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PLANES DE FERROCARRILES

——— 0oR FRANCISCO WA IS, INGENIERO DE CAMINOS

Consideramos actual v oportuno el presente trabajo, en el que el autor hace una reseiia breve
de todos los planes de ferrocarriles que se’ han estudiado en mucstro pais, v los comenta con
un profundo conocimiento de la materia.

La inauguraciéon del ferrocarril de Santiago a Viene después €l proyecto de Seijas Lozano, su-

La Corufia, recientemente celebrada, y la de ciertas cesor de Bravo Murillo en aquel Ministerio, que fué
obras del de Zamora a Orense, ponen e actualidad leido en la sesién del .10 de enero de 1850; se apo-
las construcciones que se realizan como derivadas del yaba en el anterior y daba normas para la estructu-
plan Guadalhorce, de 1926. Algunas estdn ya termi- racién de las lineas, dividiéndolas en las de cardcter
nadas, y siguen otras su curso, en el desarrollo, que general y particular, y aquéllas en lineas de prime-
ya toca a su fin, de los proyectos redactados. Pero ro, S'Egl_l,‘}do y tercer orden. Se marcaba, pues, en este
no es esto lo que ahora mueve nuestra pluma, sino proyecto el criterio de establecer categorias entre las
el recuerdo de anteriores planes y el atractivo que, lineas de carécter general, que no podia ser mas ex-
a nuestro juicio, proporcionan para hablar de ellos plicable. Pero cayé también en ¢l vacio; la Comi-
como. precedente que en si mismo ofrece interés, sién del Congreso se desentendio de su estudio, pro-
ademés del que siempre tiene fijar ideas que, en poniendo, en sustiticion, un proyecto de ley provi-
unos u otros aspectos, son de posible-enlace con pro- sional, sobre garantia de intercs, que fué el apro-
blemas del presente y del futuro.- = - . bade, y por su parte, el Gobierno, en febrero de ese

o , : afio 1850, dispone que se estudien tres lineas prin-

* ok ok . cipales que arranquen de Madrid: una a Valladolid,
_ otra a Zaragoza y la tercera a Cordoba.

La multitud .de concesiones, por lo general in-  Son estas tres lineas, asi definidas, las mismas
fructuosas, que se. otorgaron los.afios 1845 v 46, al que luego aparecen en/el tercer proyecto de ley ge-
amparo de la Real Orden de 31 de diciembre de neral de fet'rgca1'1'1les que se lleva a las Cortes, qus es
1844, mo obedecian a plan ni a método alguno. Ju- el que suscribe D. Mariano Mlguffl de. Reinoso, en
gaba solo la iniciativa particular, movida por el es- 1851. Se crea el Ministerio . de P9111ento per Real
timulo de negocios que en otros paises se. regliza- Decreto de 20 ‘dﬁ'OCtubfe de ese ano 5I, se _1'10111bra
ban, muchas veces cuantiosos, y al nuestro acudian, como titulal: a Reinoso, en el Gobrernp presidido . por
uniéndose a los promotores espafioles, extranjeros, Brayo Murillo, y para el cargo de Directer General
para fomentar también negocios fundados en la cons- de Obras Publicas, a D. Juan Subercase, uno de los
truccion de grandes lineas, ninguna de las cuales autores del famoso 111f;0fme"bf13€ de la Real Orden
llegd entonces a realizarse. Hacia falta una ley ge- del 44, anteriormente c_xta'tda. .hn esta forma empren-
neral, después del fracaso de estos intentos, y dic- de, por decretos, el Ministerio de Fomento, una ac-
tar normas y planes. que. encauzasen el esfuerzo de tiva labor sobre ferrocarriles, para su construccion
los promotores; apareciendo, en virtud de esta nece- por el Estado, los afios 51y 52, despucs del fracaso
sidad, sucesivos proyectos de leyes, que quedaron en las Cortes de aquel tercer proyecto de ley ge-
sin aprobar. L ' neral. i _ ’

Fué el primero. el _presentado a las Cortes: por ' Este tercer proyecto era, en realidad, un plan de
Bravo Murillo, como, Ministro de ‘Comercio, Ins- construcciones. En €l se establecian categorias de li-
triuccion y Obras Publicas; en 1848, y en €l aparece neas, como en el de Seijas I.ozanc, pero no se lla-
ya una idea de lo que debia empezar a efectuarse maban de primero, segundo y tercer orden, sinc de
para crear la, red’ espafiold . de ferrocarriles, per primera y segunda clase, con arreglo a un criterio
quanto se ordenaba al Gobierno el estudio de cuatro ‘original. Lineas de primera clase serfan las que, par-
lineas principales que, partiendo de Madrid, fuesen. tiendo de Madrid, Jonsiderado como centro del sis-
a terminat en Fran(':ia',-'Portugal,;Cédiz y uno de los tema o punto de _irradiacién, fuesen hasta .l limite

de lo que se Tlamaba la zona intérior de la peninsula,
y -eran- fundame italmente tres; .que habrian- de di-

‘puntos del Mediterrineo mds proximos a la costa.
Era la primera:idea que; piiblica 'y oficialmente, s¢

lanzaba schre las construcciones ferroviarias. - . rigirse a los centros de produccién de: Castilla, Ara-
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gon y Andalucia (Valladolid, Zaragoza y Cordoba).
De estas lineas de primera clase partirian las de se-
gunda: de la de Andalucia, las que tuviesen st fin
en el mar y en la frontera portuguesa; de la de Cas-
tilla, las que se dirigiesen a Galicia, al Océano y a
Francia, y de la de Aragon, las de Catalufia y Na-
varra, Parece como si se concibiese la red de ferro-
carriles en forma andlega a la constitucion de los
arboles, con troncos al final de los cuales parten las
ramas.

Todos los sistemas eran admitidos para su cons-
truccién, si bien el Gobierno pensaba ser ¢l mismo
el que llevase aquélla a cabo, mediante ¢l pago en
acciones de ferrocarriles, - segtin el procedimiento
que se anticipaba a poner en practica con la linea
de Aranjuez a Almansa, que fue, al fin, la tmica que
en esta forma alcanzé realizacion. Se hablé mucho
de otras, empezindose a construir por este sistema
la de Alcizar a Ciudad Real, y también la de Se-
villa a Jerez, y varias mas fueron objeto de estu-
dios y proyectos, que, después de todo, resultaron
ser lo tinico que quedd del imaginado plan de Rei-
noso, pues, aparte del ferrocarril de Almansa, cuya
construccion se termind por cuenta del kistado, las
concesiones - de los otros se anularon, liquidandose
la parte de obra realizada.

Resultd, de todos modos, un momento intere-
sante éste de los afios 5I, 52 y 53, en los que lucha-
ba el Poder pliblico para llegar al establecimiento
de los ferrocarriles, de un modo, por lo general,
bastante arbitrario, que tra¢ COmo consecuencia in-
cidencias y discusiones de tal relieve que, incluso en
buena parte, constituyen uno de los motivos o pre-
textos para la revolucién de julio del 34. Se alcan-
za, después de ello, con la Ley de 3 de jumo de 1855,
la férmula que habia de permitir el desarrollo de los
caminos de hierro en Ispaa.

® %k

Lsta ley del 55, lograda después de intentos de
mas de diez afios, rompe, en cierto modo, con el es-
piritu de las propuestas y proyectos que la prece-
dieron, y representa un alejamiento de los ideales
que inspiraba el informe de los Sres. Subercasz y
Santa Cruz, recogido en la Real Orden de 1844. Pero
esta Ley del 55 ya no habla para nada de planes de
ferrocarriles. Muchos estudios se habian, para éstos,
realizado, dejando con ellos labor preparada para
qu-é su construccion pudiera llevarse con celeridad,
o nuevos sistemas se ofrecian y la iniciativa priva-
da y el capital acudian a interesarse, como efectiva-
mente sucedié. En poco tiempo se otorgan concesio-
nes, se crean Compafiias, y el afio 58 estd termina-
da la linea del Mediterraneo, que va de Madrid a
Alicante, v €l 64 se inaugura €l ltimo trozo de la

de Madrid a Iran, la de Madrid a Zaragoza, y se
encuentran ya en explotacion otras de menor cate-
goria, y muchas, concedidas.

Se advierte, entonces, la imposibilidad de con- .
tinuar sin un plan, sin unas normas de caracter ge-
neral que complementen las leyes establecidas, y el
mismo afio de 1864 se publica la de 13 de abril, que
encarga al Gobierno que, con toda urgencia, com-
plete las informaciones y estudios que sean nece-
sarios para-la clasificacion de los ferrocarriles que,
con los hasta esa fecha autorizados, deban formar
nuestra red de caminos de hierro. El Gobierno, en
consecuencia, ordena, a su vez, que, oyendo a la
Junta Consultiva de Caminos, Canales y FPuertos,
se redacte un anteproyecto de la red de caminos de
hierro, y se nombre la inevitable Comisién de Inge-
nieros, que, en este caso, forman D. Carlos Maria
de Castro, D. Calixto Santa Cruz, D. Jacobo Gon-
zalez Arnau y D. Gabriel Rodriguez.

La Comisién interpretd, en un sentido restrin-
gido, el alcance de la mision que se le encomenda-
ba, limitindose a tomar en cuenta solo aquellas li-
neas que respondiesen a intereses de todo €l pais o
de extensas regiones, y viniesen a satisfacer grandes
necesidades, sin recoger las lineas de importancia
secundaria. Hs decir: no entraba en el estudio de
una clasificacién de lineas por clases, sino que se li-
mitaba a deducir las mas importantes que debian
completar las ya establecidas.

Sobre esta base, su propuesta parte de conside-
rar el territorio dividido en seis grandes regiones, a
cada una de las cuales corresponda una red que €s-
timaban perfectamente determinada. Son estas re-
giones: 1.% la del Norte, que comprende casi todas
las provincias de Castilla la Vieja y las Vasconga-

" das; 2%, la del Nordeste, que comprende todas las

provincias de la cuenca del Kbro; 3.4 la del Este,
que alcanza’ Castilla la Nueva y las provincias de los
antiguos reinos de Valencia y Murcia; 4.8, la del
Mediodia, que comprende toda la Andalucia; 3.4, la
del Oeste, formada por parte de las Castillas y Ex-
tremadura; 6., la del Noroeste, constituida por
leén, Asturias y Galicia. :

“Basta dirigir una mirada a la carta de nuestro
pais — decia la Comision en su informe —, para
ver que el mejor medio de estudiar las necesidades
del trafico en Espafia, consiste en examinar las de
las regiones citadas, en su interior y en sus enlaces.”

Cada una de las seis redes correspondientcs a

* estas negiones — seguia diciendo —, deberia com-

ponerse de uno 0 mas troncos principales, que, desde
el centro de la Nacién,-se dirijan a las costas y fron-
teras, y de los cuales arranquen ramales secunda-
rics que formen un sistema general de lineas radia-
les, atravesando las comarcas y centros de mayor
produccién y riqueza. Complemento de esto han de
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ser las grandes lineas transversales, de las que po-

drin salir otros ramales que vayan a los puntos que
no puedan servirse facilmente de modo directo por
las lineas radiales del primer sistema.

Especificaba después las lineas de cada una de
esas seis redes. Pero la opinién no es undnime en
la Comisi6n, en cuanto al detalle, pues el Sr. Castro
formula voto particular, incluyendo en el plan una
linea mas; que era la de Pamplona a la frontera de
Francia, por Zubiri. También la Junta Consultiva
muestra su disconformidad, v dentro de ella se ex-
ponen diferentes criterios, aunque siempre se parte
de considerar la red total dividida en las seis redes
parciales de que arranca el antepreyecto de la Co-

. misién, obedeciendo al estado de hecho que ofrecian
las lineas ya construidas y concedidas.

Con todos estos estudios ¢ informes, se llega al
afio 65, que es cuando se nombra otra amplia Co-
mision, que preside el Marqués del Duero (Reales
Decretos de 26 de abril, 10 de mayo y II de sep-
tiembre de 1865), y que en 1867 publica sus estudios
e informes en un documentado y voluminoso libro.

El plan queda, a pesar de todo, sin aprobar, y. no
por discrepancias en la estructuracion, sino induda-
blemente por las lineas que en él debieran incluirse,
acerca de lo cual las opiniones y los intereses eran
muy distintos. La Comisién de 1865 habia abierto
una informacién publica, como resultado de la cual,
las aspiraciones locales se desbordaron con nume-
rosas y muy diversas peticiones. Con todo ello, el
plan no llegd a formalizarse.

Fué més tarde, en 1870, cuando se concede una
autorizacion para otorgar concesiones de una porcion
de lineas, con el propdsito exprese de completar el
plan general de ferrocarriles, sin perjuicio del estu-
dio definitive, que aun estaba pendiente, como cum-
plimiento de la ley antes citada, de 13 de abril del 64.
Firma la de 1870, de 2 de julio de ese aflo, nuestro
ilustre’ D. José Iichegaray, que, con sus treinta y
siete afios que entonces tenia, era Ministro de Fo-
mento del Gobierno de Prim. Pero la autorizacion
que en ella se otorgaba, aunque comprendia estudios
de diversas lineas, como las de penetracién en Ifran-
cia y Portugal, y trataba ampliamente de ferrocarri-
les, no constituia verdaderamente el plan gencral
que, al fin, llega con la Ley de 23 de noviembre de
1877. :

. Es ésta la primera Ley general de ferrocarriles
que lo contiene, y en él se comprenden las lineas
construidas y concedidas, mas otras que aun no lo
estaban, y todas se agrupan en las seis redes del
proyecto de 1864, que eran las del Norte, Nordzste,
Lste, Mediodia, Oeste y Noroeste, sin distincion,
dentro de cada una de esas nedes, de la categoria de
cada linea. Al lado de una de primer orden, come la
de Madrid a Almansa y Valencia, figuraba la de

Carcagente a Denia, que es de via estrecha y.empezd
explotandose con traccion animal.

Pero aun con esta mezcla, el plan se referid,
esencialmente, a las lineas principales, y las circuns-
tancias ya desde afios antes habian llamado la aten-
cién acerca de la necesidad de acometer e! problema
de las secundarias. Al mismo tiempo que la Comi-

- sion de’ 1865, que presidia el Marqués del Duero,

realizaba sus .trabajos, se iba dibujando la conve-
niencia e acudir a aquella necesidad, y al afio si-
guiente, una’ Comisién nombrada para estudiar la
manera de facilitar la construccion de ferrocarriles,
habla, en relacion con el objeto de su trabajo, de los
ferrocarriles ‘de segundo orden y de su estableci-
miento y explotacion. Aparece a poco el primer pro-
yecto de Ley de ferrocarriles secundarios (16-3-88),
el plan propuesto para estas lineas (9-6-93), y al fin,
la Ley (30-7-004), la de 1908 después y el plan de
secundarios y estratégicos, en el mismo afio.

Desde entonces queda establecida de hecho una
clasificacidn de ferrocarriles, segiin las leyes a que
se acogiesen para su construccién y al ancho de via.
Los ferrocarriles secundarios o de segundo orden
eran los de via de un metro.

No se volvié a hablar de planes generales, porque
el de la ley de 25 de diciembre de 1912 era sélo
de complementarios del general de la ley del 77,
y comprendia un ntmero escaso de ferrocarriles,

que por cierto no alcanzaron realizacion mediante

aquélla. P

Por lo expuesto se advierte que desde nuestros
mds remotos tiempos ferroviarios, se pensdé en la
estructura de la red a base de lineas radiales de
primer orden, y, en realidad, no podia ser de ctra
manera, porque en pocas naciones se dan para ello
las circunstancias que en Espafia: ninguna tiene su
capital geogrificamente tan centrada. Precisamente,
Madrid fué escogido por Felipe IT como capital del
reino por reunir insuperables condiciones en este
sentido, desdefiando, quizd, ctras e conveniencia
para una gran urbe. Las primeras grandes lineas te-
nian que ser radiales, y asi, aquéllas fueron la de
Madrid al Mediterraneo, a la frontera francesa, a
Andalucia, a Catalufia... '

Partiendo de éstas y de otras de las en un prin-
cipio establecidas, el plan de 1864 se componia de
seis redes extendidas sobre seis sectores del suelo
de la Peninsula: el' Norte, Nordeste, Este, Sur,
Oeste y Noroeste. Esta distribucién es la misma que
se conserva en la Ley de 1877, sélo.que haciendo
algo més tupida la malla sobre estos sectores, cada
uno de los cuales contiene su linea radial de primer
orden: el Norte, la de Madrid a Irin; el Nordeste,
la- de Madrid-Zaragoza-Barcelona; el Este, la del
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Mediterraneo, con sus ramales de Valencia, Alican-
te y Cartagena; el Sur o Mediodia, la de Andalucia;
el Qeste, la de la frontera portuguesa, y el Noroeste
es el Gnico cuya linea principal no arranca ds Ma-
drid, sino de un punto inmediato a la linea del Nor-
te, como es Palencia.

Las lineas radiales de estos sectores s¢ unen en-
tre si por transversales, algunas también de primer
orden. Todas estas lineas, aunque nacidas en las
mismas o analogas condiciones, fueron definiendo,
en ¢l transcurso del tiempo, su categoria, confirman-
dose algunas como de primer orden y quedando
otras a la zaga, en trdfico y en importancia. La cla-
sificacion en que se pensaba cuando los proyectos
de Seijas Lozano y de Reinoso, que luego quedo
olvidada, vino a efectuarla la realidad y las circuns-
tancias, porque es evidente que entre las actuales
lineas de via ancha, no todas tienen la misma cate-
goria, ni mucho menos.

En esto, algo parecido sucede con las de via
estrecha, llamadas secundarias y estratégicas, de las
cuales, unas son de un marcado caracter local, como
corresponde a su recorrido € importancia, y otras
resultan verdaderas lineas principales.

Tanto dentro de las lineas de via ancha como
dentro de las de via estrecha, existe, pues, una varie-
dad apreciable en la importancia y circunstancias de
unas y otras.

EE

En esta situacién, se inicié un nuevo régimen de
los ferrocarriles con el Estatuto de 1924, que, entre
otras muchas disposiciones, establece como normas
para revisar la legislacion, que los ferrocarriles se
clasificardn en dos grandes grupos: de servicio ge-
neral y de servicio particular, y los primeros, en los
de interés nacional, regional y provincial, y de inte-
rés local, clasificacion parecida a la que tenian los
ferrocarriles alemanes.

Con arreglo a estas disposiciones, el Censejo
Superior d= Ferrocarriles debia formar un plan de
nuevas construcciones, como lo hizo en 1925, inclu-
yendo en él varias lineas de las que entraban en los
antiguos planes de complementarios, secundaries y
estratégicos. Constituia, en realidad, un anteproyecto
de plan, y no se espero a su aprobacién para ordenar
la construccién de determinadas lineas de las conte-
nidas en él, formando con ellos un “plan preferente
de urgente construccién”. Es el llamado plan Gua-
dalherce, al que se refiere el Real Decreto de 5 de
marzo de 1926, y se empez6 a ejecutar en seguida.
Pero en ¢l no s= hace clasificacion ninguna de lineas,
y s6lo se citan las que deben construirse.

Fn esta ocasion, a pesar de las prescripciones del
Fstatuto del 24, se siguié el mismo procedimiento
que en la Ley de 1877, de incluir determinadas lineas

en el plan, sin clasificarlas ni establecer clasificacion

’ .

de las construidas. Lo mismo que en 1864, si bien en
este afio lejano, por comprender el plan los ferroca-

- rriles ya construidos 'y los mas importantes de los

necesarios, se trataba solo de las lineas principales.

El caso es que después de las ideas de los pri-
meros afios, de los proyectos de 1848, 50 y 51, en
los cuales se hablaba de la clasificacién de lineas, se
pas6 por alto cuanto con €sa clasificacion se relacio-
na, y se llegd @ no tener otra que la que de hecho
queda establecida entre los ferrocarriles de via ancha
y estrecha, dentro de cada uno de los cuales existen
fineas de muy diversa categoria ¥ caracter.

% kK

Podriamos ahora preguntarnos si tedo este pro-
ceso de que acabamos de hablar tiene algtin otro
interés que el puramente historico, y si guarda al-
guna relacién con lo que en uno u otro aspecto con-
venga o pudiera hacerse algtin dia. Porque a estas
alturas de la vida de nuestres ferrocarriles, cuando
la mayor parte de ellos llevan mucho tiempo estable-
cidos, y, en general, el sistema de este medio de
transporte tiene que luchar con otros mas modernos,
el 'pensar en nuevos planes puede parecer algo qui-
mérico. ; Cual es el porvenir que les estd reservado
a los ferrocarriles? ;Y qué necesidades tiene aun
lispafia de nuevas lineas? ¢Qué importancia su cla-
sificacion? Y si la tiene, jes solo desde el punto
de vista constructivo?

No es fécil, como puede suponerse, contestar
categbrica y concisamente a algunas de estas pre-
guntas que, sin embargo, nos parecen ineludibles para
cerrar el examen de esta cuestion que nos hemos
propuesto.

Es ciertc que los ferrocarriles estan en una fase
avanzada de su vida, y los acosan con su compe-
téiicia, salvo en estas circunstancias de excepcion, los
medios de transporte mecanico por carretera, y s€
cierne sobre ellos la amenaza de lo que pueden llegar
a ser, al fin de la contienda que conmueve el mundo,
los que se’ valgan de esos enonmes aparatos volantes
que hoy transpotrtan ejércitos y armamento. Perc de
cualquier forma que sea, ninguno de estos nuevos
medios podra quitar al ferrocarril, por el sistema de
rodadura que tiene y su capacidad de remolque, €l
privilegio de leos transportes masivos v el de otros
de” gran importancia. Precisamente, todos /estos
transportes propios del ferrocarril son los bésicos
para la economia de los pueblos, y no pueden des-
atenderse. Y si esto wesulta clerte, como nos To
parece, en ténminos generales, més. en nuestro pais,
donds no existen apenas vias de navegacion interior,
que es el otro sistema de movilizar las grandes
masas. ‘
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Pero si por estas razones, y por considerar que

la técnica ferroviaria no ha dicho ain la fltima

palabra, llegamos a admitir que el pericdo de la
construccion de los ferrocarriles en Espafia no se
ha ferminado por completo, también tenemos que
reconocer que existiendo una red bastante extensa,
cuya vida hay que conservar, 1o es licito disponer
nuevas construccicnes, sino coordindndolas con las
ya establecidas, sin que las nuevas puedan consti-
tuir, aunque se creen con «l caraoter y ancho de via
de lineas secundarias, otras redes competidoras de
las actuales.

Esto parece que debe imponer que los nuevos
planes no sean exclusivamente constructivos, sino
que entren a formar parte de una clasificacion gene-
ral d= lineas, existentes y futuras, en la cual incluso
figure el ascenso, llamémeslo asi, de algunas que,
siendo de via estrecha, tengan trafico e importancia
suficiente para su transformacién en lineas princi-
pales. En esto Gltimo, naturalmente, estaran intere-
sadas las respectivas empresas concesionarias, pero
no sélo ellas, porque no es indiferente para el Poder
piiblico la ordenacién de tode lo concerniente al ser-
vicio ferroviario.

El interés de la clasificacién de las lineas actua-
les de via ancha no es, por otra parte, ajeno a su
explotacién, por la indole diferente de las principa-
les y de las secundarias, y las simplificaciones que
para éstas se requiere, con un proposito de econc-
mia, como lo demuestra la atencidn que a este punto

se ha dedicado en la dltima sesion del Congreso
de ferrocarriles, celebrada en Paris el afio 1937. En
esta sesion, fué uno de los temas el de “explotacién
econdmica de las lineas secundarias de las grandes
redes”, que dié motive para que la Comisidn per-
manente dz la Asociacion Intermacional e dicho
Congreso estimulase a nuevos estudios para tener a
las Administraciones al corriente de la evolucién en
dicha materia. Consecuencia de ello fueron diversos
trabajos que se hicieron, en los cuales se pene de
manifiesto la conveniencia de una clasificacion previa
de las lineas, clasificacién con que en algunos paises
se cuenta, consagrada oficialmente por los Poderes
publicos, pero que en otros no existe a priori, v la
distribucién entre las dos categorias de lineas resulta
en éllos realizada s6lo dz hecho, por las velocidades
méximas desarrolladas y por el volumen del trafico.

Podemos, segin todo westo, llegar a la conclusign,
si alguna fuese licito sacar de lo expueste, de que
si en los diversos planes de ferrocarriles que tuvie-
ron lugar en Espafia no sc planted la clasificacion de
lineas a que aludian los proyectos de ley de nuestros
primitivos tiempos ferroviarios, habrd ocasion de
establecerla al estudiar nuevos planes constructives,
y, en todo caso, para la misma explotacién de las
lineas actuales no seria indtil cuanto en este sentido
de la clasificacién de lineas se hiciera, asi como tam-
poco el recuerdo de la divisién en sectores que se
consigna en €l plan de 1864, y, més tarde, en la Ley
general de ferrocarriles de 1877.




