115
Sociedad general de Ferrocarriles Vasce-Asturiana, lineas de Oviedo a T'rubia y San Esteban de Pravia,

TrUDIE & U 0. ot ettt ettt e e e e e e 81
o sea una red, sin solucion de continuidad, e, ... ... ... ittt e e 1504

En construccién: '
UJo @ COlAMZO. vttt ettt et e et e e e T 23
Ferrol a Gijén (proyecto primitivo) ......... ... .. i i e 312
Palanquinos a Cistierna. .. ... [P e e 53
TOTAT. L e 1892
Con la terminacién de estos dos tltimos ferrocarriles se establecerd empalme inmediato con las siguien-
tes lineas existentes de via de un metro:
Ferrocarril de Carrefio, linea de Musel a Abofio y Avilés, ... ... o vttt © 22
Ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo . .......... ..ot e e e 3!
A : ~ . . ’ . ’ . .
Sociedad Espafiola de Ferrocarriles Secundarios, lineas de Medina de Rioseco a Palanquinos, y a Vi-
. llada, de Villalén @ Palencit, . ... .ooou vttt 185
Compafiia del Ferrocarril Econémico de Valladolid a Medina de Rioseco...............oovvivnit, 44
['OTAL DE LA RED DE UN METRO . . ......vvvvvnnnnnnn 2176
CostAa DE I,EVANTE:
Caminos de Hierro del Norte, Carcagente a Denia, .........ooiverriiiiiiieeiienn, b 6
Estratégicos y Secundarios de Alicante, Denia a Alicante.............. ... ooeen.. e 93
Terrocarril de Alcoy al Puerto de Gandia, AlcoyaGandia........................ e 54
Compafifa Anénima de los Ferrocarriles de Villena a Alcoyy Yecla, ..........oovviiin e 103
Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espafia, Clezaa Jumilla, . ......... ...t 33
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importancia. Muy especialmente en la costa cantdbrica existe hoy una red con una longitud
total de 1 504 kni'sin solucién de continuidad (véase cuadro III), que sera dificil encontrar algo
similar en otros paises de Furopa, y que una vez-se terminen obras muy adelantadas, alcan-
zard unos 2185 km. Fin muchos casos no pueden considerarse las lineas de via estrecha como
secundarias, segtin ocurre en el resto de Europa, pues tienen la misma importancia que pudiera
tener una linea de via ancha. Muestra de ello es que entre Irin y Santander circula diariamente
un expreso por via estrecha, tocando San Sebastidn y Bilbao, entre las cuales existen algunos
expresos mas. -

Las mas de las veces el ancho empleado es de un metro, aunque en algunos ferrocarriles
antiguos, mas que nada mineros, encontramos excepcionalmente otros anchos de via (1,067 en
el F. C. de Riotinto y en elde San Juan del Puerto a Buitrén y Zalamea, 0,75 m en el F. C de
Onda al Grao de Castellén y en el de Valdepeiias a Puertollano, por s6lo nombrar algunos
de mayor importancia). ' ' ‘

La via de ancho europeo, aparte de tranvias urbanos, sélo existe en dos casos, que son el
ferrocarril de Langreo, uno de los mas antiguos de Espafia, y los ferrocarriles de Catalufia (Bar-
celona-Tarrasa y Sabadell), Compaiia que al principio se establecié entre Barcelona y Sarria
como tranvia y cuya red, al prolongarse, conservé, por este motivo, el citado ancho.

Fin la actualidad se realizan los trabajos preparatorios para estrechar a 1,435 m el ancho
de via en la linea de Barcelona a Puigcerd4, con objeto de que, sin transbordo, pueda llegar
material de los ferrocarriles europeos a la villa y los puertos de Barcelona.

C) Geografia de los ferrocarriles espafioles

La distribucion de las lineas ferroviarias depende, como es légico, de la configuracién del
terreno, la que a su vez influye sobre la reparticién del censo demogréfico.

La Peninsula Ibérica estd constituida, como es sabido, por una meseta central a una altura
que varia entre los 400 y los 1 000 m sobre el nivel del mar (Madrid, 650 m; Burgos, 850 m),
dividida por varias sierras y bordeada por macizos montafiosos. Todas estas sierras, con altu-
ras que muchas veces pasan de los 2 500 m, son muy escarpadas y bravias, de dificil acceso,
y, salvo muy raras excepciones, no permiten cultivos. Unicamente se dedican al pasto, lo mismo
que los terrenos esteparios, que también abundan, y que, a st vez, ofrecen un obstaculo mas
a la intercomunicacién.

Las regiones mas ricas y pobladas se encuentran casi siempre en las costas y deben su pros-
peridad ya sea a una agricultura intensa (Huertas de Valencia, Castellén, Murcia, Cataluiia),
o0 a la minerfa (Huelva, Almeria, Asturias, Vizcaya), a la que muchas veces acompafan indus-
trias derivadas. En el centro de la Peninsula sélo se encuentran regiones présperas en las
llamadas vegas de los rios, como el valle del I¥bro, Duero con sus afluyentes, etc., y muy raras
veces otras en que la mineria (Linares, Almadén) facilita el desarrollo general. En los llamados
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Fig. 13. Perfil comparativo de las lineas Paris-Iriin e Irin-Madrid
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terrenos de secano, los que més abundan en la meseta central, sélo alcanzan ciertas regiones
alguna intensidad en la agricultura, debido, ante todo, al cultivo del trigo (ambas Castillas) o de

‘-‘”L.n! .,‘

1N0$0 * OYARDO

AMURDID

Fig. 14. Linea de Castején a Bilbao. Puerto de Ordufia,

la vid (Rioja, Panadés, La Mancha). Productos peculiares som, ademads, en gran extensién

el olivo, v en bastante menos escala, la naranja.
Ios ntcleos productores, bastante distanciados unos de otros, no sélo requieren largos reco-
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Fig. 15. Perfil de la linea Corufia-Madrid (Madrid).
rridos para su enlace, sino ademas trazados dificiles para vencer los obstaculos que ofrecen las

montafias divisorias. ILlegar a la capital dejEspafia, situada casi matematicamente en el centro
mismo de la Peninsula, requiere escalar, por lo menos, las sierras que bordean la meseta central
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Fig. 16. Linea de Palencia a Corufia, Puerto de Manzanal.
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v como acontece en las que afluyen del Norte y Noroeste, escalar por segunda vez importan-
tes macizos montafiosos del interior. A simple vista se deduce que la construccién de ferroca-
rriles en Espafia ha de vencer grandes dificultades del terreno, por lo'que resulta muy costosa,
v ademas han de alcanzar las lineas grandes longitudes.

Siendo Madrid el eentro politico y cultural de la nacién, las principales arterias unen, ante
todo, los niicleos de poblacién importantes con esta villa, y de ello resulta como base del te-

REINOSA
LANTUENO DESOUERA

*--....l K430 K440
.‘"-.h"'#m '.\)
- N&
BARCENA

Fiz. 17. Linea de Venta de Bafios a Santander. Puerto de Reinosa,

jido de la red ferroviaria un sistema marcadamente radial (linea de Iran-San Sebastian-Ma-
drid, con sus afluyentes desde Bilbao, Santander, Asturias y Galicia; linea de Port-Bou-Barce-
lona-Zaragoza-Madrid; Valencia, Alicante y Cartagena-Madrid; Andalucia, Mélaga, Sevilla-
Madrid; Extremadura-Madrid, frontera portuguesa-Caceres-Madrid). .

Interpuesto en el sistema radial central existen otros, radiales también, de importancia
secundaria cue acuden a los puertos de mar, dando salida a la riqueza agricola o minera de la
regién (Bilbao, Gijén-Avilés, Huelva, Valencia, Barcelona), v que s6lo muy contadas veces
sirven para el trafico general de la Peninsula.

Muy poco desarrolladas se c¢ncuentran las transversales a las lineas radiales, que muchas
veces buscan y utilizan éstas en gran parte, en vista de que los pasos por las cordilleras obli-
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Fig. 18. Perfiles de las lineas Santander-Madrid y Gijén-Madrid

gan a las lineas radiales a grandes rodeos, con relacién a la distancia aérea mds corta. Como ejeni-
plo citaremos la transversal Bilbao-Barcelona, que como trozo independiente tan sélo tiene
el de Miranda a Zaragoza. Otras lineas transversales de mayor o menor importancia son las
lineas de Barcelona a Valencia, Alicante-Murcia, Granada-Sevilla, Sevilla-Zafra-Badajoz-Cace-
res-Astorga, v los ferrocarriles de la costa cantabrica. ‘

El gran coste de establecimiento, de muy dificil compensacién con el trafico a esperar, va
(ue el censo de poblacién es con 22 millones de habitantes, dentro de una superficie de 505 mi-
llones de km?®, muy inferior al gue existe en el centro de Europa, ha impedido, hasta la fecha,
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un desarrollo mis intenso de la red ferroviaria, y entre las obras emprendidas en los tltimos
afios, una de las mdas meritorias y de mayor trascendencia es, sin duda, la ampliacién de la
red de ferrocarriles, que no sélo establece lineas transversales que faltaban, sino que en algunos
casos, como en el directo Madrid-Burgos, o en el de Zamora-Orense-Corufla, acorta las desvia-

ciones de las lineas radiales existentes y en su tiempo motivadas por ir en busca de trafico
hacia las capitales de provincia.
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Fig. 19. Linea de Ledn a Gijén. Puerto de Pajares.

D) Caracteristicas generales de las lineas

El terreno abrupto de la Peninsula se acusa desde luego en los perfiles generales de las
lineas, y como puede verse comparando a la misma escala los trayectos Parfs-Frontera y Iron-
tera-Madrid (fig. 18). Perfiles andlogos se encuentran en todas las lineas que proceden del Norte,
todas ellas con pasos dificiles por la cordillera cantdbrica. Entre hosques frondosos, pefiascos
de raras formas, verdes praderas salpicadas por las manchas blancas de los pueblos, ofreciendo
soberbias vistas sobre los valles y montafias, se deslizan las lineas en multiples serpentinas,
a veces en lazos completos, y no es raro el especticulo de atravesar las nubes durante la subida,
lo que permite admirar paisajes que sélo se contemplan en los viajes en avién. En las figuras 14,
15, 16,17, 18 y 19 quedan ilustrados los perfiles y el desarrollo de algunas de estas lineas que,
por su interés técnico y su belleza, merecen ser mas conocidas en el extrarijero. ‘

Entre estas lineas descuella la del Pajares, en el ferrocarril de Gijén a Madrid, uno de los
trazados mas atrevidos y dificiles de Europa. En una longitud del trozo de 49,310 km existe

Fig. 20. Linea de Asturias. Viaducto de «Las Puentes? (Pajares),
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un desnivel de nada menos que 914,16 m, con 68-ttineles que suman 25 347 m, o sea, més-dela
mitad del trozo. El ttinel mas largo, el de la Perruca, que cruza la divisoria, mide 3 073;5 m,y
con 1 270,11 m constituye el punto mis alto de la linea. '

También en el Sur de Espafia existen lineas dignas de mencién por su trazado. Muy espe-
cialmente lo es 1a de Mélaga, en el trayecto llamado de ¢El Chorron, un desfiladero de laderas casi
verticales, abierto en las calizas de los montes por el rio Guadalhorce, hoy utilizado para la pro-
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Fig. 22. Linea de Cérdoba a Milaga. Desfiladero de «El Chorro.

duccién de electricidad en una central hidroeléctrica. Siendo el desfiladero demasiado estre-
cho para el lecho del rio y la explanacién del ferrocarril, no hubo més remedio que internarse
en la misma montafia, saltando el ferrocarril de tinel a ttnel por viaductos atrevidos y talu-
des elevados. Las fotografias adjuntas daradn una idea cabal de las dificultades a vencer duran-
te la ejecucién de las obras. :

En condiciones dificiles ha tenido también que ejecutarse la linea de Algeciras en el Ila-

Fig. 23. Linea de Cérdoba a Mélaga. Puente metdlico a la entrada tiel Fig. 24, Lineade Cérdc;bu a Mélaga. Desfiladero de «El Chorrov.
desfiladero de «El Chorrov. - : o N : ) ‘ ’ '
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Fig. 25. Linea de Cérdoba a Mailaga. Puente metalico entre dos bocas de tineles en el desfiladero de «El Chorron.

mado Tajo de Ronda (fig. 26), con rampa casi continua de 20 por 1000 entre Montejaque vy
Ronda.

Finalmente citaremos la linea de Cérdoba a Bélmez, por tener las rampas més accidentadas
que existen en trazados de via ancha y que alcanzan los 30 por 1 000 en una extensién de unos
9 km casi sin interrupcién. '

Como resumen de lo expuesto servird la figura 27, en que se han reunido algunos trazados
de lineas espafiolas con sus longitudes, rampas medias y puntos més elevados. Como se desprende

Fig. 26. Lineade Bobadilla a Algeciras. Subida a Ronda.
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de ella, la linea de Ripoll a Puigcerd4, en los Pirineos, es, con 1 494 m, la més alta de la Penin-
sula, 124 m mds que el Brenner, en los Alpes, y la linea general de Madrid a Irtn, con una altura
méaxima de 1 859 m, sélo queda 11 m por debajo de la citada linea austriaca, la de ancho noz-
mal més elevado que cruza los Alpes.

Como es de supomner, abundan en Espafla también puentes y obras notables, y las figuras 83a 9

y 28 a 47 representan algunas, en vista de la imposibilidad de ilustrar todas las obras de esta
indole que merecen figurar en la presente publicacién.

Melros. Tung! N¢ 36
ung,
1500 1.494
de la Canada
1400 - /
1359 Brenner
1370
MI. Cenis yArlberg
1300 A ‘ 1303
< T.dela Perruca
[ .
1200 - ® i
J Gothard
T.de H”rl‘ga(Torr‘db _,_S_aﬁj_x.ﬁ__&_“
1100 A ' 1080 ! IT.de la Divisoria
Gujjuela
1000 Alenlisque i _—T024
JEzrica[ r:5 Jerica 930 ;
ElEscorial
B 930
900 1y aiba Chinchilla
Baides )
[Jaca)km3 '
800 A |
|
700 1 Ripol! L
Caudele
600 1 ' ; : 572
Caudele 7 d (N L /.
) W ' '
560 Pochr're £y ' ' //
a *
Sequra '
400 4campomy P
nes
300 4857cana
Baeza
200 A
100 4
Sagunlo
0 Alicanle
r ™7 A AR, YT A T T LSRN RN DAL M RPN S A SR
5 10 15 20 26 30 35 40 45 50 55 #®0 65 70 Km

Fig. 27. Gréfico de longitudes, rampas medias y altitudes méximas de algunos Ferrocarriles espafioles. (1) y (1), Linea de Alicante a Madrid. (2), Va-
lencia-Calatayud. (3), Sevilla-Madrid. (4), Bilbao-Miranda. (5), Santander-Medina. (6), Corufia-Medina. (7), Gijén-Ledn. (8), Plasencia-Astorga. (9), Rl-
poll-Puigcerdd. (10), Madrid-Zaragoza. (11), Zaragoza-Canfranc. (12), Madrid-Segovia. (13), Madrid-Avila.

E) Construccion de nuevos ferrocarriles y obras de mejora y ampliacion de lineas

Hemos insistido ya un vez en las condiciones dificiles que atravesaron.en los tltimos afios
la explotaciones ferroviarias y, por lo tanto, no ha de extrafiar que, teniendo en cuenta ademés
las dificultades del terreno, sobre las que trataremos mas tarde, la red ferroviaria actual sea
bastante incompleta para las necesidades del pafs, existiendo extensas regiones muy apartadas
de toda comunicacién ferroviaria. Repetidas veces los Gobiernos se preocuparon de remediar

s
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CUADRO 1V
Situacion de los ferrocarriles acfualmente en construccion (1-1V-30)

(Mientras no se indique otra cosa son de anchio normal espaiiol)
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DESIGNACION DE LAS LINEAS
¥ SECCIONES

Longitud
aproximada

Km

|

CLASE DE OBRAS

I ,érida-Saint Girons (Trans-| 1
pirenaico)

..............

En explotacién: Lérida al
Balaguer, 28 km).

Val de Zafédn al Mediterrd-

(Debe quedar termmadol

en 1932:) i

Ferrol a Gijon, via de 1 m. ‘!

(Debe quedar terminado,

en 1930-31.) |

Presupuesto
de contrata

Pcsetas

Coste medio
presupuesto
por km

Pesetas

Plazo
de ejecucién

FERROCARRILES ANTERIORES AL PLAN URGIINTI

312

!
t
l
!
!
|
|

l Todo, menos ma-|
.1 185 000 000

terial. .. . ...

Idem id.. ......

Idem id

67 360 000

120 500 000

Fecha del concurso
de las obras

Comienzo de las obras,

24-11-09.

Idem id.,

Idem id.,

FERROCARRILIES DIL, PLAN URGENTE, A CARGO DT, LA CAJA FERROVIARTIA

Jerez a Almargen........
Jerez a Villamartin .. .

|

Arcos a Olvera. .......!
Olvera a la Sierra . .. .|
Cuenca a Utiel.. ........|
Soria a Castejéon .........
Toledo a Bargas .........
Alicante a Alcoy. ........
Huelva a Ayamonte......
Lérida a Teruel. .........
Teruel a Alcafiiz. .. ...

Lérida al Cinca y Traga.;

Zamora a Orenge y Coruila,
Zamora a Puebla de Sa-
nabria
Puebla de Sanabria a
Orense. ... ......... 1
Orense a %ntmgo
Santiago a Coruia ... ..
T'otana a la Pinilla . ... .. |
Baeza al ferrocarril de Cuen-|
ca a Utiel. ,...........
Baeza a Villar del Arzo-
bispo.. ............
_Villar del Arzobispo a
Villarrodrigo. . ...
Villarrodrigo a Albacete.
Albacete a Cuenca-Utiel.
Madrid a Burgos.........

Tozoya a Somosierra. .,

Somosierra a Campo de
San Pedro.......
Campo de San Pedro a

Aranda .

»
29

69
24
113

103
18
66
64

104

145
136
75
20

69

68
110
112

»

33

36

Tdem
- Idem

C Idem i

- Idem

. Idem

»

Explanac
y fabrica .

Idem id.. ..

I()]l

Idem 1id., cdxh-i
cios v via . ..
Idem id., id. .. 1
Idem id., id.. ‘
Idem id., id..
id., id. ...
» i
id., id. y

vid.o ... .. ‘

Idem id., id....
‘ |
id. ...
id. ...
id. ..
id. ..

id.,
id.,
id.,
id.,

TIdem
Idem
Idem

» |

|
i, 1.
Idem

Idem
Idem

id. ...
id. ...
id. .. .

id.,
id.,
id.,
» |
Explanacién, fa-,
brica y edifi-|
cios. ........ }

Tdem id., {d. .. .|
{ Idem id., id. .. ‘

»

4 796 658
40 332 376 |

14 788 534
63 624 070 |

32 2892 656

5 683 160 |

27 651 494

\
\
|
|
|

17 852 972

»

64 036 554

6754 635 |

»
41 573 859

185 238 142
110 939 441

52 840 620 -
2678 010 -

»

43 251 185

40 549 840

33 395 938
54: 560 731
»

50 319 860 |

23 740 063
23 845 967

361 000

»
520 800
381 500
222 200
409 000
265 600
345 500

»

»
733 400

132162

367 000

»

»

¢

4 aflos. ..
3 aflos. ..
18 meses. .
4 afios, ..
34 meses. .

»

4 allos. ..

2 afios. ..

»

2 aflos. . .
3 alios. ..
20 meses. .

‘1 I\ ..u)

25h-NT1-21,

3 aflos. ..

5 afios, .

4 1/, aflos. .

3 aflos., ..

20 meses. .

»
3 aflos. .

3 afios. .
3 afios...

31/, afios. .

»

4 afios...

3 1/, afios. .

3 afios, ..

»

1-TI-26.
14-X-27,
10-I1I-29.

6-V-27.
6-V-27,
5-VII-27.
9-IT1-27.
10-X-27,

»
4-VII-27,

1-1-28.
»

19-V-27.
12-VII-29.
1-VII-29.

27-VII-27,
10-VI-27.

»
19-IX-97.
95-X-21.
18-1X-29.

»

»
15-VII-28.
91-VI-28.

19-X-28.
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t Longitud Presupuesto (I’,‘;s;f,p‘ﬁjft‘: a
"DES.IGNAf{m;;C’gO;g: LINEAS | roximada| CLASE DE OBRAS de contrata porkm . | 4 f;:::d o F“:‘: ,,,Z"’E{’,’,‘::m
Km Pesetas Pesetas
% Aranda a Lerma y Bur-
oS 94 | Idem {d., id....| 59139416 » 31/, afios.| 11-X-28.- -
Puertollano a: Marmolejo..! 118 Idem {id., id....| 65876260 =~ » 3 afios...| 19-VIII-29.
Talavera a Villanueva de la '
TSerena ... ieeienans » » » 521 900 » »
. - Talavera al Puerto de
"San Vicente ........ 77 .| Idem id., id....| 38034900 » 3 afios... »
Puerto de San Vicente a .
7 Logrosin. .. ........ 53 | Idem id., id....| 40998 360 » 4 afios. .. »
Logrosan a Villanueva. 30 | Idem id., id....| 8479290 » i 2 afios...| 26-IX-29.
Qantander al Mediterrineo.; 416 Todo.......... 971 869 159 | (En explotacién, 322 km.)

FERROCARRILES EN CONSTRUCCION CON SUBVENCION DEL ESTADO

Ujo a Collanzo, via de 1 m..

23 » 8 197 893 » 4 afios...| Enero 1930.
Caminreal a Zaragoza. ... 115 » 62 823 553 » 5 afios...| Nov. 1928.

Zafra a Villan.® del Fresno .| 96 » 70 946 372 » 5 afios. ..| Adjudicado
sin empe-

zar.

Palanquinos a Cistierna . .. 53 » 17 584 216 » 3 aflos. .. »
San Martin de Valdeiglesias.| 106 » 30 000 000 » » En construc-

' cién.
FERROCARRILES TERMINADOS, EN TRAMITE DE APROBACION

Murcia a Caravaca....... 49 | Todo. » » » »

Aguilas a Cartagena. ..... 36 | Idem. » » » »
RES UMEN Kilémetros
‘..Feiipéarﬁles anteriores al plan urgente (descontados 28 km en explotacion)..............ooeennn 571
Idem del plan urgente (descontados 322 km en explotacion).....oovviiii i .o 2101
TAem COM SUDVEIICIOM. « & 4\ vttt vttt e eeenon it ete s s et setaaaensseesstntoasnnensunens 393
Tdem termuinados. . . ... ..uouuu ittt et 85
EN CONSTRUCCION, S. E. TOTAL. ... .vvv vvrrrrernennoneens 3 150

este estado de cosas, pero hasta los tltimos tiempos no se llegaron a realizar obras de verdadera
importancia para el pais. El Gobierno de la Dictadura, con los plenos poderes de que podia
dispoher, estudié un plan de aquellos ferrocarriles cuya construcci6n era mas urgente, y pro-
cedi6 en 1os dltimos afios a sacar a concurso todos los ferrocarriles proyectados, que se cons-
truyen por cuenta de la Caja Ferroviaria.

.. El anterior estado contiene, ademds de las lineas del plan urgente, aquellos ferrocarriles
‘que se. construyen por particulares a base de subvencién en capital o garantia de interés en
‘las condiciones que determina el Real decreto-ley de 29 de abril de 1927, que modifica las leyes
“abteriores sobre ferrocatriles secundarios. _ L

A continuacién se da un breve resumen de las lineas mas importantes del plan urgente.

: F) Obras de mejora y ampliacion de lineas

. Cerca de 500 millones de pesetas se han invertido en la mejora de las instalaciones de los
“ferrocarrilés en explotacién, comprendiendo unas 70 obras de valor superior a un millén de
' pesetds, algunas tan importantes como las ampliaciones de las estaciones de la Compaiifa del
Norte en Madrid, Principe Pio, Paseo Imperial y Pefiuelas, Barcelona, Aranjuez, Algodor,
~Albacete v otras de la Compafiia de M. Z. A.; tendido de doble via en los trayectos de Orduifia-
Bilbao, Jatiba-Valencia, Ordufia-Medina, Madrid-Jadraque, Alcazar-Sevilla, Alcizar-Alicante,

R A X
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Fig. 28, Linea de_Bnrce]ona a Francia, por el interior. Puente sobre la  Fig. 31. Linea de Cérdoba a Malaga (Andaluces). Puente metilico en
riera de La Bisbal (M. Z. A) el km 5346, sobre el rio Guadalquivir. Luz total del puente 202,9 m,
en 5 tramos independientes; lo&;ddos4 extremos, de 36,8 m; los tres centrales,

e 42,1 m.
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Fig. 29. Linea de Barcelona a Francia, por el interior. Puente sobre Fig. 32. Linea de Encina a Valencia (Norte). Puente de Montesa Menor
la riera de la Bisbal. (M. Z. A.) construido en 1927 con motivo de la doble via. Consta de 5 arcos de 23 me-
tros de luz.

F,i'd- 30.. Cargadero de mineral eﬁ el puerto de Almerfa (Andaluces, pro- Fig. 33. Linea de Madrid;Zaragoza-Burcelonn (M. Z. A). S{téeQ visto
piedad de «The Alquife Mines & Railway Co.). Pueden depositarse 10000 ‘desde las costas de Garraf, 7
".. toneladas de mineral; -que se transporta en vagones-tolvas. . . " R A
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Puente Genil-La Roda; electrificacién de las lineas de Barcelona a San Juan de las Abadesas
y Alsasua a Irtn; transformacién del ancho de via de Villacafias a Quintanar; refuerzo y reno-
vacién de via, nuevos puentes, talleres y depdsitos, enclavamientos y otras instalaciones
accesorias, viviendas y dormitorios para el personal y agentes de los trenes.

FERROCARRIL, MADRID-BURGOS (279 km).

Acorta la distancia de Madrid a Burgos y, por tanto, a la frontera, en 91 km; pero si
se tiene en cuenta que mejora el trazado actual, disminuyendo el limite de las pendientes de 0,02
a 0,01 y aumentando el del radio de las curvas de 320 m a 450 m, reducird el recorrido en
dos horas y media.
 Los pasos de cauces profundos y elevadas montafias exigen puentes y viaductos hasta de
58 m de cota v tineles de mas de 2 km de longitud (el de Somosierra, 3 750 m).

FERROCARRIL SORIA-CASTEJON (102 km).

Significa un acortamiento de unos 56 km en el itinerario Madiid-Castején-Pamplona-Fran-
. o . . .
cia, por Alduides.

FERROCARRIIL, BAEZA-ILBRIDA,

Une directamente Andalucia con Valencia, Aragén y Catalufia por unalinea deunos 640 ki-
16metros, paralela a la costa pero internada unos 100 km, que atraviesa comarcas de gran
riqueza desprovistas de comunicacién ferroviaria. Pasa por Albacete, Utiel, Teruel y Alcafiiz,
y serd una arteria de trafico internacional, mediante la linea Lérida a Saint-Girons.

FERROCARRII, CUENCA-UTIEL.

Con una longitud de 113 km significa un acortamiento, entre Madrid y Valencia, de 90 ki-
16metros.

FERROCARRIL, DE ZAMORA A LA CORUNA.

El recorrido de Madrid a Vigo, que es ahora de 823 km, resultard, con el nuevo ferrocarril,
de 664, y como las condiciones de trazado son mucho més suaves, la duracién del viaje se abre-
viard en unas cinco horas. ‘

La linea empalma en Orense con el ferrocarril de Monforte a Vigo; sigue a Santiago y La
Coruiia, de donde parte un ramal a la estacién de Betanzos, de la Compafifa del Norte.

En total hay en este ferrocarril 44 viaductos y 168 ttneles; uno de 6 km. La longitud de la
linea es de 491 k.

FERROCARRIL, DE JEREZ A ALMARGEN.

Tiene en total 120 km, y debe terminarse en 1930.
Enlaza las lineas de Sevilla-Cédiz y Bobadilla a Algeciras, facilitando la unién directa de
las Bases Navales de CAdiz y Cartagena.

FERROCARRIL DE PUERTOLLANO A CORDOBA.

Sigue el curso del rio Jandula y enlaza las lineas de Badajoz y Sevilla, ahorrando 45 km del
recorrido Madrid-Sevilla. Tiene 118 km de longitud.

FERROCARRIL, DE TALAVERA DE LA REINA A VILLANUEVA DE LA SERENA.

Enlaza las lineas de Caceres y Badajoz; atraviesa una extensa region desprovista de comu-
nicaciones; sirve los importantes yacimientos de fosforita de Logrosan, y produce un acorta-
miento de 60 km en el recorrido Madrid-Lisboa, por Badajoz.

FERROCARRIIL, DE BARGAS A TOLEDO.

Tiene 18 km de longitud y enlaza las lineas del Oeste con las de Levante y Mediodia, cor-
tando el paso por Madrid y ahorrando unos 140 kilémetros de recorrido. Estd en construccion
muy adelantada, que concluira el afio préximo. ‘
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Fig. 34. Linea de Zaragoza-1érida-Barcelona (Norte). Viaducto de Olesa.

Fig.35. LineadeMadrida Irin (Nortgj. Viaducto de Orméiztegui.. o
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FERROCARRIL, DE ALICANTE A ALCOY.

Fstablece una corunicacién directa entre Valencia y Alicante utilizando el itinerario Va-
lencia-Jatiba-Alcoy, con estacién en Alcoy.
{

FERROCARRII, IERIDA A SAINT-GIRONS,

"< Hoy se explota la seccién Lerida-Balaguer (28 km) y se halla en construccién hasta Pue-
bla de Segur (90 km desde Lérida).

“El cruce de la frontera estd proyectado en tinel de 8 500 m, siendo variante probable la
de un tinel de'14 500 m, de Esterri a Francia, que suprime una diffcil explotacién al 3 por 100
de rampa-y en altitudes superiores a 1 000 m.

FERROCARRIL, DE RIPOLL A PUIGCERDA.

Bl ferrocarril de Ripoll a Puigcerdé, con una longitud de 49 km, constituye la seccién espa-
fiola’.de Ripoll-Aix-les-Thermes, y se encuentra ya abierto a la explotacién. :
Los trazados en planta y perfil son tan duros como obliga lo abrupto de los Pirineos, con
rampas hasta de 43 milésimas y radios de curvas de 230 m, por lo cual la traccién tiene que ser
eléctrica.
En julio de 1928 se ordené el estrechamiento de via, convirtiendo al ancho europeo este
ferrocarril y el de Ripoll-Barcelona y puerto franco. Sera, pues, el tinico ferrocarril que atrave-

saré la frontera espafiola con ancho de 1,44 m, lo que evidentemente supone un trafico extraor-
dinario. :

FERROCARRIL, DE ZUERA A OLORON.

El paso a Francia, desde la estacién internacional situada en Canfranc, se realiza mediante
el thnel de Somport, de 8 km de longitud, abierto al trafico en julio de 1928. Este ferrocarril
es el lazo de uni6n del Bearn con Aragén y su concesién llevaba como condicién indispensable
la construccién del acortamiento Zuera-Turufiana, que evita el rodeo de 40 km, por Huesca.

Este ramal fué inaugurado en fecha reciente, explotandose por la Compaififa del Norte.

FERROCARRIL DE FERROL A GIJON.

Linea de via de 1 m, igual a la de los ferrocarriles de toda la costa cantabrica, de los que
es la prolongacién hasta Ferrol. Atraviesa una regién muy pintoresca y constituira, sin duda,
un ferrocarril predilecto para el turismo, estableciendo ademas comunicacién con playas que
pronto contardn con un crecido ntimero de veraneantes. En esta linea abundan los tdneles
y viaductos, algunos de gran longitud.

La estaci6n de Ferrol tiene enlace con el puerto y el arsenal militar; en Ribadeo hay enlace

con la linea de Villaodrid a Ribadeo; en Pravia, con el ferrocarril Vasco-Asturiano, y en Gijon
con la linea de Langreo. ‘ : -

FERROCARRIL pE HUELVA A AYAMONTE.

-:64-km y. se concluiré en el afio 1930. Cruza pueblos hoy sin ferrocarril que dé
los productos -de la regién, principalmente pesca y sus derivados. Facilita, ademas, la
61r cori Portugal y del Sur de Espafia, que no tiené otra via para la frontera. -

 SAN MAKTIN DE VALDEIGLESIAS ¥ VALLE DEL TIETAR.

hnea de Madrid a Almorox, y siguiendo el desfiladero del Alberéhe-pz;sa al
hasta'Arenas de San Pedro, punto obligado de -partida paralas excursiones
os,’donde por ahora ha de terminar, con un desarrollo a partir de Villamarnta

":G). . Electriticacion  de ferrocarriles . .. .
La electrificacién de ferrocarriles tiene, sin duda, un gran porvenir en Espafia, dada la difi-

cuftad' de Tos.trazados de las lineas y en vista de los largos transportes del carbén, mientras

SEE
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Fig. 36. Linea de Linares a Almerfa (Andaluces) Puente metélico en
el km 67,421; luz total 315 m, en tres tramos continuos de 105 m; altura

Fig. 37. Linea de Barcelonaa Fraucia. por el litoral; San- Pol de. Mar,
del carril sobre el fondo del valle, 110 m,

Fig. 38, Linea del Canfranc. Ttnel internacional de Somport, de 7875
metros de longitud.

Fig. 39, Tunc] de El Horcajo. e |057 m de longnud (F.C. de Pefia- Flg 40. Lfnea de Madrid- Zaragoza-Barce]ona (M Z A.). Tuneles de
rroya y Puertollano.) la Tasconeras, a orillas del Ebro.
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que la ¢hulla blancan, como en todos los paises montafiosos, se encuentra en todas las regiones.
Desgrac1adan1ente las circunstancias dificiles por que atravesaron en los dltimos afios las Com-
pdnlas y que se explicaron anteriormente, han retrasado esta aplicacién de la técnica ferro-
Viaria.

La primera electrificacién de un ferrocarril espafiol, aparte de tranvias urbanos, se levé
a cabo en 1909 en la linea de Linares a Almerfa, y tenia y sigue teniendo por objeto auxiliar
a las loéomotoras de vapor en el trazado mas dificil de esta linea, entre Santa Fe y Gérgal;
con rampas de 25 a 27,5 milésimas. Mientras tanto, este trayecto ha sido amphado entre Naci-
1mento y Gador. Por las condiciones especiales que concurrian se escogié corriente trlfasma

Fig. 41, Linca de Barcelona a Francia, por el litoral. Terraplén a la orilla  Fig. 42. Linea de Madrid-Zaragoza-Barcelona (M. Z. A.). Puente scbre
del mar en Llansé el rfo Guadalope.

tnica electrificacién de esta clase que existe en Espafia. Posteriormente se hicieron algunos
ferrocarriles eléctricos de' menor importancia, y la primera gran electrificacién, con la que
puede decirse se inician estas labores en gran escala, fué la que llevé a cabo la Compaififa del
Norte en 1924 en la linea de Asturias para reemplazar la traccién a vapor, onerosa y deficiente
en vista del desarrollo enorme del trafico del carbén, en la subida al Puerto de Pajares, una
de las lineas mas dificiles a la par que pintorescas de Europa.

En el cuadro V se han reunido los datos de todos los ferrocarriles eléctricos de Espaiia,
tomados de comunicaciones directas recibidas de las Compafiias exp1esamente para poder
establecer por primera vez una estadistica completa.

Fig.43. Lineade Barcelona a la Frontera francesa, por elinterior (M. Z.A) Fig. 4, Construccién del tinel de Somnsierra. F. C. de Madrid & Burgos ,
Paso del Cougost a onllns del rio Ter : . : o o
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Fig. 45. Linea de Sevilla a Cidiz
(Andaluces). Salinas de San Fernando;

en el centro, un montén de sal apilada.

Fig. 46. Linea de Valencia a Liria. (Compafia de Tranvias y Ferrocarriles.)

Fig. 47. Linea de Barcelona a Fran-
cia, por el litoral, Badalona-La Ram-
bla (M, Z. A)
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CUADRO V. Ferrocarriies eléctricos en Espafia en 1. d2 cuero dc 1358
a&nm.ﬂnan {iguran los que circulan en ia casi totalidad de la linea sobre explanacian propia.}
) - o B 3 o LOCOMUOTORAS AUVNTOMOTORES
Corriente Corriente Central Potencia - o :
+COMPARIA DE FERROCARRILES | LINFAS ELECTRIFICABAS]| empleadaen ] de la ffnea de donde precede | Nim. de tocons Potencia cnnti- Peso ‘ . .
? S . . I centr i ia d otoras prbs | Namero y potencia | Peso en vack | Nim. de asientos Clage de lfnea aéten
la linea aérea | de abastecimiento ta corsicate de ta central propia | v potencia de cada uno y serie ¥ naa e by de los motores con carga enls 28, 2%
viA DR ANCHO ¥SPAROLA “
‘Caminos-de ‘Hierro del Nerte....... -...- Pajaes, 62 km.......... .| Contima. 3000 V. Trifisica, 32000 V Electra de} Viesgo. .. | - 2de3000kw. ... Serie 8001-6006.......| A4, + AAA, .. /1210kw .| 78 000/78 000 .. - - - Citenaria.
Setie 8101-6106........| AAA+AAA, .. J1 200 kw. .75 000/35 000 .. - - -
TAEM . . evemrencmrmenennnn e oe Barcelona Manresa-Sen Juan-de .
| "fas Abadesss. 234 km...... ]| Continua, 1 600 V.§ Trifésica, 22 000 V.
p Trifdsica. 25 000 V.| Energla Hictrica df] .
. Cataluda . -.....- - 1 de €500 kw, } dd
§ 1000 kw ¥ 3 dd
3500 kw . ..oonn.-) Serie 700127012 y de]
2dc 3000 kw y 2 def  la serie T10L. ...... AAA, + AAA, -..| 1320/1 680 kw | 1021587102 159 Scrie W-3-1-26 . ...} 60330/68215.... 38de2s. 29de 14 -
CUB00 KW . Loleens o serie 1101 & T1E5. LT TAAAL + AAAL 1320/1 680 kw .| 90 000/111 000
At - oreeveorceennmnmereennas oo cen-| Alsasua-dnin, 212 m. Coutinua, } 590 V| Triféaica. 30000 V.| Hidroekotrics Po&icad - — 5$de3000kW . o...on] Serie 7101 2 7125, ...} Idem .....oolll o 1dem aennnnno Fdem ..ennnn
: Serie 7201 & 7212, ...J 20,48, + A,A.A2 1 990/2 380 kw | 94 700/145 300
Perrocarriles Gl Eatado .ooooiarennn- .| ‘Ripoll-Puigcerds, 49 km...... Continua. 1 500 V| - —_ - . I Ribas. coeeeiineeend .
g Scrie 1000, .oennnen ABy+ AAgeennnnn -
Alp. ceiiriiienenannd
Prrrocurriles Aadaluces (Sur-de Bspaie]. .| Nacimiento-Cider. 48 k. .| Trlfisica, 5500 V.| Trifisica, 6600 V§ Santa Fe . .......-J 950 kw vapor. ... Ningana . .eooonneee 7 medios tractores ...} A, con 2 madiod
. tractores se for- -
mauntrectas, . ...| 470/580kw. ...} 2 x 25000 j
5 2 x 15000 .
" 1. Bar-
QEJODR. o oonnrennnnaenee et Plaza Catalua-Bordeta, 4 km|-Comtinua. | 500 V.f Trifdnica, 26000 V.l Ricgos y ' 4 A
] B0 oo - Unade 3000 kw . ... Ninguna ............. - - - 12de ¢ x 92/130CV ...} 35700/70 000 ... 2«@.»_.&3.9
., conf
via DE -ANCHO 'HUIOFEZO viajeros de pleg Terder carril
4] Pecracarrikes tle-Cataludin. .. .oenenenseeso Barcelota & Tarrasa y Saba.
< dell, 61 km..... . ... ---| Continua de 600 V|
hasta Vallvidre
Q o ecto g lnes] Trifislea, £5.000 V. San G X Serie < hormigto.
clzestode , | —_— — 'ugat, 1540 kw.. .| - Ninguna. . ....... - - ie 10-27, 4 x 105CV | - -_— Catenaria, de
H Trifdsica, 6000 V] st = Sareia, 2310 ko . - e SoHe 30011, 4 x 85 CV] sopories
Barcelona, para fgualar] Serie 400-3, 4 x 92.5CV
fas} 12 tensién. . .oon ...t Scrie 500-7, 4 x 92.5CV
o) ‘Compaiifa Hetropalitane Alfonso XITT 18.¢km Continua'de 600 V.| Trifdsica, 15000 V., Serie 200-2. 4 x S0 €V
oy Y A Unién Fléctrica 3ad Pactfico. de reserval Pacifico, 2000 k... -
drilefia. Diesel, 3000 kw | Castelld, 3000 k... - Ninguoa. .. .- - - 68de s » 110CYV =
deduli Queveda, 4800 kw. . - =323 kw "7 7| 25 10037 500 ..} 24 de snica . ..] Directa, por mcdio de ménsulas
177} Emr.ﬂxsumn Eapa: M.M_-inﬂrge&nmi
12, eeaeoernnnnes
< Gean Metropalitano dc Baroslona......- DO K - eeeeecnninne ceeee Comtiowa, 1300 V)| Teitisten, 000 v| 7
50 per. .......] Compafiiz Barceloncsa)
£~ de Electricidad. - - Una de 4x750=3000
m R — . Kilovatioh. . ...+ - Ningans o-.oo..-- - - 15 de 480 CV, 4 motores | 38 000745000 .| 42 de dnica ....§ Catenaria.
© P, de il cagados.| Bilbao-Saz S 110 km.| Costinua, 1706 V] Trifisica. 3000 V.| Hidroeléctrica Ibérica) - 4 de 1 200 kw cada una, 8 coches MCD. 1 al3)]
i . - 10 foc., serie 1-Xo.....| AA, + AA,.. ....| 5057763 iw. .| 45000145000 .}  205305kw ... ...}-34000/37000 .. 44dede ... Catenaria, antocompensada. Pes-
m TAEM .« oovnnnrnnnunnnnenensenne senees Milzoga-Zumisrags . ... Tdem ..ooooo-o Hdem ...ooaleed Hdem. .. oo o - - Unade1200kw...... 5 furgones motores} tes metalicos.
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Com de los Ferrocarriles de Pefiarroya) - S eeeeed lem.
y PE ........................ Caaquistz & Pucrtoliago, 58 km.| Continna. 3000 V.| Trifisica. 70000 V.| Puertollano , ... ...} 6400 kw ....... Puertoliano, 1400 kwl 5 loc, serie P. F. Al € + G oo o .o 726 kw. (6 X
A v 5000 V.| pedarroya .. ... _w:S KW . aeens La Garganta, 1400 kw}  101-105. ......... xI20kw). ... 68 000/66 000 ., - - — Catensria. Postes metdlicos.
Mengemor P o s propia.......
e~ Estella a Vitords, 717 km. ...| Continus. 1300 V. ﬂwﬂu_ﬂ.es:. e s . e crena .
Ferrocarriles Eatado...coone ceeeeeel 4 TR Artabi: areens = 2 de 840 kw cads unaf Ningums ............. —_ bl - 4 Serie MAA x5
n ed per bia 1 33000736000 ..{ 32 de 10 ¥ 3
—t i de3s ... .. Catenara Postes metificon.
 ferrocarril eléctrico de Pami N
V .EE?EM Sangless.. ..o cooeenenoe Ecﬂ? Todas, 60 ko (R ex ics, 6 000 V 6000V, .
=] en  esplanacisnl  25per. _......d Aciz (Hidroeletrica)l 2% 370kww? 110kw} 4 de 300 kw en el trozof Nicguna . .........-. - - - 15, clase dnica. ..} Suspensiéa directa ea Ia carrete-
o propia; 600 V en} de carretera; la cxpla- 35 idem 4. ..J  ra.y catenaria en explanacién
carretera. nacién propia se ali- furgones propis. Postes de bomiigéa.
meate desde el ko 28 | R
Serrocaryil del Utals:e..onaeesomnesress Zamésraga-Zumaya, 36.7 km .| Continua. 1500 V. Trifdsica. 30 000 V. Hidroeléctrica Thésic Tésmica de reserva,
del 7 < A T ey ool Lna de 2x350 kw =] Ninguna ... ... - - - Tdescjes.300CY ... | 280007 ..fi2delr 3 24 .
i 700 Kw - oooeeuneed JaetdSdocy i zeooer I ge3sT. . ] Catenaria con postesie hormigbe
Com Tranvias y Perrocasiles d :
<.ﬂ»%.:p...u:.:.w. ............. 9 ValenciaLinia.. . 283 km| Continua, 600 VJ Trifdsica. 6000 V.| Hidroeléctrica Espa- .
Empalme-Bdtera ... 13.3 » BOWA . coeenneanene - Valencia, 1000 kw....J Ninguoa ........... - - - Serie 172 4 x 29.4]] -
Valencia-Rafeibufiol. 133 » Empalme, 400 kw. " 40,52 bogies.. .....-| 24000/ _.jesde3s ... Ordinaria, 2 kw de exsayo.
Valencia-Grao ... .. $8 » Cadada, 300RW. « .... Serie 13: 4 x 44/5L85) © ]
. . ‘Eliana, 300 kw. . ... 2boglea ........--. — - Catenaria-
68,0 km| Benaguadil, 200 kw. . . IDe 2 cjes: 2 » 25.8/29.4] 12000/ ...} 26 de 30 Postes de bormigén y de ancle-
3Masfas, 200 kw . ..... je. metilicos.
Maseros, 200 kw.
Cudena, 500 kw . ....|
Teaciibo Elictrica de La Loma. § A.. ...| Baces Empalme a Bacsa Viverol
La Loma e e Mo Em | Continna, 680 V. Alterns. 6000 V.| Linarense de Electrl 0 sro00z 000 | 5 e 2 100001 tdets y
....... - 7 Ceeees SeaFABL 22000 .| 5 de 2 cjes ... - : .
cldsd . ... Una de 700 kw Seric 2521 4 4 3 St ¥ W Pastes de y
bormigdn.
delos de )
Rt oI Bilbao-Algorsa (doble via) 15 km| Continua, 1 500 V.| Trifisics, 30000 V. . 18de 12 y 39
8 BIbAO. . ..eceiiiirea e e M.A.B 1.10,3 » 36 =} 35000/38 000 .|
. Hidroelctrics Tbérica ! - Unade2200kw. ... Ninguns .o..oooenenns] - - - 2 51 _de2s .. ...] Catenaria.conpostes de hormigén
Algorta-Plencta, 11 km. .. .| Continua, 1500 V.j Idem . oovevneen Tbéric nade? 304, MD 13 .| 35000/39000 - | qyrpones” L] o
Ferrocarrd ds Carredo, S Aooo... <ee-ees Musel-Avilés, 22 km. ... ....| Continua, 600 V. - — - _ _ - - — — _ _ -
de Perrocarriles . .
Sogledsd Bxplotadora de Ferroenrrles T San Sebastidn-Hendays, 73 kam | Contlnus, 560 V.| Alterns, 30000 V) Distibuldors Eléctrt
e Gulil Y]
S A Hdmdbetried § Cenrrales de s .
CTYR. ... teens Una de 900 kw y otryy
ol serie tot-102 | AAGH AA L 220 ...} 38000738000 ..
de BOOK. - .- mnunww_.n_.ew e »n».+>.b. “..b ....... _-Sonneoo: Seric1a® 158 .......| 23500125000 ..} 12 cn sakén, 24
R eeeeeane > 4 motares, 2 bogies de3s ... ....J} Ordinariz. Postes de wmadera.
Sen Sebastidn-Hernani, 12 ko | Idem ... ... .| Alterns, 50000 V.| L2 primeray...... ] Centsal de Girzucta, - [ 4
295 kw; reservs cnl . .
Feslsetiond o 53 12000/12000 ..§ Serie 72 20, 31 y 33: 3
atiea. . -] Una'de €60kw. . ... Nim. 24...ooeneensd| ). 153.eene S otores. B ejes, 53k 8260710000 . 26 dc 3.0 ] Idem.
© Serie 10 & 18, 3 motores,
I=3 u?dﬂ.ca&on
N Tt 1000019000 . f 62 de 38 ..o -
erll Blctrico del Guadarrama. . ... Cercedll da, 12 km.| Continua, } 360 V - - - - - - - - — — -




