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Conferencia pronunciada el 25 de junio de 1954, en el Ciclo
de Conferencias Econdmicas e Industriales de Bilbao, por el
Excmo. SR. D. JOSE M.* GARCIA-LOMAS Y COSSIO,
Ingeniero de Caminos, Profesor de la Escuela Especial del Cuerpo,
Director de la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles.

(Conclusién.)
Objetivo del Plan General de Electrificacién.

Son ¢éstos, fundamentalmente: la cconomia en ¢l
consumo nacional de carhon, la economia y mejora del
servicio ferroviario y la nacionalizacion de la indus-
tria eléctrica,

Economia de carbin. — Nuestra economia carbo-
nera es deficitaria principalmente en hulla, v la ex-
plotacion de nuestras cuencas de antracita se hace
con gran produccion de menudos, que hasta ahora
no habian encontrado aplicacion industrial extensiva,
lo mismo que algunas importantes cuencas de ligni-
tos. Se deduce de aqui la conveniencia cconémica de
utilizar estos carhones inferiores en grandes centrales
térmicas a bocamina, con lo que se pasara de la mala
utilizacion de carbon de hulla de superior calidad
nacional que se quema en los hogares de las locomo-
toras a una utilizacion optima de los carbones de
inferior calidad en centrales termoeléctricas de mi-
ximo rendimiento.

La economia anual de carbdon prevista en el con-
junto del Plan es de 1200000 toneladas de carhon,

con las que podrian producirse 2 400 millones de ki-

lovatios-h. en centrales térmicas modernas; es decir,
el triple de la energia necesaria al desarrollo del Plan
General de Electrificacion (1).

Economia y mejora del servicio. — Reside ésta,
en primer lugar, en la regularidad de la traccion
eléctrica, muy superior a la de la traccién de vapor,
en la que son mas numerosas las causas de incidentes
(patinajes, falta de presién, etc.). Como indice de esta
regularidad, pueden citarse los datos de tiempos per-
didos y ganados por ambas tracciones, de vapor y

(1) En realidad, 1a produccién de cnergia eléctrica de-
penderi de. la .calidad del carbén que efectivamente se que-
me en las centrales térmicas y del rendimiento de éstas; su
minimo excedera, de todos modos, la cifra de 1500 millo-
nes de Kw.-h,
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eléctrica, segin los datos estadisticos del mes de no-
viembre de 1953: en los trenes expresos, el tiempo
perdido por la traccion eléctrica fué de 658 minutos,
v se ganaron, en cambio, 5831, es decir, nueve veces
mis; en la traccion de vapor, la relacion del tiempo
ganado al perdido fué solo de 5.5, es decir, aproxi-
madamente la mitad que con traccion eléctrica. En
los trenes de mercancias, el tiempo perdido con
traccion eléctrica fué de 53356 minutos, y el tiempo
ganado, de 20418 (lo que supone una gran recupe-
racién sobre tiempos anteriores perdidos por la trac-
cion de vapor), y la relacién de tiempo ganado al
perdido es de 4, coeficiente que es de 1,3, es decir,
tres veces menor cn la traccion de vapor, en la que
se perdieron 402 000 minutos y solamente se ganaron
520 000,

En junto, y dada la preponderancia de las cifras
correspondientes a los trenes de mercancias, se deduce
una flexibilidad tres veces mayor en la traccién elée-
trica que en la de vapor. Ademas, la zapacidad de la
linea aumenta de dos a tres veces; asi en la rampa
de Brafiuvelas, recientemente electrificacla. se ha po-
dido pasar de un transporte de carbon de 650 000
toneladas en 1935 a 1850000 en 1953 (4~ 282 9,),
habiéndose llegado a subir 8000 toneladas netas de
carbén en un solo dia, aparte del trafico general.

Por aiiadidura, se han podido reducir los ciclos
del material de nueve a siete dias, para el material
general, y a cinco y medio dias, para las composi-
ciones directas enfrenadas.

Por otro lado, las mayores velocidades consegui-
das con la traccién eléctrica reduce el niimero de
trenes-hora hasta el 0,61 de los correspondientes a
la traccion de vapor. Como el tren-hora es la unidad
de gasto en numerosos conceptos de los gastos vivos
de traccion, esta economia es de considerable im-
portancia.

En segundo lugar se encuentran las importantes
economias conseguidas en la traccién por la traduc-
cion al terreno econdémico de la equivalencia entre
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el Kw.-h. y el carbon desde un punto de vista meci-
nico o del trabajo realizado, la que se mide refiriendo
ambos consumos a la tonelada kilométrica remolcada
como unidad de trabajo dtil. Fsta equivalencia s
variable para cada linea, ya que cl consurao de carbon
depende, csencialmente, de dos factores: la pendiente
de Ia linca y su trifico; ¢l consumo de ¢nergia cléc-
trica, también influenciado por ambos factores, lo es
en menor escala,

La cquivalencia entre ¢l carbon y el Kw.-h. puede
tomarse en nuestra Red como promedio: 1 Kw.-h. ==
= 2,25 Kg. de carbon; en ln rampa de Pajares se
obtuvo 4,1, para csta relacion, y en la de Braiiuelas,
5,7; en la linca de Santander resultara 2,7; algo
menos en la de Bilbao, mientras que en otras lineas
actualmente clectrificadas se aproxima a 2 por defecto.
Tevaluado el carbén a su precio por tonelada sobre
ténder y la cnergia cléctrica a la tomada en bornas
de Ins subestaciones convertidoras, resulta que una pe-
seta bajo forma de energia eléctrica equivale a 4.43

Nuevo lipo de linea catenaria,
'+ Jas -anteriores. consirucciones.

Tn la fotografia aparcce
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con la que sc comsigucn ccononiis

pesetas consumidas en carbon. Precisa tener en cuen-
ta en estas evaluaciones los términos. que se compa-
ran, pues los consumos medios de carbon y energia
cléetrica son distintos en ¢l conjunto de las actuales
lineas clectrificadas, en el de toda la Red y en el de
las lincas comprendidas en ¢l Plan General de Elec-
trificacién; puede también influir la calidad media
del carbon empleado, variable a veces, sobre todo a
través de largos periodos de tiempo.

Otros conceptos de cconomia se¢ encuentran en los
wastds de conservacion de las locomotoras cléctricas
v en la reduccion del personal de conduccidn.

La velocidad sec paga también mis cara con 1a
traccion de vapor que con la traccion eléctrica.

El desarrollo del trifico aumenta la cconomia
conseguida por la electrificacion. Si ésta, por ejemplo,
se cifra en el 6,50 9% del coste de la clectrificacion
para un cierto trifico, al aumentar éste en un 30 %,
In cconomia sube al 11,2 %, ¢s decir, aumenta un
73 % respecto de la anterior,
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de mas de 30 por 100 en hierro, porcelana y cemento, sobre
también una linca trifasica de alimentacion de |1

as subestadiones.
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En resumen, habida cuenta de los gastos vivos
v de las cargas financieras, los gastos de la traccion
cléctrica son aproximadamente 2/3 de los de la trac-
cion de vapor, referidos ambos a la tonelada kilométri-
ca remolcada como unidad de trabajo atil (el empleo de
estit unidad de trabajo elimina la influencia de los
recorridos de dobles tracciones y miquinas aisladas
fue gravan la traccion de vapor y cuya influencia
desapareceria si los gastos se refirieran a la tonelada
kilométrica total).

Nacionalizacion de la industria cléctrica. — Yl
Plin General de Electrificacion se concibio también
como hase del impulso necesario para que nuestra
industria se establezca v equipe con los medios indis-
pensables para la produccion de toda clase de maqui-
naria eléctrica; el gran volumen de suministros a rea-
lizar en un largo periodo de aiios permitiria la paula-
tina formacion y desarrollo de nuestra industria de
nuaterial cléctrico y construcciones clectromecinicas.

lLas clectrificaciones que hasta la fecha se han
venido realizando en nuestro pais, han sido, en efecto,
en gran parte tributarias del extranjero, aun cuando
desde la primera, que fué la de Pajares, inaugurada
en el aiio 1924, se han ido construyendo gradual-
mente en Lispaiia cuantos clementos ha sido posible,
v hoy dia se encuentran ya fabricandose. por talleres
espadioles, locomotoras, subestaciones y automotores
enteramente de fabricacion nacional. Claro es que,
en los comienzos del Plan, han debido importarse
del extranjero algunos materiales y prototipos, ofre-
ciendose de este modo un cauce para estrechar mas
las relaciones comerciales con los paises que pueden
ofrecernos ayuda material y téenica.

[Zn lineas generales, ¢l proceso previsto es la ad-
quisicion de las patentes y procedimientos técnicos,
asi como la asistencia necesaria para después verter
unos v otros sobre lx industria nacional, con ¢l fin
de que, en el plazo mis hreve posible, se encuentre
¢sta equipada de modo a satisfacer no solo las nece-
sidades derivadas del propio Plan General de 1ice-
trificacion, sino todas aquellas que demande el pais
para el abastecimiento de otras actividades relacio-
nadas con el empleo de material eléctrico.

Medios econdmicos. —Obra de tamafia enverga-
dura no podia ser acometida sin auxilio del Iistado,
plasmado en la ley de 27 de abril de 1946, por la
que se dispensa al Plan General de Electrificacion la
garantia del Iistado para el interés y la amortizacion
de las obligaciones que habria de emitir la Red Na-
cional para hacer frente a los gastos del Plan.

[ista garantia habria de prestarse en cuanto de-
hiera suplir a los rendimientos o beneficios procura-
dos psor el Namado " Canon de electrificacion”, canti-
dad calculada sobre el 75 % de las economias obte-
nidas por la implantacion de la traccion eléctrica, v
que la RIENTI tendria que verter al Iistado. Se
arbitra para ello una formula en funcion de los pre-
cios del carbon y del Kw.-h, v de ! equivalencia
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supuesta para ambos desde el punto de vista del tra-
bajo realizado, producto cifrado, por diversas consi-
deraciones, en la cewacion: 1 Kw.-h. == 1,75 Kg. de
carbdn. La economia total se cifra en el doble de ia
conseguida en el consumo de energia.

Ademas, la proteccion del Estado se extiende
también a lu exencion de impuestos en las cesiones
de patentes y derechos de propiedad industrial; en
fus contratos de obras y suministros d¢ materiales ;
en el de aduanas, que grava los de importacion; en
¢l consumo de energia eléctrica destinada a la trac-
cion sobre las lincas del Plan, y al suministro, por
parte del Lstado y con caricter de preferencia, de
la energia cléctricn de que se disponma, procedente
de saltos de pie de presa u otros aprovechamientos
estatales, a precio de coste.

La cuestion de la energia cléctrice. — E1 Plan
General de Electrificacion no ha de representar un
gravamen excesivo en el consumo nacional de cner-
gia eléctrica. Como en otros paises y al contrario
de lo que a primera vista pudiera creerse, la traccion
cléctrica no representa mds que un corto porcentaje
del conjunto de las necesidades nacionales de con-
sumo; porcentaje que oscila alrededor del 5 %, v en
Fspaiia no rebasard esta cifra. En cfecto: el consumo
total de energia eléetrica, una vez terminado ¢l Plan
General, se cifra en 700 millones de Kw.-h., con
potencia media del orden de los 85 000 Kw. (téngase
en cuenta que la implantacion de la traccion cléctrica
implica, ya de entrada, un aumento de trifico en el
que destaca cl realizado con trenes automotores), ci-
fras que ya hoy no son de gran importancia, pero que
lo serdn mucho menos si se comparan con la produc-
cion v consumo total previsibles dentro de los doce
aios en que se cifraba la ejecucion del Plan,

Il Plan reducido de electrificacion, incluido en ¢l
Plan de Reconstruccion de Ta RENFE, supone un
consumo total de 420 millones de Kw.-h., incluidos
los consumos inherentes a las actuales jineas electri-
ficadas, lo que representa un 4 %, de la energia con-
sumida en el afio 1953 ; coeficiente que se reducird
en la época en que se termine Ja clectrificacion de las
iineas incluidas en dicho Plan.

Pero el dato mas clocuente de todas las previsio-
nes que pudieran establecerse, ¢s el antes citado, rela-
tivo a la produccion de energia termociéetrica Jdedu-
cible del carbon a economizar con la clectrificacion e
las lincas del Plan, y que, segiin dijimos, puede llegar
a cifrarse en 2 400 millones de Kw.-h. anuales; cner-
wia que, si se aplicara a las lineas cuya clectrificacion
se prevé para mover todos los trenes con traecion
cléetrica, dejaria -ain un sobrante de cerca de 1 6oo
millones de Kw.-h. para dedicar a otras aplicaciones.

Por ofra parte, el consumo de encrgia cléctrica
para la traccion no dificulta o complica l» produccion
weneral. Del total necesario, solamente un tercio se
superpone a otras demandas, y dos tercios cubren,
al menos parcialmente, los vacios de la curva general
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de consumo. Ademas, la electrificacion extendida de
los ferrocarriles favoreceri la interconexion de las
diferentes cuencas hidroeléctricas, lo que conducird
a la mejora del coeficiente de diversidad de los dis-
tintos sistemas eléctricos nacionales en mayores y
muy distantes dreas, y hard posible alcanzar factores
de utilizacion del orden de las 3400 o mas horas
anuales.

Finalmente, las importantes instalaciones termo-
¢léctricas puestas en servicio en el curso de estos
Altimos afios para aprovechamiento de carbones infe-
riores en bocamina (antracitas y lignitos) v el impulso
dado a Ia produccion de energia hidroeléctrica, garan-

tizan sobradamente las minimas exigencias requeridas
por la ejecucién del Plan General de Tlectrificacion.

Es, en suma, nuestra propia energia la que de este
modo podra ponerse a mayor cota de rendimiento;
sin olvidar que la energia de origen hidraulico se
renueva en ciclo ininterrumpido a través del tiempo,
y la térmica significa, en cambio, y segtin antes indi-
camos, una constante disminucién del patrimonio
energético nacional.

El sistema vy tension adoptados para la clectrifi-
cacién. — Al tratar de implantar en Espafia la trac-
cion eléctrica en extensa parte de nuestra red ferro-
viaria, y plantearse, por consiguiente, la eleccion del
sistema de electrificacién a adoptar, no puede perderse
de vista la situacién de nuestro pais en cuanto a las
caracteristicas y capacidad de su red eléctrica de
distribucién industrial. No parecié por ello nunca
prudente invertir cuantiosas sumas en Ja constitucion
de los elementos especializados, especialmente redes
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de transmisién. que necesita el sistema monofasico
cuando 2 su lado coexistiria una red de distribucion
industrial precariamente establecida y de la cual sa-
caria la economia general del pais mayor fruto, ver-
tiendo sobre Ia misma inversiones que, ¢n otro €aso,
habrian de hacerse en instalaciones de distribucion
monofasica.

Ya por ello, desde la primera Comision para el
estudio de la electrificacion de ferrocarriles consti-
tuida en Espafia, ¥ que en el aiio 1928 presidio el
Conde de Fontao, se fijo, como sistema unificado de
electrificacion. el de corriente continua a alta tension,
eligiéndose el de 3000 voltios para aquellas lineas

Locomotora tipo “Alsthom™, de

3000 V., 3300 CV. y 120 Tn. de

peso, de la que se encuentran cu

construccion en Espafia 60 unida-

des e - fabricacion enteramente
nacional.

cuyo consumo de energia pudiera calcularse por kilo-
metro lineal; es decir, las de largo recorrido y divi-
sorias, aun con trafico intenso, y subsidiariamente,
las tensiones de I 500 y 750 voltios para redes cortas

-de gran intensidad de trafico (zonas suburbanas) y

ferrocarriles urbanos.

Otras ventajas va conocidas respecto de los pro-
pios elementos de la instalacion, representaban para
Espafia la adopcién del sistema de corriente continua
a alta tensién, con utilizacién de la frecuencia indus-
trial, y aun cuando modernamente se ensayan siste-
mas de instalacién mas econdmica, singularmente el
monofasico a la frecuencia industrial, las desventajas
que su posible aplicacion acarrearia en determinadas
circunstancias, y especialmente en nuestro caso las
perturbaciones que originarian los desequilibrios pro-
ducidos en una red general de distribucion de débil
estructura, no han hecho variar criterios ya de anti-
cuo establecidos.

IS
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El frenado por recuperacion de energia satisfac-
toria y completamente resuelto para los sistemas de
corriente continua a 2lta tension y aplicado con gran
éxito en todas nuestras fuertes rampas electrificadas,
no fué ajeno en su dia a esta decision.

Sin embargo, después de electrificada la rampa
de Pajares a 3000 voltios, se han hecho importantes
clectrificaciones en nuestro pais a la tensién de 1 500
voltios, unica posteriormente empleada hasta la ini-
ciacién del Plan General de Electrificacion, para el
que se eligié la tension nominal de 3 300 voltios. No
constituyo ello un cambio de criterio. sino que fuc
decisién obligada, porque las lineas cuya electrifica-
ciéon se emprendié posteriormente a la de Pajares
(Barcelona-Manresa v San Juan de las Abadesas,
Alsasua-Irin, Bilbao-Portugalete, Madrid-Avila v
Segovia), se caracterizaron por un gran movimiento
de viajeros de cercanias, y ello requeria la utilizacion
intensiva de trenes automotores cuyos equipos. en
aquella época, no se fabricaban en Europa para la
tensién de 3000 voltios, v en América solo existia
una experiencia inicial, lo que mantendria apartados
de los concursos para la construccion de estos trenes
a los constructores europeos.

Superada actualmente esta circunstancia, se ha
adoptado defintivamente la tensién de 3300 voltios
mencionada, que permitiri sensibles cconomias en
las instalaciones fijas (cobre v subestaciones). Ello
plantea el problema de la coexistencia de las tensio-
nes nominales de 3300 v 1300 voltios, ya que es
preciso utilizar el material fijo ¥ movi! actualmente
en servicio en las electrificaciones a 1 390 voltios: el
que se ha proyectado, suprimiendo su dispersion
actual, concentrar en un grupo de lineas que permita
obtener el miximo rendimiento del mismo. El grupo
de Tineas elegido para la utilizacién de este material
cs la estrella constituida por Miranda como centro
v que se extiende, por un lado, hasta Tmin y Bilbao,
v por otro, hasta Castejon, por Logrofio y por Pam-
plona.

Las iustalaciones de¢ scquridad. — Es también ca-
racteristica del Plan General de Electrificacion que
comentamos, la adicion de un plan de instalaciones
de seguridad, especialmente sefializacion, muy atra-
sada en nuestras lineas, que adolecian de insuficiencia
fundamental en este aspecto, en relacion con el au-
mento de las cargas y velocidades de lis trenes v la
densidad de su trafico, sobre todo en algunas lineas
de via tinica.

Aprobado un nuevo Cddigo de sefializacion en
la RENFE, cuya implantacion ha de comenzar en
breve, se aproveché la mejora que la electrificacion
ha de imprimir a los servicios ferroviarios, para,
entre las obras accesorias que acompufian a dicha
electrificacién, incluir un programa de renovacién
extensiva de las actuales instalaciones de seguridad,
extendiendo también las mismas a otras lineas que
hayan de seguir explotindose con traccién de vapor
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v cuyo trfico asi lo aconsejara; asegurando de este
modo a unas vy otras una explotacion de maximo
rendimiento y seguridad, con las ecoromias consi-
guientes.

Segiin el programa previsto, se equiparin. ¢n
primer lugar, las arterias principales de la Red y las
de via Gnica y trafico denso, asi como algunas de
mediano trifico cuvo trazado y perfil lo aconsejen;’
v dentro de este programa se di6 preferencia a las
instalaciones basicas de seguridad que hayan de ex-
tenderse a mayores secciones de la linca. sobre las
que sirven a la resolucion de problemas locales.

El programa de estas instalaciones reside esen-
cialmente en lo siguiente:

a) Instalacion de seiiales luminosas para la pro-
teccion de las estaciones. Estas sefiales se haran ex-
tensivas a 4000 Km. de linea, mejorando las actua-
les sefiales mecdnicas mediante su dotacién con alum-
brado eléctrico en otros 4000 Km.

b) Bloqueo enclavado cntre estaciones, en espe-
cial por lo que afecta 2 las lineas de via mnica con
gran intensidad de trafico.

¢) Bloqueo automitico entre cstaciones. con el que
quedardn equipados unos 400 Km. de linea.

d) Enclavamientos mecanicos y eléctricos en las
estaciones.

¢) Comunicaciones telefénicas perfeccionadas, con-
sistentes en la extension de teléfonos selectivos y en
la instalacion de lineas de alta frecuencia para lo que
afecta a las comunicaciones a larga distancia, que
seran completadas mediante la instalacién de un sis-
tema de radio-comunicaciéon que enlazari a Madrid
como centro con otros 33 centros ferroviarios impor-
tantes.

f) Repeticion de las sefiales de proteccion de las
cstaciones sobre las locomotoras con parada automa-
tica de los trenes al {ranquear sefiales avanzadas ce-
rradas.

g) Mando centralizado del trafico previsto para
secciones de via anica con trafico especialmente den-
so v comprometido: una instalacion de esta clase se
ha terminado recientemente en la seccion Ponferrada-
Brafiuelas, primera de sus caracteristicas que en Euro-
pa se ha equipado con este sistema.

Balance econémico de umna electrificacion. — Al
establecer este balance. son factores principales los
siguientes:

1.> Economia en el consumo de energia.

Esta economia, fundada en el coeficiente de equi-
valencia mecanica entre la energia eléctrica y el car-
bon, antes examinado, aumenta con el tiempo por-
que es funcién de los salarios y del precio del car-
bén, siempre mucho menos estable que el del Kw.-h.
de produccién hidrdulica. Aumenta también, como
antes se ha dicho; con el trafico.

22 Economias obtenidas en la conservacion del
material motor.

Derivan estas economias:
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a) De los menares gastos de conservacion y en-
tretenimiento del material motor eléctrice. cuyvo coste
se cifra. seglin la experiencia obtenida. en unos dos
tercios del correspondiente a la traccion de vaper.

b) En la mejor utilizacion de los tractores clée-
tricos, cuvos reccrridos son. como minimo, de dos a
tres veces mayores que los de las locomiotoras de va-
por. aquejadas por numerosas causas a ia inmoviliza-
cién. lo que redunda en que, para el mismo trifico. ¢l
nimiero de unidades motoras con traccion de vapor sca
de dos a tres veces superior al necesario con la trac-
cion cléetrica.

3.* Economias en ¢l personal de conduccion. deri-
vadas del mejor aprovechamiento de los tractores v
de las maveres velocidades v cargas de los trenes
cléctricos.

Son. por otra parte, causas de aumento de los
gastos de explotacion:

12 Los gastos de conservacion de las instalacio-
nes fijas. lineas aéreas v subestaciones.

2 Ias cargas financieras inherentes a la instala-
cion.

En este aspecto ha de distinguirse ¢l caso en que,
por umas u otras circunstancias, se encuentre el fe-
rrocarril enfrentado con la necesidad de sustituir su
parque de locomotoras de vapor por otro mis cii-
ciente v moderno, del caso en que no se haya llegado
a este punto v las locomotoras sobrantes por la clee-
trificacion pasen simplemente a engrosar o mejorar
las de otros depositos de traccién de vapor.

En el primer caso, como cl precio de un parque
de locomotoras eléctricas es sensiblemente igual al del
parque de locomotoras de vapor necesarias para rei-
lizar ¢l mismo servicio, quedarian {nicamente por
considerar las cargas financieras inhereutes a las ins-
talaciones fijas.

En el segundo case habria de tomarse en cuenta,
para deducirlas de las cargas financieras totales de
la electrificacion. las que pudieran suponerse afectas
a nuevas locomotoras de vapor, cuya adquisicion ha-
ria innecesario el sobrante que resulta con motivo de
la electrificacion.

El Plan General de Reconsiruccién de la RENT L.
Sin embargo, el clevado coste. en estos wltimos aiios,
de primeras materias indispensables v su escasez, re-
trasé la iniciacién del Plan General de Flectrifica-
cién; y por otra parte, era acuciante acudir a reme-
diar la insuficiencia y vetustez de las instalaciones
de la RENFE y de sus parques de material. a los
que antes nos hemos referido. Como no era posible
simultanear la financiacién de ambos programas, va
que ello rebasaria la capacidad dineraria del pais.
se promulgd, en diciembre de 1949, el Plan General
de Reconstruccién de la RENFE, dentrc del cual se
incluy6 una fraccién del Plan General de Electrifica-
cién, adosandolo a unos programas limitados de uti-
lizacion de fuel-oil en locomotoras de vapor y de
empleo de la traccién Diesel-eléctrica, con objeto de
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adelantar la enconomia en ¢l consumo de carbon con
menores v mas ripidas inversiones, colaborando de
este mado a la politica nacional de energia a la que
antes hice alusion.

En deiinitiva. se ha previsto y sc¢ eacuentra ya en
marcha. ¢l siguiente programa:

1o Electrificaciéon de 1 400 Km. de lineas. Sclec-
cionadas éstas entre las que por diversas circunstan-
cias parecié mas apremiante la transiormacion de su
sistema de traccion. merced a la patridtica iniciativa
de las entidades cconémicas vizcainas. se incorporo,
en 1031, al primitive programa la linea de Miranda
a Rilbao. 1o que llevé consigo la necesidad de equi-
par también la de Alsasua-Miranda, para tener asi
unificado el sistema de traccion en las lineas que
desde Bilbao ¢ Triin convergen en Miranda.

La electrificacién de estos 1400 Km. de linecas
reportari una cconomia de 460000 Tn. de carhon;
climinandose 400 locomotoras de¢ vapor. que s¢ sus-
situven por 180 eléctricas.

i trifico actual sobre este grupo de lincas csta
representado por 4 000 millones de toneladas-kilome-
tro remoleadas, v el consumo de energia previsto as-
ciende a 250 millones de Kw.-h.

20 “Tuelizacion” de 400 locomotoras de tipos
modernos ¥ gran potencia. Se encuentra muy adclan-
tada ln fuelizacion completa o parcial de los depdsi-
tos de Madrid-Atocha ¥ Alcdzar (en direccion Le-
vante). v los de Albacete. Murcia, Alicante, Valen-
cia. Arcos, Zaragoza y Mora: y prestan ya servicio,
con gran éxito, mis de 100 locomotoras transior-
madas.

Se extenderd el servicio a 2 125 Km. de lineas,
con 6 377 millones de Tn./Km. remolcadas, sustitu-
véndose por estas 400 locomotoras ‘olras 300 quc
queman carbon; la economia de ¢éste serd de 480 0vo
toneladas anuales.

3. Sustitucion de la traccion de vapor por Ia
traccion Diesel en 1 673 Km. de lineas, utilizando 2co
locomotoras Dicsel-eléctricas. que sustituirin a 400
de vapor (esto aparte de los servicios de viajeros que
actualmente se explotan con automotores Diesel).

Ia cconomia de carbén serd de 370000 Tn., v ¢l
trafico afectado, 6 100 millones de Tn./Km.

liste programa sc iniciard con la ayuda ameri-
cana y se desenvolverd a medida de los recursos dis-
ponibles.

4.° Utilizacién de 200 locomotoras Diesel de ma-
niobras, que economizaran 150000 Tn. de carbon y
permitira desguazar mas de 400 locomotoras de va-
por de tipos muy antiguos, que, ademas, son las de
mayor consumo.

Actualmente sélo hay encargadas 40 locomotoras,
la mayor parte ya en servicio; 20, Diesel-eléctricas,
de 350 CV., a la industria catalana y bilbaina, v 20,
Diescl-hidraulicas, de 500 CV., en Alemania, con las
que se podran economizar 31 000 Tn. de carbon.
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Il desarrollo de estos programas tendra las si-
guientes consecuencias:
1.° En cuanto al trafico:

Actualmente (datos de 1933) en la Red Nacional
se hacen 32 260 millones de Tn./Km remolcadas, dis-
tribuidas como sigue: o

Vapor (carbon) ................. 27 870 millones Tn./Km.
Fuel-oil .............. 900 = >
Traccion cléctrica 3160 = »
Diesel .ooceiiiiieeiiiiiiii, 390 ® >
32320 » 2

En un futuro proximo se harin:

Traccion eléctrica .ov.enen..... 7 200 millones Tn./Km,

T'raccién Diesel ................. 6 500 > »
Vapor (con fuel-oil) .. 638 v
Vapor (con carbon) ............ 12180 = »

32260 » »

es decir, que se habrd eliminado la traccién de vapor
‘con carbén, sustituyéndola por otros sistemas de trac-
cion, en el 60 %, del trifico, resultado que sc persc-
guia con el Plan General de Electrificacion.

2.° En cuanto a la economia de carbén:

Ia total prevista cs, seglin los datos anteriores:

Electrificacion ................. 460 (00 Ta.
Fuel-0il ..o, 570000 »
Diesel oo, 480000 =
Maniobras ....ooveeeenvvninn... 130000 »
1660000 »

que en la primera etapa (prescindiendo de las loco-
motoras Diesel v de 160 de maniobras} ascendera a
1080000 Tn. anuales.

La “f{uelizacion” y la “diesclizacion”, sisteinas
que he llamado de transicion o auxiliares de la elec-
trificacion, Unico calificable de sistema nacional de
traccion por las consideraciones antes expuestas. no
implicaran dispendio en instalaciones fijas, va que
¢stas son de pequefia importancia v transportables a
otras lineas, a medida que avance la electrificacion.
Pero es que, ademas, la extensién del Plan de Elec-
trificacion urge a medida que pasa el tiempo.

En efecto, el trifico aumenta o debe légicamente
aumentar en el transcurso de aquél, v las economias
de carbon hoy previstas se reduciran a! cabo de al-
gunos aiios; influye en ello no sélo 2! aumento de
trafico, sino también el del consumo cspecifico de
carbén al “fuelizar” las locomotoras del tipo mas mo-
derno, es decir, las que miden menor consumo espe-
cifico en el remolque de los trenes.

Asi, v dejando aparte por el momento la posible
implantacién de locomotoras Diesel-eléctricas, los pla-
nes de fuelizacion y electrificacién, mas el empleo de
40 locomotoras Diesel de maniobras, al combinar su
escalonada implantacion con el aumento previsto del
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trifico, reduciran el consumo actual de 3 millones de
toneladas a un minimo de 2 335000 ¢n 1957, y a par-
tir de este afio volverd a crecer el consumo hasta al-
canzar 2800000 Tn: en 1962, anulindose casi la
economia hov prevista. si no se emprende a tiempo la
extension de Ia electrificacién o se arbitran otros
nuevos sistemas de traccion.

*k ¥ *

Ia electrificacion de Bilbao a Miranda. hoy en
marcha, es, como antes dije. parte integrante del
Plan General de Electrificacion, revertida, como aca-
bo de explicar, al Plan General de Reconstruccion de
la RENFE.

En clla se cconomizarin 50000 Tn. de carbon,
ciira muy apreciable dentro de la economia prevista
para el conjunto del PPlan de Electrificacion incluido
en el programa de Reconstruccion de la RENFE,
aumentandose en mis del deble la actual capacidad
de la rampa.

Iista circunstancia permite prescindir, por lo me-
nos durante unos afios, de la necesidad de tender una
doble via. En efecto, cstos sistemas de traccion per-
ieccionados, unidos a los sistemas modernos de se-
fializacion, como, por ejemplo, la sefializaciéon lumi-
nosa automdatica con mando centralizado del trafico
(del que es ejemplo el equipo instalado en la rampa
de Ponferrada a Brafiuelas).. permiten aumentar la
capacidad de una fuerte rampa en via {inica en cerca
del triple. De modo que si unimos las ventajas a con-
seguir de la electrificacién de Bilbao a Miranda con
las que en un {uturo se puedan obtener mediante la
aplicacién de dichos sistemas de sefializacion, liega-
mos a la conclusion de que no es necesario conside-
rar por ahora la necesidad de completar la doble via
de Bilbao a Miranda en cl trayecto desde este punto
a Ordufia; es mas, en los Estados Unidos se estin
levantando grandes longitudes de dobles vias porque
los gastos de conservacion de una dobie via son muy
grandes comparados con lo que supone Ia inversion
requerida por una instalacion de este género; es de-
cir, los gastos anuales de amortizacién y conserva-
cion de un sistema perfeccionado automdtico de se-
fializacion y mando de trifico. También en Fran-
cia se sigue el mismo camino, estando en curso Ia
supresion de 500 Km. de doble via en lineas de im-
portancia secundaria, para reemplazarfa por un mo-
derno sistema de sefializacion en via inica.

Esto es, pues, el bosquejo de un mejor futuro
para las justificadas aspiraciones de Biibao; futuro
que, por Jo que he explicado, afectard profundamente
a Ia economia de la capital, de su industria y de su
puerto. Para alcanzar estos fines, con la ayuda de
Dios que pedimos, yo os ofrezco el trabajo y la vo-
luntad, no los mios, porque ellos nada valen, sino
los de un vasto equipo de técnicos y agentes ferro-

-viarios que, con entusiasmo, laboran para lograrlos.
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