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Resumen

En el ambito del estudio de la electrificacion de los ferrocarriles, consideramos que
debe tener especial interés el conocimiento sobre la creacion de las redes de suministro,
las cuales prestaron una singular atencioén hacia el negocio de la traccion ferroviaria.
Como es sabido, el desarrollo de la electricidad como la fuente de energia que vino a
transformar la industria se produjo en el primer tercio del siglo XX, y su desarrollo fue
paralelo con su implantacion en las primeras lineas ferroviarias.

De este periodo, en el caso espafiol conocemos poco, y el interés de este articulo es la
investigacion sobre la puesta en marcha de las primeras electrificaciones ferroviarias en
la via ancha espafola, y las relaciones que establecemos con la expansion de las
empresas eléctricas y los intereses que se configuraron durante la década de 1920 en la
planificacion de nuevas redes ferroviarias y la electrificacion de las lineas principales.
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Abstract

In the study of the electrification of railways, special interest should have knowledge of
the creation of supply networks that had a special focus on the business of traction. As
is known, the development of electricity as a source of energy that transformed the
industry occurred in the first third of the twentieth century, and had a strong parallel
with its implementation in the early railways.

From this period, in the Spanish case we know little, and the focus of this article is
research on the implementation of the first railway electrification in Spain, related to the
expansion of the electricity companies and the interests that were set during the 1920 in
the planning of new railways and electrification of main lines.
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El concepto de redes y su importancia

Tal y como recordaba no hace mucho Gabriel Dupuy, el concepto de red ha despertado
un indudable interés por parte de numerosos estudiosos, de variadas disciplinas, que con
diferentes miradas y objetivos han profundizado en una idea que admite también muy
heterogéneas interpretaciones. Sin embargo, el concepto de la red fisica tiene su origen
en los primeros estudios sobre las ventajas de disponer de redes para la mejora de las
relaciones econdémicas y sociales en el mundo contemporaneo, y plantea un escenario de
analisis secuenciado sobre tres etapas principales que permite valorar la oportunidad y
eficiencia de una red: caracteristicas generales, desarrollo de la circulaciéon y secuencia
evolutiva'.

Todos conocemos que la importancia de la red no estd sélo en conectar un espacio
central con otros periféricos, sino en la posibilidad de conectar todos los espacios entre
si, favoreciendo asi el acceso a las economias de escalas, a la division del trabajo y al
aprovechamiento de las ventajas comparativas en las actividades productivas. En este
sentido, podemos aceptar como una regla general que las lineas sin red son menos
capaces, menos productivas y mas costosas que aquellas que estan integradas en una
red. Algunas excepciones, justificadas por la escala reducida de trabajo o por el escaso
tiempo de operaciones, solo sirven para explicar esa generalidad.

En el marco de estudio de las redes fisicas, las infraestructuras de los transportes y los
servicios, especialmente desarrolladas a partir de la Revolucion Industrial, constituyen
un ejemplo significativo de lo que hemos dicho hasta ahora, y su conocimiento ayuda a
explicar esa tendencia expansiva para crear redes que poseen la mayor parte de esas
infraestructuras. Seguramente, si pensamos en ejemplos que nos expliquen esta
evolucion, vendran a nuestra cabeza, entre otros, los casos del ferrocarril o de la
electrificacion. Nada puede ser mas antieconémico que decenas o cientos de
ferrocarriles sin conexion entre si 0 que nuestro suministro eléctrico no esté conectado
entre si y dependan de cientos o miles de “generadores” aislados. En realidad, a
principios del siglo XX, cuando llegaban a nuestro pais las innovaciones de la Segunda
Revolucion Tecnologica y el ferrocarril necesitaba cambios en su sistema de traccion,
las redes eléctricas aun funcionaban aisladas en ambitos locales y regionales, al igual
que las primeras lineas ferroviarias electrificadas también se encontraron inconexas
entre si.

La aplicacion de modelos a partir de la relacion entre algunos datos bésicos como la
distancia y la poblacion ha tenido una fructifera labor que ha recogido, con especial
incidencia en el caso de la construccién de las redes ferroviarias, las logicas de la
formacion de estas redes técnicas®. Sin embargo, en el caso que nos afecta hemos de
tener en cuenta que la red ya se encontraba “pretrazada”, puesto que la electrificacion de
los ferrocarriles necesariamente debia tenderse sobre el trazado original, ya que los
tiempos de amortizacion de las grandes infraestructuras de transporte hacen irrealizable
en el corto y el medio plazo un trazado nuevo. En realidad, la electrificacion de

' Dupuy (1989), p. 4. Ese concepto inicial ha evolucionado y hoy podemos hablar de redes materiales o
técnicas y de redes inmateriales, Méndez (1997), p. 189. Un muy reciente ejemplo de estudio sobre la
construccion de redes técnicas, Capel (2011).

? Véase Higestrand (1952), Kansky (1963) y Equipo Urbano (1972).
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ferrocarriles es la aplicacion de una innovacion sobre una red antigua, que se transforma
en sus tres caracteristicas bdsicas que sefiald6 Dupuy (caracteristicas generales,
desarrollo de la circulacion y secuencia evolutiva) y que Méndez reelabor6 mas tarde:
infraestructuras, medios y empresas, y flujos’.

Sin embargo, tal y como recordaba Herranz, se pueden estudiar de un modo
desagregado dos categorias diferentes de infraestructuras que se configuraron durante la
segunda mitad del siglo XIX y la primera del XX: con una perspectiva de escala
nacional, las grandes redes de transportes y comunicaciones, como las carreteras, los
ferrocarriles y las telecomunicaciones; y con una dindmica mas local o regional, las
lineas o redes de transporte urbano, de distribucion de agua y electricidad, e incluso, las
obras hidraulicas. En estos casos, se dio una diferente implicacion del Estado en su
desarrollo y construccion, mucho mayor en el primer caso, debido a los intereses
politicos, militares y sociales de dominio y control del territorio, y bastante mas
reducida en las redes de ambito local o regional que, sin embargo, tuvieron una
capacidad de inversion importante y, ademas, fueron especialmente eficientes con una
elevada productividad marginal®.

Contextualizacion de las redes ferroviaria y eléctrica en el primer tercio del siglo
XX en Espaiia

El sector eléctrico en Espafia se caracterizd durante el primer tercio del siglo XX por su
gran capacidad de inversion y por la creciente formacion de capital social fijo’. A la
fiebre ferroviaria del intermedio del siglo XIX, podemos oponer la fiebre eléctrica del
primer tercio del XX, que superd con amplitud la inversion de aquélla y, ademas, aportd
un rendimiento mucho mayor, en el que a pesar de la componente especulativa que
tuvo, sin embargo, no encontrd los graves problemas de rentabilidad que si estuvieron
presentes en los ferrocarriles®.

Aun asi, la electrificacion espanola, en términos comparativos con la europea se puede
calificar de escasa, ya que todos los indicadores muestran un mercado muy limitado
derivado del escaso desarrollo econdmico, la baja densidad demografica y Ila
insuficiencia de inversion. Tal y como comprobamos en el Cuadro 1, la escala de
produccion era significativamente baja en el caso espafiol, tanto si la comparacion la
hacemos con los paises lideres o con paises de mismo nivel econdmico; asi como si nos
fijamos en los rasgos orograficos, donde si se afrontaron con mayor impetu su proceso
de electrificacion, como un modo de depender en menor medida del carbon,
protagonista de la Primera Revolucion Industrial, y acceder a la potencia energética a
través de las centrales hidroeléctricas. Otros paises con mejor dotacion en carbon
también producian electricidad a partir de centrales térmicas.

Espafia se encontré limitada para ambas opciones —el carbon y la energia hidraulica- y
navegd durante todo el siglo entre los condicionamientos de las politicas

* Méndez (1997), p. 189.

* Herranz (2008), pp. 116-118. Aunque se nos antoja que el papel del negocio eléctrico fue mucho mas
importante en esta etapa del que se le ha asignado hasta ahora.

’ Véase, entre otros, Bartolomé (2007), pp. 9-36.

¢ Véase Herranz (2008), grafico IV-10. Tal vez sea oportuno un estudio de las trayectorias comparadas de
los negocios ferroviario y eléctrico, para poder profundizar mas en estas ideas.
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gubernamentales de proteccion hullera’ y el salto insuficiente a la hidroelectricidad®.
Sobre las caracteristicas técnicas de las centrales hidroeléctricas espafiolas, hemos de
recordar que hasta la puesta en marcha de Saltos del Duero (1933) no se habian
construido centrales en los cursos medios de los rios, que es donde mayor
aprovechamiento energético hay. En la Espafia de los afos Treinta, la mayor parte de
los saltos mantenian una situacion periférica con una escala mediana o pequefia y con
una distribucion limitada a conectar el punto de produccion con el punto de consumo’
(ver Mapa 5).

Ademas, los ritmos de crecimiento de la produccion, en estrecha relacién entonces con
la magnitud de los mercados nacionales, cuando todavia no habia flujos internacionales
de energia, muestran una singularidad del caso espanol que acumulaba retraso sobre el
resto, a partir de unas tasas de crecimiento medio anual menores de la energia ofertada
en el primer tercio del siglo XX que se corrobora en el Cuadro 1. Asi, Italia y Francia,
segun los datos de Mitchell, comenzaban el siglo ligeramente por debajo de Espaiia,
pero al iniciarse el cuarto decenio ya duplicaban y triplicaban, respectivamente, la
produccion nacional por habitante espafiola.

Cuadro 1. Produccién de electricidad en Europa en el primer tercio del siglo XX

1901 1911 1921 1931 Crecimiento

kWh por kWh por kWh por kWh por 1901-1931

habitante habitante habitante habitante (% anual)
Suiza - - 721,65 1.290,56 6,67
Suecia 17,52 144,88 442,00 833,60 6,39
Gran Bretaia 12,30 58,22 221,71 456,05 6,32
Alemania 17,74 83,17 321,77 388,02 6,08
Francia 8,84 31,38 167,53 380,08 6,36
Italia 4,93 43,26 128,82 254,27 6,41
Espaiia 9,68 18,07 45,06 110,76 5,60

Fuente: Elaboracion propia a partir de Mitchell (1992). Sobre la revision de estos datos para Espaiia,
véase Bartolomé (2007), nota 9, p. 19.

Los datos mostrados por Bartolomé (2007, cuadro 1.3) permiten explicar esta situacion
por la escasez de industrias electro-intensivas en Espafia, lo que concentraba la demanda
de energia en servicios municipales, traccion y otras pequefias industrias, lo que a su
vez permitia a nuestro pais mantener unas tasas proporcionales superiores a otros casos
europeos, aunque el consumo sustancial de los grandes talleres metalmecanicos o de la
industria electroquimica estaba casi ausente en nuestro pais.

Ademas, como ya hemos sefialado, la red eléctrica no tenia ain un caracter nacional y
se limitaba a las conexiones locales (todavia muy abundantes) y las regionales, que
dibujaban redes en Catalufia, Pais Vasco, Andalucia, Asturias, Madrid, Levante, la
comarca de Valladolid y la dispersion gallega'.

" Sobre este asunto, una buena contextualizacion de la situacion del primer tercio del siglo XX, Garcia
Delgado (1983).

 Un buen ejemplo sobre esto, para el caso catalan, Carreras (1983).
? Bartolomé (2007), p. 23.

1V éase el amplio muestrario de datos de Sintes y Vidal (1933).



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

En este panorama de restriccion en el desarrollo de suministro de energia eléctrica en
Espana, especialmente en la capacidad de demanda del sector industrial, tampoco era
esperable una incidencia especial del mercado eléctrico ferroviario, todavia en ciernes, y
que tenia grandes dificultades para desarrollarse. Sin embargo, en el conjunto europeo
(Gréfico 1), la electrificacion de ferrocarriles en Espafia tenia una posicion interesante,
ya que, aunque no se llegaba a los niveles de los ferrocarriles suizos, suecos o incluso
italianos, con circunstancias similares —grandes dificultades orograficas o escasez de
carbon-, si se superaba a otros paises protagonistas de la Primera Revolucion Industrial,
como Gran Bretaia, Francia o Alemania; si bien, hay que recordar que las dimensiones
de las redes ferroviarias de estos paises eran muy distintas, y por lo tanto, en valores
absolutos, nuestra red ferroviaria electrificada siempre fue muy modesta.

Grifico 1. Porcentaje de red ferroviaria electrificada, de via ancha y de via
estrecha, en distintos paises europeos (c. 1930)

90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0
Suiza Suecia Italia Espafia  Francia Gran  Alemania
Bretafia

Fuente: Sintes y Vidal (1933).

Las lineas ferroviarias electrificadas en Espaiia hasta 1930

Como ya se ha apuntado, las razones esenciales que se esgrimian para defender la
introduccion de la traccion eléctrica en los ferrocarriles convencionales'' de un pais se
centraban en la necesidad de mejorar las prestaciones del sistema de traccion en
trazados de importantes dificultades orograficas y la oportunidad de buscar una energia
que eliminara la dependencia exterior para aquellos paises que no dispusieran de carbon
con garantias. Espafia, sin duda, cumplia esas dos premisas previas que presuponian
como favorable la aplicacion de la energia eléctrica a sus ferrocarriles, aunque su escaso
grado de desarrollo econémico era un problema evidente. Desde diferentes grupos de
ingenieros se difundieron ideas, proyectos y propuestas en las que se consideraba
necesario el aprovechamiento de los recursos hidraulicos del pais para obtener energia

' Son evidentes las diferencias entre las caracteristicas técnicas y de las infraestructuras entre los sistemas
tranviarios y los ferrocarriles convencionales, ya sean de via ancha o de via estrecha. Ademas, hay que
tener presente que la aplicacion de la electricidad en los ferrocarriles urbanos venia impuesta por
cuestiones de seguridad e higiene. Sobre los primeros ensayos de ferrocarriles urbanos, véase Robbins
(2000).
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econémica y suficiente. Las expectativas de crecimiento del trafico ferroviario
alentaban ain mas esas intenciones'?.

La electrificacion de los ferrocarriles de via ancha y de via estrecha no tiene en lo
sustancial grandes diferencias, ya que la tecnologia y la superestructura es similar. Si
bien, hay que recordar que los ferrocarriles de via ancha y de via estrecha se rigieron en
Espafia por normativas distintas, asimilados aquellos a las sucesivas leyes generales de
1855, 1870 y 1877 en las que se programaba un disefio de red para el conjunto del
Estado, y en el que la intervencion reguladora —principalmente, tarifas y subvenciones-
de la Administracion Central buscaba la generalizacion de los beneficios del ferrocarril
como dinamizador de la economia nacional. Mientras, los ferrocarriles de via estrecha —
por definicion, mas econdmicos y especializados- tuvieron una regulacion mas difusa y
variada, asociada a intereses locales y regionales que eran atendidos con mayor
eficiencia por los caminos de hierro métricos. Ademas, sus caracteristicas son dificiles
de fijar, ya que algunos tramos utilizaban las carreteras como plataforma (p. e.
Ferrocarriles Eléctricos de La Loma), en otros casos se aplicaban catenarias tranviarias
para los pasos urbanos, cambiando incluso al tension de suministro (p. e. El Irati a su
paso por Pamplona), y otros casos mas.

Aunque no olvidaremos las referencias a los ferrocarriles de via estrecha, en este texto
nos centraremos en las primeras electrificaciones de ferrocarriles de via ancha, que
tenian una dimension claramente nacional y siempre presentaron un tendencia a la
creacion de red, como lo demuestra la creacion y disefio de planes que completaran esas
primeras construcciones.

La construccion de ambos (via ancha y via estrecha), no obstante, fue paralela y
presentaron similares motivaciones, como la necesidad de mejorar la circulacion de los
trenes en lineas de perfiles complicados o la de aprovechar mejor la construccién de
centrales hidroeléctricas que ofrecian energia a precios mas econdmicos que el carbon.
Tal y como recordaba Olaizola Elordi (2005), antes de la electrificacion de la primera
linea de via ancha en Espafia, en 1912, en el tramo de Santa Fe a Gérgal en la linea de
Linares a Almeria®, se llevaron diferentes electrificaciones de ferrocarriles de via
estrecha en 4mbito vasco-navarro y catalan. Asi, al margen de las construcciones
tranviarias de Monte Ulia y Hernani, se realiz6 la electrificacion de la linea de
Barcelona a Sarria (1905) y de Pamplona a Sangiiesa (1911), ademas de la puesta en
marcha de la linea semitranviaria de Ubeda a Baeza empalme (1907), en la provincia de
Jaén.

De 1912 sera también la electrificacion de la linea de San Sebastian a Hendaya y de
Palma a Séller, ambas de via estrecha, como también lo fueron la ampliacion de la linea
de Sarrid hacia el Vallés (Tarrasa y Sabadell) en 1916, la construccion de la linea
electrificada de El Musel (Gijon) a Aviles, del Ferrocarril de Carrefio, en 1922, y los
ferrocarriles de montana de Cercedilla a Navacerrada en 1923 y de Granada a Maitena
(Sierra Nevada) en 1925. Un afio antes se habia dado continuidad a la electrificacion de

12 Entre otros, ingenieros de caminos e ingenieros industriales polemizaron sobre los modelos a aplicar
para llegar a una 6ptima propuesta de electrificacion de ferrocarriles. Ahi quedan los textos y debates de
Valenti (1918), Viani y Burgaleta (1919), Sanchez Cuervo (1919 y 1933), Jiménez Ontiveros (1927 y
1928), o Lucia (1928).

3 Cuéllar (2003), pp. 259-261. Esta linea se amplié por ambos extremos hasta las estaciones colaterales
de Nacimiento y Gador en 1918.
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ferrocarriles de via ancha en la rampa de Pajares, aunque la via estrecha seguiria
teniendo un protagonismo importante: Zumarraga-Zumaya (1926), Vigo-Bayona-
Gondomar (1926), Puertollano-Villanueva de Coérdoba (1927), Vitoria-Estella
(1927), Bilbao-Algorta-Plencia (1928), y Bilbao-San Sebastidn (1929). Si bien la
compafiia NORTE ya habia decidido afrontar la electrificacion de algunas de sus lineas:
Barcelona-Manresa (1928), Moncada-San Juan de las Abadesas (1928), Alsasua-Iran
(1929), y la que explotaba por cuenta del Estado Ripoll-Puigcerda (1929). En total, algo
mas de 1.400 km, de los que unos 400 km correspondian a la via ancha y el resto a la
via estrecha, casi en todos los casos de ancho métrico, si bien el ferrocarril de Sierra
Nevada (0,75 m), del ferrocarril de Séller (0,90 m) o los Ferrocarriles de Catalufia (1,44
m) optaron por otras medidas.

1.1. Los ferrocarriles eléctricos en el Sureste: los esfuerzos por salir del aislamiento
(Gador-Nacimiento, 1912-1918)

El caracter pionero de la primera electrificacion ferroviaria de via ancha en Espaiia, a
primera vista, puede sorprender por el lugar en el que se produjo: el extremo sureste
espanol, caracterizado por su escaso desarrollo econdémico y por lo tardio de su
ferrocarril. Sin embargo, una vez que conocemos con mayor detalle el entorno
socioeconomico de la region, caracterizado por un clara vocacion exportadora y por la
presencia de varias explotaciones férricas de intensa demanda, resulta mas 16gico que
fuera en este espacio donde se buscara la rentabilidad inmediata de una mejora en la
traccion de los trenes de mineral que transitaban por sus lineas'.

Efectivamente, los dirigentes de la Compafia de los Caminos de Hierro del Sur de
Espana (en adelante, SUR) necesitaban, al arrancar el siglo XX, aplicar mejoras
inmediatas en el transporte de mineral de hierro desde las cuencas penibéticas hasta el
puerto de Almeria. Dados los problemas econdmicos estructurales de la compaiiia, ni la
duplicacion de la linea, ni la adquisicion de locomotoras de vapor mas potentes, resolvia
el problema, por lo que la opcion elegida fue la electrificacion del tramo mads
comprometido del trazado (Grafico 2). Era la solucién mas econdmica, pero presentaba
una serie de problemas de seguridad y suministro que debieron solventarse, no sin
complicaciones.

El proyecto fue presentado en octubre de 1907 a la Direccion General de Obras Publicas
para su aprobacion. En ¢l se proponia que el suministro de electricidad para la linea
ferroviaria se haria a través de una central térmica que se instalaria en las orillas del rio
Andarax, junto a la estacion de Santa Fe, punto de arranque de la rampa continua de 25
milésimas que llegaba hasta Gérgal, a lo largo de 22 km. Ademas de otra serie de
consideraciones técnicas sobre el sistema de corriente, la tension y las caracteristicas de
las locomotoras, la memoria concluia con una referencia a la modernizacidon por este
sistema de traccion que se estaba produciendo en otros puntos de la red europea con
grandes dificultades orograficas como el Simplon o Valterina®.

4 Sobre los ciclos de exportacion almerienses y la historia econdémica de la region hasta 1936, Sanchez
Picon (1992).

15 Archivo Historico Ferroviario (AHF), PA-0001-001, “Memoria descriptiva de la descripcion de la
traccion eléctrica entre las estaciones de Gérgal y Santa Fe de la linea de Linares a Almeria” (1907).
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Sin embargo, la continuidad del proyecto no seria tan facil como sus dirigentes
pronosticaban y un afio después, la 4* Division Técnica de Ferrocarriles de Sevilla
emitia un informe en el que contrariaba las intenciones de la compafia, poniendo
especial hincapié en los problemas de seguridad de la linea, una vez electrificada. Dicho
informe pasaria al Consejo de Obras Publicas (maximo o6rgano decisorio) que en abril
de 1909 emitiria otro informe en el que se hacian una serie de recomendaciones y
finalmente se aprobaba la realizacion del proyecto, que deberia estar concluido en dos
afios'®.
Grifico 2. Electrificaciones parciales en la linea de Linares a Almeria
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Fuente y notas: Elaboracion propia. (1) Conexion con la linea principal Madrid-
Cédiz, electrificada entre Santa Cruz de Mudela y Coérdoba en 1953. (2)
Conexioén con ramal a Granada, sin electrificar. (3) Conexion con linea Guadix-
Almendricos (cerrada en 1985) y Almendricos-Lorca-Murcia, sin electrificar.

Las advertencias realizadas desde la superioridad, inclinaron a la compaiiia a realizar
diferentes pruebas que, una vez concluida la instalacién y recibido el material de
traccion, se prolongaron durante un afio. Por lo que conocemos'’, en febrero de 1911 se
puso en marcha de la central térmica de Santa Fe y comenzaron a circular trenes en
régimen de pruebas. Estos ensayos debieron durar hasta febrero del afio siguiente, ya
que en la memoria correspondiente a ese afio, leida en junio de 1912, se afirmaban que

“El afio de 1911 ha sido de prueba para la instalacion del Servicio eléctrico de Santa Fe a
Gérgal por el sin nimero de dificultades que se han acumulado 4 su establecimiento
definitivo, unas de orden climatologico, otras de orden técnico, otras de orden
administrativo y, en fin, las de nuestras relaciones con los servicios del Estado. Por fin, en
Febrero de este afio [se refiere a 1912], nos ha sido dable dar comienzo a la explotacion
que no nos da aun el resultado econdmico que apeteciamos™®,

Diferentes conflictos sociales y econémicos complicarian la explotacion de la traccion
eléctrica a partir de ese momento. Entre otras cuestiones, se produjeron fuertes huelgas

'S AHF, A-127-07, “Informe de electricidad” (1908), y AHF, PA-001-001/11 (1909).

'7 Especialmente, la referencias de las Memorias del Consejo de Administracion a la Juntas de
Accionistas y la prensa local, véase La Cronica Meridional.

'8 SUR, Memoria Junta Ordinaria de Accionistas, 28-06-1912.



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

ferroviarias en ese ano 1912 que tuvieron una especial incidencia en SUR, también
hubo protestas de la ciudadania relativas al mal servicio ferroviario, y, por fin, el inicio
de la Primera Guerra Mundial provocaria una paralizacion del transporte minero que
tenia como destino preferente Inglaterra y Alemania. A pesar de esto, en 1918 la
compafiia amplio la electrificacion a Nacimiento y Gador, donde también habia fuertes
rampas y, ademas, el espacio para la realizacion de las maniobras y operaciones era
mayor.

Aunque la decision de obtener la energia de un central térmica pudiera parecer
paradodjica, ya que se recurria para producir la nueva energia a la fuente que se queria
sustituir, no lo era tanto, ya que la ausencia de una red general de suministro de energia
eléctrica, anadido a la eficiencia notable que estaban alcanzando las centrales
productoras de ciclo térmico, hacian que esta decision fuera la mas logica. Hay que
tener en cuenta que durante el primer tercio del siglo XX, la potencia suministrada por
las centrales térmicas andaluzas se mantuvo por encima de la aportada por las
hidroeléctricas', por lo que esta opcion era habitual, mas ain en zonas como el Sureste
desconectadas de las primeras redes de gran potencia (50kV), que se dibujaban en ese
momento en el valle del Guadalquivir y la zona mas occidental de la region®.

En las proximidades de los centros de produccion hullera o en las zonas de escasa
capacidad hidrografica, las centrales térmicas eran habituales. Almeria no tenia ni una
cosa ni otra, pero la ausencia de red eléctrica inclind al suministro de carbon a través de
la red ferroviaria que conectaba en 20 km con el puerto. El agua era obtenida del curso
del rio Andarax, cuyo caudal era y sigue siendo muy estacionario, por lo que se adecuo
una pequefia represa para mantener estable el abastecimiento de agua.

La maquina de vapor de la Central térmica era de tipo Compound de 700CV de la casa
francesa MM. Garnier et Faure-Beaulieu y tenia acoplado un alternador trifasico de
750W, desde donde se daba salida a la corriente alterna trifasica que iba a la linea a una
tension de 5,5kV y 25Hz. Por lo que conocemos, inicialmente la central funcionaba sélo
unas horas para cubrir la circulacion de los trenes eléctricos, entre las 18 horas y las 8
horas, por lo que se producia una deseconomia evidente al tener que lanzar todos los
dias la maquina, con el consiguiente sobregasto de carbon y la pérdida de tiempo hasta
obtener la tension estable que se necesitaba para la circulacion de los trenes®. No
conocemos con certeza si la maquina cambidé sus horarios de trabajo, aunque la
ampliacion de la linea a Nacimiento y Gador y los horarios de los trenes de mineral, que
también se ampliaron, parecen indicar que la maquina ya no tuvo paradas diarias.

Ademas, SUR adquiri6 en la década de 1930 un generador diésel que tenia como mision
sustituir a la veterana maquina de vapor®, sin embargo, tras su instalacion, el ciclo
recesivo de la Guerra Civil y la Autarquia Franquista provocaron una restriccion de

' Compafiia Sevillana de Electricidad (1994), cuadro pp. 372-373.
» Compaiifa Sevillana de Electricidad (1994), mapa pp. 392

2! Enrique Paniagua, uno de los ingenieros de SUR, emitié un informe interno en abril de 1912 (s6lo dos
meses después de la puesta en servicio de la linea) en el que se criticaba esta norma y se proponia ampliar
la electrificacion hasta Guadix y Almeria para obtener economias de escala en la explotacion, AHF, PA-
001-001/11, “Estudio del problema econémico planteado a la compaiiia por la traccion eléctrica” (1912).

22 Archivo General de la Administracion (AGA), 24/11266, “Proyecto de adquisicion e instalacion de un
grupo diésel-alternador, ampliacion de central eléctrica y obras accesorias en Santa Fe” (1930).
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suministros, especialmente de derivados del petrdleo, por lo que la maquina de vapor
sigui6 funcionando hasta la década de 1950, junto al generador diésel®.

Mapa 1. Ferrocarriles y redes eléctricas en Granada y Almeria (c. 1930)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AGA, 24/8554, “Proyecto de electrificacion de
Guadix a Almeria” (1929).

Tampoco parece que tuvieran demasiado ¢éxito los intentos por parte de las compafiias
eléctricas, que se desarrollaban en la zona, para conseguir una demanda estable de
energia por parte de SUR. En concreto, la Sociedad de Fuerzas Motrices del Valle del
Lecrin (FMVL) se habia hecho en 1926 con el salto de Ohanes y del control de la zona
suroriental andaluza. La habia adquirido a la compafiia MENGEMOR?*, que estaba
centrada en la produccion hidroeléctrica en los cursos fluviales del Guadalquivir y el
Guadalimar. La compra, abria a FMVL la posibilidad de captar como clientes a la red
de tranvias de Granada® y a la propia SUR. Tal y como ha recogido Gregorio Niiez, el
programa de expansion y captacion de clientes para aumentar su red resultaba
especialmente ambicioso, e incluia el tendido de una linea de 60kV a través de la
Alpujarra hasta Santa Fe de Mondujar, donde comenzaba la linea ferroviaria
electrificada®. Incluso podemos encontrar un proyecto, propio del arbitrismo en obras
publicas de este periodo en el que se proponia la construccion de un gran ferrocarril
eléctrico entre Granada y Almeria, que atravesaba por un gran tinel Sierra Nevada®’.

2 En este sentido la informacion documental es escasa, aunque en la década de 1940 si sabemos que la
maquina de vapor estaba totalmente operativa, Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de
Espafia y Red de Andaluces (1941), Vol. VIII, pp. 45-47.

* Fundada en 1904 por los ingenieros Carlos Mendoza, Antonio Gonzalez-Echarte y Alfredo Moreno.
Véase Bernal (1993).

» Mas que una red tranviaria, se constituy como red suburbana que llegé a buena parte de los pueblos de
la vega granadina. Se trato de 121 km de explotacion ferroviaria, divididos en 17 km de vias urbanas, 39
de un cable aéreo y 65 km de lineas suburbanas. Todas con traccion eléctrica. Cuéllar (2008), pp. 275-
281.

?6 Nufiez-Romero Balmas (2005), pp. 22-24.

2T AGA, 26/21521, “Ferrocarril de Sierra Nevada a via normal-ancha y traccion eléctrica” (1914).
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Sin embargo, no constan registros de que la conexion fuera productiva para ese fin
ferroviario, y la subestacion distribuidora que se construy6 en la zona quedo6 para el
suministro de energia que se demandaba por parte de los pueblos del entorno. Mas
tarde, a partir de 1953, aprovechando las construcciones de nuevas electrificaciones en
Espana y la ampliacion de la linea electrificada de Gador a Almeria (1958), si se
produjo la conexion con la red ferroviaria, ya de RENFE, pero el fin de la traccion
eléctrica trifisica en 1966 en la linea frustrd nuevas expansiones®.

1.2. La electrificacion de la rampa de Pajares y la defensa de los intereses
nacionales (Ujo-Busdongo, 1924)

El proyecto de electrificacion de la rampa de Pajares surgié desde unas premisas
completamente distintas, tanto en lo institucional, como en lo econdémico o técnico.
Podemos afirmar que los intereses que estaban detras de la electrificacion de Pajares
contaron con el apoyo estatal, al considerarse prioritario la mejora del transporte
ferroviario de carbon entre las cuencas asturianas y la Meseta para ayudar a la
industrializacién espafiola. Este apoyo estatal se completaba con una decidida politica
de electrificaciones que llevaria a cabo la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte
de Espana (en adelante, NORTE) durante las décadas de 1920 y 1930, promoviendo,
ademas, otras que se completaron en los Cuarenta.

Ambos intereses propiciaron unas aportaciones econdmicas que permitieron acceder a
tecnologia que mejoraba claramente lo realizado en Almeria y ampliaba horizontes, al
contactar con los poderosos fabricantes norteamericanos, como Westinghouse o General
Electric, que ya estaban desembarcando en Espafa. En todo este proceso de
electrificaciones ferroviarias de NORTE, que comenzaron en Pajares, hemos de otorgar
un papel determinante a Jos¢ Moreno Ossorio, cuyas actividades profesionales y
relaciones familiares nos sugieren la existencia de otro tipo de redes, que resultan
fundamentales para explicar la historia econémica®.

El dificil paso ferroviario de Pajares se habia construido en la década de 1880 no sin
grandes dificultades por parte de las empresas concesionarias: primero la Compaiiia del
Ferrocarril del Noroeste de Espaia, quebrada en 1878, y posteriormente por parte la
Compaiiia de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Leon, que llevdo a cabo una
imponente obra civil que salva en poco mas de 80 kilometros un desnivel superior a los
mil metros. En concreto, en su tramo mas complicado, entre Ujo (250 metros de altitud)
y Busdongo (1.270 metros), hay 62 kilometros de linea ferroviaria en la que fue preciso
construir 70 tineles y un gran nimero de puentes y viaductos, con una pendiente media
de 16 milésimas. Las grandes pendientes, el necesario trafico de trenes ascendentes

2 Aunque escapa a nuestros objetivos y cronologia, en 1989 se produjo en la linea una nueva
electrificacion (Almeria-Minas del Marquesado, 94 km), ahora con sistema en corriente continua a
3’3kV, aunque continuo sin tener acceso a la red ferroviaria espafiola (si a la Red Eléctrica Espaiiola),
quedando fuera de servicio nuevamente en 1996, manteniéndose hoy en dia la linea en tension.

¥ Ingeniero de caminos de la promocién de 1895, curiosamente estuvo al frente de la direccion de obras
en SUR entre 1897 y 1904 (donde es posible que conociera los proyectos de electrificacion parcial de la
linea), para incorporarse en ese aflo a NORTE, donde seria el responsable de todos los proyectos de
electrificacion, convirtiéndose en Director General de la compaiiia en 1932, a la muerte de Boix, y a partir
de 1941, en vicepresidente de RENFE. Su hermano, Alfredo, también ingeniero de caminos, en la
promocién de 1898, seria socio fundador de MENGEMOR, compaiiia eléctrica con sede en Madrid, pero
que operd sobre todo en el sur de la Peninsula.
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cargados de carbon y el elevado porcentaje del recorrido que transcurria bajo tinel
(40%) obligaban a una mejora en la traccion para aumentar la seguridad y la fiabilidad.

Yaen 1914, el Ingeniero Jefe de Via y Obras de NORTE, Eugenio Grasset presentd una
propuesta de la compaiiia para abastecer de energia de procedencia hidroeléctrica a la
linea que se tenia previsto electrificar’. Sin embargo, el problema estaba en la
financiacion. El inicio de la Primera Guerra Mundial y los problemas econdmicos que
ya se vislumbraban en las compaiias ferroviarias espafiolas hacian imposible que los
costes de construccion de este tramo electrificado, teniendo en cuenta la incertidumbre
del beneficio, fueran asumidos directamente por NORTE. Asi, en 1917 se publicaron las
bases para la electrificacion de Pajares, que abrian un concurso en el que se aceptaban
propuestas por parte de las empresas interesadas®’. Unos meses después, la Gaceta de
Madrid, publicaba sendos decretos del Gobierno en el que se ofrecia la financiacion del
proyecto mediante un anticipo sin intereses que se comenzaria a devolver, en pagos
anuales, una vez transcurridos cinco afos de la puesta en servicio del tramo
electrificado™.

De la red de suministro eléctrico no se decia nada concreto en estas promulgaciones,
aunque si se adivinaba que las empresas proponentes debian presentar sus ideas al
respecto, y aunque la situacion bélica redujo el numero de participantes, tanto las suizas
Oerlikon y Brown Boveri (ésta ultima habia realizado la electrificacion trifasica de
Almeria) como la sucursal londinense de Westinghouse concursaron con sus proyectos.
Tras esa primera propuesta, y ante el cambio de situacion derivado del final de la
guerra, se realiz6 una nueva convocatoria que se resolveria en enero de 1921 con la
concesion al grupo General Electric Company (GEC)*. Las razones de esta eleccion
estaban en que este grupo ofrecia la posibilidad de participacion de la industria nacional
en la fabricacion y montaje de la red. La gran beneficiada seria la Sociedad Ibérica de
Construccion Eléctrica (SICE), creada ese mismo afio, y a la que se encargaria del
montaje de tendidos y subestaciones eléctricas®.

Finalmente, la cuestion del suministro eléctrico se resolvié mediante la peticion que se
hizo desde el Gobierno de cambiar la propuesta inicial de construccion de una central
térmica por la generacion de una red de suministro a partir de la produccion de las
sociedades eléctricas de la region. Esta indicacion se convirtid en tema de debate y
negociacion durante todo el proyecto y se plantearon varias soluciones entre las que
NORTE no terminaba de descartar la construccion de la central térmica. En la buisqueda
de suministros fiables se realizaron estudios sobre las capacidades energéticas de los

30 Ese primer proyecto planteaba electrificar desde Pola de Lena (algo mas arriba desde donde finalmente
se electrificd) a Busdongo a través del aprovechamiento hidraulico del rio Pajares. AHF, W-143-001,
“Proyecto de electrificacion de la subida de Pajares” (1914). Esta propuesta se reformaria afios después,
AGA, 24/12597 (1918).

3 AHF, W-109-001/4, “Bases para la electrificacion de Pajares” (1917).
2 Gaceta de Madrid, 21-05-1918 y 27-07-1918.

3 Las dos empresas que figuraban en la concesion eran la Compagnie Frangaise Thomson-Houston,
constituida en Paris en 1893, y la General Electric Company, que en 1892 habia surgido de la fusion de la
Thomson-Houston Electric Company y de la Edison General Electric Company of Schenectady.

3 Esta empresa estaba participada por el lobby eléctrico de la Sociedad Eléctrica Industrial (SEI), de la
que hablaremos mas adelante.
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rios Luna, Pereda y Cueta®, seguramente viendo la posibilidad del autoabastecimiento
de energia con una central propia, aunque esto era descartado por casi todas las
empresas.

Mapa 2. Suministro de electricidad a la rampa de Pajares (c. 1930)
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Fuente: Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espaiia (1926), p. 26.

La alternativa mas fiable fue el suministro de la Sociedad Anonima Electra de Viesgo™
que ademas de la capacidad de potencia suministrada disponia de una red en ciernes que
tenia todos sus centros de produccién intercomunicados (Mapa 2), y el soporte
empresarial de Hidroeléctrica Ibérica, de la que hablaremos mas adelante’. Desde la
perspectiva de NORTE la solucion mas econdmica seguia siendo la instalacion de una
central térmica que consumiera el carbon extraido en la cuenca minera asturiana. Esto
resulta l6gico, puesto que el combustible necesario no precisaba de grandes transportes
y su precio era razonable.

1.3. Las electrificaciones catalanas de NORTE (Barcelona-Manresa, 1928;
Moncada-San Juan de las Abadesas, 1928; Ripoll-Puigcerda, 1929)

La ampliacion de las lineas electrificadas en NORTE tuvo una especial incidencia en la
zona catalana, donde los objetivos eran variados. Por un lado estaba la necesidad de
buscar una mejora en el servicio de cercanias que permitiera la recuperacion del
considerable trafico perdido en la seccion Barcelona-Manresa debido al colapso de la

% AHF, W-109-001.

* Fundada en 1906 a partir de la Sociedad General de Centrales Eléctricas que operaba en Santander
desde finales del siglo XIX. En la década de 1910 se expandio por Cantabria y en la siguiente por
Asturias, lo que le pondria en una situacion de partida privilegio para el suministro de Pajares.

37 Electra de Viesgo habia sido adquirida en 1908 por Hidroeléctrica Ibérica, Pueyo (2007), p. 71.
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linea en traccion vapor. Ademas, también se buscaba fortalecer el trafico en la linea que
llegaba hasta San Juan de las Abadesas —que se bifurcaba de la anterior en la zona de
Moncada, en el extrarradio barcelonés-. Esta linea, antafo derivada de la produccion
carbonifera de la zona de Ogassa, comenzaba en la década de 1920 a beneficiarse de un
incremento de viajeros asociados al disfrute de la naturaleza y al acceso a los deportes
invernales. Por ultimo como prolongacion de ésta ultima linea, desde Ripoll, se propuso
la electrificacion de la linea que ascendia hasta Puigcerdd y la rampa de La Tour de
Carol, que fortalecia atin mas esa opcion de transportes de ocio; si bien, tampoco hay
que olvidar el caracter estratégico que podria tener una conexion directa desde
Barcelona con Francia a través del Pirineo cataldan en una linea totalmente electrificada.

Esto es interesante para nuestro objetivo de analizar el efecto red en las primeras
electrificaciones de lineas ferroviarias en Espafia, ya que inicialmente las propuestas de
Manresa y San Juan de las Abadesas no tenian ninguna ligazon con la electrificacion de
Puigcerda: de hecho se plantearon tensiones distintas, adaptadas a las circunstancias de
cada linea. En Manresa y San Juan de las Abadesas la pendiente era menos acentuada®,
por lo que se opto por reducir la tension en linea de los 3kV de Pajares a los 1,5kV, por
su parte desde Ripoll se pretendia recuperar los 3kV de Pajares porque de este modo
eran necesarias menos subestaciones (en los dos casos en Corriente Continua).

La electrificacion de la linea de Ripoll se plante6 incluso antes que las de Manresa y
San Juan, en concreto en 1922 se habia abierto el plazo para la recepcion de ofertas por
parte de productores espafioles o extranjeros sobre la seccidon espafiola de este
ferrocarril, perteneciente al Estado pero explotada por NORTE®. El proyecto de
electrificacion comprendia los tramos Ripoll-Puigcerdd-La Tour de Carol-Ax-Les-
Thermes, tratandose pues de la construccion de una red ferroviaria internacional, del
mismo modo de las que se construyeron en los Alpes.

Sin embargo, seguramente dos motivos fueron causa de la anulacién del concurso: el
cambio de Gobierno derivado del golpe de Estado de Primo de Rivera de septiembre de
1923, y la disputa empresarial eléctrica en Catalufia. En el primer caso, resulta evidente
que las nuevas directrices politicas supusieron cambios en la gestion y contratacion. En
el segundo caso, como es sabido, dos grandes grupos se habian hecho con el control del
mercado en esta zona: Barcelona Traction (BT) y Energia Eléctrica de Catalufia (EEC).
Ambos habian nacido en 1911 y entraron en una intensa puja por conseguir concesiones
hidroeléctricas y también la adquisicion de cuencas hulleras para centrales térmicas.
Ademas, BT habia llevado a cabo la creacion a finales de ese afio de una empresa filial,
Riegos y Fuerzas del Ebro (RFE). Tras una intensa disputa, se pudo llegar a un
convenio por el que BT adquiria el 49% de EEC, aunque la compafiia canadiense quedd
muy tocada financieramente. La entrada en 1924 de la compafia belga Sofina para

% Si en el tramo electrificado en Almeria la rampa caracteristica era de 23°70%o y en Pajares se quedaba
en 15°87%o, de Barcelona a Manresa era de 3’11%o0 y de Moncada a San Juan de las Abadesas de 7°21%eo,
para ascender ligeramente de Ripoll a Puigcerdd a 9°65%o y bruscamente en los dos kilometros de
Puigcerda a La Tour de Carol a 22°11%o.

** Hay que aclarar que tras un siglo XIX dominado por las concesiones privadas, ya en los primeros afios
del siglo XX, el Estado tuvo que asumir por diferentes circunstancias la construccion y explotacion de
lineas, tanto de via ancha como de via estrecha: entre otras, Avila-Salamanca, Vitoria-Estella, Betanzos-
Ferrol, Lérida-Balaguer, o ésta del Pirineo.
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normalizar el capital de BT trajo sin dudas nuevos cambios en concesiones y
contratos®.

Mapa 3. Redes eléctricas en Cataluiia y suministro a ferrocarriles electrificados (c. 1930)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Sintes y Vidal (1933), p. 223.

La anulacion del concurso referido supuso la desestimacion de las seis propuestas
recibidas al respecto (octubre de 1923) y el comienzo de otro en el que se priorizaba a la
industria nacional y se proponia la unificacion de tensiones entre todas las lineas
catalanas de NORTE. En el caso del material de traccion y del cable de alimentacion en
julio de 1924 se realiz6 la concesion a CAF por un total de 3’5 millones de pesetas,
mientras que para el suministro eléctrico se optd por Energia Eléctrica de Cataluna
(EEC), que también tendria el suministro de las lineas de Barcelona-Manresa y
Moncada-San Juan de las Abadesas*.

Hemos de recordar que al contrario que en los casos andaluz-oriental o asturiano, el
mercado eléctrico catalan mostraba un enorme dinamismo, caracterizado por una
intensa competencia empresarial con tendencia a la concentraciéon y por una amplia
demanda industrial y urbana, a la que se sumaba la electrificacion del transporte. La
ampliacion de las lineas de alta tension en Catalufia y la proliferacion de centrales
hidroeléctricas (complementadas por importantes centros de produccion térmica)
ofrecian grandes posibilidades a las empresas ferroviarias (Mapa 3).

4 Sobre los distintos grupos empresariales eléctricos en Catalufia en este periodo, Capel (Dir.) (1994),
Volumen II.

* Gaceta de Madrid, 09-01-1926 y Garcia Lomas (1931), p. 226. Si bien, parece que, al menos en la
seccion de Barcelona-Manresa, se habia otorgado el suministro eléctrico a Riegos y Fuerzas del Ebro
(RFE) (Garcia Adan, 2001, pp. 6-7), aunque éste se frustrd. Tal vez un nuevo escenario de las disputas
entre EEC y RFE, que se habian dividido, no sin controversias, los mercados de las zonas oriental y
occidental de Catalufia, Capel (Dir.) (1994), Volumen II, especialmente, pp. 98-101.
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1.4. La electrificacion ferroviaria del norte industrial (Alsasua-Irun-Hendaya,
1929; Bilbao-Portugalete y ramales, 1933-1936)

Al igual que en Catalufia, la industria vasca demandd suministro eléctrico desde
principios del siglo XX; las dos regiones contaban con los tendidos eléctricos mas
desarrollados de Espafa. Incluso a la vista de los mapas de lineas de transporte de
energia tendidas puede decirse que formaban en 1930 una red eléctrica regional estable
y con capacidad para cubrir la demanda industrial, urbana y de traccion. Ademas,
contabilizando la via estrecha, en 1928 las provincias vascas sumaban mas de 300
kilémetros de vias electrificadas en servicio o en proyecto.

Las razones que impulsaron la transformacion del sistema de traccion fueron diferentes
a la linea catalana. NORTE pretendia obtener un mejor rendimiento econdmico en las
rampas con denso trafico, que se encuentran entre el Cantabrico y la meseta. Ademas,
hay que tener en cuenta que los servicios ferroviarios de NORTE en esta linea contaban
con trenes expresos y rapidos que remolcaban unas 400 toneladas brutas entre Madrid y
Hendaya, debiendo ser capaces de atravesar las rampas de hasta 16 milésimas a
velocidades entre 60 y 65 km/h. Los trenes rapidos del otro lado de la frontera llegaban
y salian de Hendaya a velocidades muy superiores (100-120 km/h), por lo que era
necesario aplicar mejoras en la traccion, especialmente en los dos tramos mas dificiles:
el paso de Guadarrama y el exigente tramo entre Alsasua y Beasain.

Este ultimo es el que se decidid electrificar en primer lugar, llevando el tendido
eléctrico hasta la frontera francesa. Los trabajos comenzaron a finales de 1927 y dos
anos mas tarde ya se habia completado la electrificacion ferroviaria: 104 km de via
doble entre Alsasua e Irin, y 1,5 km en via tinica hasta Hendaya. La tension de la linea
de contacto se establecio en 1,5kV, al igual que la electrificacion del lado francés.

Mapa 4. Redes eléctricas en el Pais Vasco y Navarra y suministro a ferrocarriles
electrificados (c. 1930)

16



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

— Conexion con ferrocarril — < 20KV Ferrocarril via estrecha sin electrificar
== Hidroeléctrica |bérica ——20-30kV Ferrocarril via ancha sin electrificar
Olras empresas —60 kv o .
- 130 kY Ferrocarril via estrecha electrificado

suministradoras . ;.
=== Ferrocarril via ancha electrificado

Subestacion

\.'-~.

}Ng ﬁibhﬂn@ge]@ e
r |

al
f-

i | * +
Y Rodr
7/ oo e
/Il F
t&ﬁ y‘} A | sieg, s \ | I‘.. HE- -
‘;&f’f’ ;@j / { %’1%%4!‘\ e - e
/ / W fzaurt > \ J
f ;f 5% “M\ — 1 | E
7 I/ ) 5 W\
/ j“’ — "thona \ *‘

\ Rotalde ‘
Estella

®e,

[ 3
Logm\o\

Fuente: Elaboracion propia a partir de Vedruna (1933).

En cuanto a la red eléctrica vasca en la década de 1920 la compafia suministradora de
energia mas importante de la zona era Hidroeléctrica Ibérica, que se habia constituido
en Bilbao el 19 de julio de 1901, a partir de un binomio habitual técnico-financiero,
personificado en este caso por el ingeniero Juan Urrutia y el Banco Vizcaya.
Hidroeléctrica Ibérica fue una empresa pionera en muchas cuestiones, tanto en la
estrategia empresarial como en la innovacion tecnologica®. Es importante recoger como
desde sus inicios buscd de forma constante acaparar concesiones hidraulicas, aunque
estuvieran por encima de su capacidad. Esto era necesario para su politica de expansion
por aquellas zonas del pais donde mayor potencialidad de demanda existia, como el
propio Pais Vasco, Madrid, Levante y Catalufia. Como ya hemos dicho, en 1908 habia
adquirido Electra de Viesgo y un afio antes habia creado Hidroeléctrica Espaiiola
(Hidrola) para introducirse en los mercados madrilefio y valenciano. Esa enorme
capacidad empresarial, alentada por una fuerte financiacion del Banco del Vizcaya,
habia gestionado progresivamente las primeras electrificaciones en la zona, y también lo
haria con la construccion de la primera linea electrificada de via ancha en el Pais
Vasco®

Planes, disefio de redes y realidades

Los procesos de construcciéon de las redes de infraestructuras normalmente estan
sometidos a una secuencia temporal ldgica, que se encuentra condicionada por una
planificacion previa basada en las perspectivas favorables para su desarrollo y por la

42 Sobre esta empresa y sus estrategias, Antolin (1996).

# Pueyo (2007), pp. 70-74

17



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

propia evolucion de los mercados de oferta y demanda para llevar a cabo esas
propuestas. Existen logicamente excepciones, pero las redes a las que nos referimos
soportan largos periodos de maduracion y se encuentran sometidas a elevadas barreras
de entrada, en tanto en cuanto los sistemas de minifundio empresarial son
progresivamente sustituidos por oligopolios o monopolios capaces de atender a la
gestion de esas redes.

Mapa 5. Principales centros de produccion y lineas de distribuciéon de energia eléctrica en Espaiia
al comienzo de la década de 1930

v, Centrales hidraulicas
§ A ® Industrias y consumo de electricidad

b 3 s
'ﬂn‘/,-\uﬁ pr NS < .
P h - Grandes Centrales térmicas
——" Mélaga

Fuente: Elaboracion propia a partir de Sintes y Vidal (1933).

En el caso de las redes que nacen con una vocacidon nacional, cuyo origen debemos
recordar esta en la aplicacion de la ideologia del liberalismo decimonénico que mostro
especial interés en dictar una serie de normas destinadas a disponer de una informacion
suficiente para conocer y controlar todo el territorio del Estado*, la planificacion se

# Reguera Rodriguez (1998), p. 225 y cuadro 3.3. Aqui se recoge, para el caso espafiol, un buen registro
de estas normas cuya finalidad era el control del territorio: ley sobre implantacion del sistema métrico
decimal (19-07-1849), la ley de clasificacion de carreteras (07-05-1851), la ley de establecimiento de una
red electro-telegrafica (22-04-1855), la ley de desamortizacion (01-05-1855), la ley general de
ferrocarriles (03-06-1855), la ley de establecimiento de colonias agricolas o nuevas poblaciones (21-11-
1855), la ley que establece el punto kilométrico cero de Espafia en la Puerta del Sol y la medicion de
todas las carreteras radiales que desde este punto salen (18-12-1856) y la ley de medicion del territorio

18



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

justifica plenamente a esa escala. Sin embargo, en el caso de la red eléctrica, como ya
hemos comentado anteriormente, esto no fue asi y las lineas de suministro no tenian
inicialmente esa vocacion de red, sino que eran finalistas sobre el centro al que debian
abastecer en las mejores condiciones. Aun asi, el crecimiento de la demanda, y por
consiguiente de la oferta, generé un proceso que fue tejiendo poco a poco unas redes
locales que se convirtieron en regionales y que ya, al comenzar la década de 1930,
pergefiaban un dibujo que se aproximaba a la escala nacional (Mapa 5).

Por su parte, la red ferroviaria electrificada no existia ain, ya que como hemos visto
s6lo unos pocos cientos de kilometros fueron adaptados para la circulacion de
locomotoras y automotores eléctricos, normalmente de modo aislado y con el objetivo
concreto de superar las limitaciones (técnicas, econdmicas, higiénicas...) de la traccion
vapor.

Era légico pensar que, con los condicionantes energéticos y geograficos existentes,
ambas redes (la eléctrica y la ferroviaria) se terminaran por encontrar, sin embargo, si
miramos en la escala el tiempo esto no fue asi y las lineas ferroviarias electrificadas no
adquirieron unas dimensiones de red hasta practicamente la década de 1970, cuando se
estaba culminando el Plan Decenal de Modernizacion de RENFE. Sesenta afios después
de los primeros proyectos de electrificacion ferroviaria, para un pais presuntamente
idoneo para la implantacion de este sistema, todavia no se superaba el 40% de la red de
via ancha electrificada. ;Qué habia pasado? Las crisis econdmicas y politicas que se
sucedieron a lo largo del siglo XX en nuestro pais se encuentran en el fondo de este
retraso, como en tantos aspectos de nuestra economia y sociedad.

El periodo de tiempo que limita nuestro estudio (primer tercio del siglo XX) es
presentado por nuestros historiadores como una etapa de expansion econdmica, que se
fragua en el primer decenio del siglo y se consolida durante la Primera Guerra Mundial,
dando lugar en la década de 1920 al nacimiento del capitalismo espafiol®”. Ese escenario
optimista es el que desarrollarian sus iniciativas los ingenieros-empresarios, como
apunt6 Bernal, para llevar a cabo la implantacion de la electrificacion general en
Espafia. Junto a ese nutrido nimero de técnicos (Mendoza, Orbegozo, Grasset, Urrutia,
Sanchez Cuervo...) aparecian bancos nacionales que se habian capitalizado
sucesivamente con la repatriacion de capitales tras el colapso de las ultimas colonias y
con los negocios de la Gran Guerra en la que Espafia fue neutral (Banco de Vizcaya,
Banco Urquijo, Banco de Bilbao...). Como ya recordara Tortella, la tecnologia tiene
una facil importacion y por lo tanto su ausencia es un problema que se soluciona con
inversion. Este momento es también cuando las grandes multinacionales llegan a
Espana para el suministro de sus patentes eléctricas, instalando su oficinas y talleres en
las principales ciudades (Westinghouse, General Electric, Oerlikon, Brown Boveri,
Alsthom...).

El sector eléctrico espafiol experimentd una gran expansion (algo por detrds de otros
paises europeos) en el que se constituyeron las primeras grandes empresas eléctricas,
todavia de vocacion regional, aunque preparaban el terreno para futuras fusiones:
Energia Eléctrica de Catalufia y Barcelona Traction en Catalufia; Hidroeléctrica Ibérica
y Saltos del Duero, en el centro y norte peninsular; Electra de Viesgo, en la cornisa

(05-06-1859).
4 Entre otros, Comin (2002); Carreras y Tafunell (2003), pp. 223-261; Parejo y Sanchez Picon (2007).

19



SIMPOSIO INTERNACIONAL

“Globalizacién, innovacion y construccion de redes técnicas urbanas en América y Europa, 1890-
1930. Brazilian Traction, Barcelona Traction y otros conglomerados financieros y técnicos”

Universidad de Barcelona, Aula Magna de la Facultad de Geografia e Historia, 23-26 de enero 2012

cantabrica; Sevillana, Mengemor y El Chorro, en Andalucia; Hidroeléctrica Espaiiola,
Unioén Eléctrica Madrilena e Hidraulica de Santillana, en Madrid; Eléctricas Reunidas
de Zaragoza, en Aragon; entre otros*.

El escenario ferroviario, sin embargo, no era tan halagiiefio y las compaiias no tenian
recursos para llevar a cabo inversiones de ningun tipo. La Gran Guerra habia propiciado
un incremento notable de los traficos ferroviarios (por la demanda exterior), pero
también de los gastos de explotacion (la inflacién generalizada) y de los gastos de
personal (subida salarial e implantacion de la jornada de ocho horas diaria), aunque se
pudo compensar en parte por la aplicacion en 1918 de la subida tarifaria del 18% que
mejord algo la partida de ingresos. Aun asi, todo el sector ferroviario estaba en el
convencimiento de que la etapa de explotacion privada de los ferrocarriles estaba lista
para su liquidacion (como ya habia ocurrido en otros paises europeos), y que solo
quedaba saber como, cuando y a qué coste.

El que las compaiiias ferroviarias aceptaran en esa coyuntura la posibilidad de realizar
fuertes inversiones en la construccion de sus primeras lineas electrificadas era una
completa utopia. De hecho, s6lo SUR procedio a la electrificacion con recursos propios,
mientras que NORTE so6lo llevo a cabo electrificaciones cuando se conseguian ayudas
publicas, y MZA y Andaluces (las otras grandes compaifiias ferroviarias en Espana),
aunque planificaron ciertos proyectos, solo lo hicieron por las expectativas de
financiacion que ofrecia la Caja Ferroviaria.

Efectivamente, como es sabido, en septiembre de 1923 la profunda crisis politica y
social de la Restauracion espafiola llevo al golpe de Estado de Primo de Rivera, que se
mantuvo en el poder hasta enero de 1930. Este periodo se caracterizé en lo econémico
por las politicas de proteccion y ordenamiento de la produccion y los mercados, siendo
el Estado el organizador y el impulsor de la produccion nacional. También se asumieron
estrategias conducentes a favorecer el desarrollo de las industrias nacionales, se crearon
un sinfin de organismos y consejos reguladores encargados de realizar propuestas para
reglamentar todo tipo de producciones, y finalmente también se impusieron estrictas
barreras de entrada en los mercados a nuevas empresas, favoreciendo los monopolios
sectoriales”’.

Esta valoracién nos permite situar correctamente las iniciativas tomadas en este periodo
para la creacion y desarrollo de una red nacional eléctrica y un plan nacional de
electrificacion de ferrocarriles. Como ya sabemos, el llamado “problema ferroviario”
fue atendido por parte de la Dictadura con la promulgacion del Estatuto Ferroviario, al
que obligatoriamente todas las empresas del sector debian acogerse, si querian acceder a
las subvenciones previstas en la Caja Ferroviaria destinadas a la renovacion de
instalaciones, material rodante y salarios.

En el caso del proyecto de configuracion de una red eléctrica nacional, el primer paso se
dio con la promulgacion del Real Decreto de 9 de abril de 1926 que establecia la
apertura de un concurso de proyectos de red nacional de transporte de energia que
serian valorados por una Comision Permanente Espafiola de Electricidad®. En esta
misma norma se afirmaba que las propuestas deberian tener una facil conexion con las

 Un excelente analisis empresarial de conjunto, en Niifiez Romero-Balmas (1995). Véase también Pueyo
(2007).

47 Carreras y Tafunell (2003), pp. 239-240.
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lineas de ferrocarril existentes y futuras. Esto tltimo tenia relacion con la publicacion,
también en 1926, del Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccion.

De todos modos, lo més destacable de la convocatoria fue la peticion de un plan de
unificacion de las normas y sistemas de conduccion de la energia eléctrica, y esto si se
pudo llevar a cabo con la publicacion, en junio de ese mismo afio, de las normas a las
que habran de ajustarse las lineas que compongan la red eléctrica nacional®”. Sin
embargo, no parece que la convocatoria tuviera gran éxito, ya que se fue prorrogando
sin que hubiera propuestas concretas™.

Junto al referido plan ferroviario y a la propuesta de enlace de la red eléctrica, la
Dictadura también disefio6 un plan de electrificacion de ferrocarriles que resultaba
especialmente ambicioso, y por lo tanto imposible de cumplir, debido a la ausencia de
recursos para llevarlo a cabo y de rentabilidad para atraer inversion privada extranjera o
nacional (véase Cuadro 2 y Mapa 6).

Cuadro 2. Resumen del Plan General de Electrificacion Ferroviaria

Kilometros de ferrocarril (a)

Primera fase = Segunda Fase Total
Norte 689 325 1.014
MZA 867 1.001 1.868
Andaluces 241 301 542
Oeste 120 120
Total 1.917 1.627 3.544

Fuente: Comision para el estudio... (1928). (a) Se anotan aqui los
kilémetros totales a electrificar, incluyendo via tinica y via doble.

Mapa 6. Lineas de ferrocarril a electrificar (1928)

® Gaceta de Madrid, 14-04-1926.
Y Gaceta de Madrid, 24-06-1926.

%0 S6lo Hullera Nacional y la Asociacion de Productores y Distribuidores de Electricidad, esta altima
representada por Sanchez Cuervo, harian intencion de llevar a cabo una propuesta. Gaceta de Madrid, 03-
04-1927.
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En realidad, podemos encontrar una interesante relacion entre esta planificacion y la
insistencia de las compaifiias eléctricas, y sus derivados empresariales, en la
construccion de una red ferroviaria electrificada. Entre otros casos, la creacion de
grupos empresariales de interés fue una herramienta estratégica para despertar la
atencion de las empresas ferroviarias. Uno de estos ejemplos seria la Sociedad de
Electrificacion Industrial (SEI), creada en 1919 para la “construccion y explotacion de
grandes aprovechamientos hidroeléctricos”, la “fabricaciéon de maquinaria y material
eléctrico” y la “electrificacion de grandes industrias, especialmente la de transportes
ferroviarios™'.

Calificada de invento™, la SEI agrupd en torno suyo a un colectivo numeroso de
intereses entre los que se encontraban banqueros y empresarios del sector eléctrico
espafiol. Practicamente podemos decir que no faltaba nadie: bancos, hidroeléctricas,
constructoras € ingenieros®. Todos bajo la direccion técnica de Luis Sanchez Cuervo™.
Eso si, no hemos encontrado ninguna empresa ferroviaria que participara directamente
en estas propuestas, algo que puede resultar chocante cuando buena parte de los
objetivos estaban centrados en la futura electrificacion ferroviaria.

! Garcia Adan (2001).
52 Diaz Morlédn y San Roman (2008), p. 5.
33 Véase el listado completo en Garcia Adan (2001), notas 1y 2.

> Era autor de una de las memorias premiadas por la Asociacion de Ingenieros de Caminos en 1918 en un
concurso abierto para encontrar ideas sobre el desarrollo de la electrificacion ferroviaria en Espafia. Junto
a Sanchez Cuervo, los autores premiados fueron José Luis Valenti y Dorda, y Mario Viani y Vicente
Burgaleta. Todos los encontraremos después junto a diferentes grupos empresariales, en las comisiones
formadas por el Gobierno para la electrificacion de lineas, y en las paginas de las revistas técnicas de la
época, como Revista de Obras Publicas, Ingenieria y Construccion, y otras.
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Los éxitos de la SEI fueron bastante limitados, al menos si los valoramos en términos de
consecucion de contratos ferroviarios, ya que s6lo participaron de un modo claro en la
electrificacion de Pajares, a través de otras empresas que pertenecian a su
conglomerado, como eran la Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval (SECN) y la
Sociedad Ibérica de Construcciones Eléctricas (SICE). Esto se unia a que el fabricante
inglés Metropolitan Vickers (o Metrovick) habia cedido sus derechos a la SEI, lo que
explicaria la participacion de estas empresas en buena parte de los negocios de
electrificacion ferroviaria en el norte peninsular en esos afios.

Como ya hemos senalado, el desarrollo de redes supone la implicacion de varios
sectores. Por esto nos interesa recoger aqui uno de los frutos de esta relacion
empresarial, por la que, y a pesar de los fracasos, surgié en 1929 la posibilidad de un
ensayo para la construccion a cargo de la industria nacional de los componentes
eléctricos de una locomotora prototipo que se pensaba podria ser un modelo en Espafia
para futuras fabricaciones de material de traccion eléctrico. La casa britdnica Metrovick
realizé el disefio, mientras la fabricacion y el montaje de componentes fueron realizados
por la SECN, siendo presentada en 1931 como la serie 7300 de NORTE. Este ensayo
tuvo una repercusion importante en el desarrollo de la industria eléctrica espafiola pues
aunque el proyecto no tuvo continuacién, como consecuencia de no adaptarse a las
necesidades que tenia NORTE en sus lineas —la locomotora a pesar de su potencia, era
demasiado pesada-, el 18 de junio de 1930 se fundaba la sociedad Constructora
Nacional de Maquinaria Eléctrica (CENEMESA).

Las comisiones creadas desde el Directorio intentaron crear un clima favorable para el
desarrollo de estos proyectos, los cuales eran muy similares a los que se presentaron en
las memorias de 1918 por parte de Sanchez Cuervo, Valenti o Viani, o a los que
discutian en la Revista de Obras Publicas Jiménez Ontiveros y Garcia Lomas, y, por
supuesto, idénticos a los que la SEI envid a las respectivas compaifiias ferroviarias
espafiolas para animarles en sus programas de electrificacion ferroviaria®.

Aun asi, el esfuerzo desarrollado en esta etapa por unificar mercado y ampliar el
consumo fue evidente. El ministro de Fomento, Rafael Benjumea™, en el Real Decreto
de 7 de septiembre de 1929 planteaba el caracter estratégico nacional que tenian tanto el
la electrificacion de los ferrocarriles como el suministro eléctrico a la industria
electroquimica (verdaderos simbolos de la Segunda Revolucion Tecnologica) y para
ello establecia un precio maximo de seis céntimos el kWh y se creaba un Consejo de la
Energia, dependiente de Fomento, encargado de coordinar el proceso de electrificacion
industrial y ferroviaria. Sanchez Cuervo opinaba que la limitaciéon del mercado que se
podria derivar de esa preferencia ferroviaria perjudicaria gravemente a las empresas
eléctricas, ya que en ningun caso el ferrocarril constituia una demanda suficiente para
mantener el suministro eléctrico. En realidad, el exceso de oferta fue una caracteristica
de este periodo, debido sobre todo a la intensa lucha empresarial que se libr6é en esos

% En un correo multiple a los Consejos de Administracion de las compafiias ferroviarias espafiolas, la CEI
daba cuenta de su creacion (26-08-1919) y animaba a que las empresas llevaran a cabo los “propoésitos de
esa compaifiia de proceder al cambio de sistema de traccion en alguna de las secciones de sus redes”.
Entre las empresas destinatarias estaban NORTE, MZA, Vascongados, Central de Aragoén, Bilbao a
Portugalete, MZOV o Andaluces. Garcia Adan (2001), nota 12.

¢ Conde de Guadalhorce, ingeniero y conocedor del sector como fundador de la compafiia eléctrica El
Chorro.
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afios”’, pero llevaba razon Sanchez Cuervo al afirmar que el ferrocarril no podia
mantener en exclusiva las lineas eléctricas de fuerza. La creacion del Consejo de la
Energia respondia, sin duda, a un ultimo intento corporativo del régimen primorriverista
con una intencion regulatoria en exceso.

Poco antes de la creacion del Consejo de la Energia se habia creado un Comité Técnico
de Electrificacion de Ferrocarriles con el fin de coordinar el plan de electrificacion de
ferrocarriles que se consideraba proximo a comenzar. Este Comité tenia incluso
potestad para hacer proposiciones de modificaciones, ampliaciones o nuevos planes, y
sustituia de hecho para este fin a las Divisiones de Ferrocarriles y su financiacion estaba
en la Caja Ferroviaria®™.

Tras el cambio de régimen, una de las primeras medidas del Gobierno de la Segunda
Republica fue precisamente la supresion del Comité Técnico de Electrificacion de
Ferrocarriles, devolviendo su gestion a las Divisiones de Ferrocarriles y considerando
que ante la falta de recursos no habia lugar a realizar una proyeccion de ese tipo.

Conclusiones

Nuestro trabajo ha intentado estudiar de modo comparado la evolucion y dindmicas de
los sectores eléctrico y ferroviario durante el primer tercio del siglo XX, momento clave
en el que se afrontaban los primeros proyectos de electrificacion ferroviaria.

El dinamismo y empuje de un sector en crecimiento como el eléctrico encontré un
ferrocarril abatido que comenzaba su ciclo recesivo, agudizado en el caso espafiol por
una profunda crisis economica de las empresas que tuvieron que recurrir al Gobierno
para recibir subvenciones para la realizacion de la mayoria de las electrificaciones de
los ferrocarriles de via ancha.

La década de 1920 se caracterizo por un esfuerzo planificador, propio de la Dictadura
de Primo de Rivera, en el que numerosos organismos paralelos intentaron llevar a cabo
las numerosas propuestas que se realizaban desde los circulos interesados de
suministradores y constructores, pero el negocio ferroviario apenas si tenia capacidad
para continuar su explotacion tradicional.

El resultado seria modesto, tanto para las compafias ferroviarias, ya que no se llegaria
al 10% de la red electrificada, como para las empresas eléctricas, que no encontraron un
gran estimulo en la electrificacion de los ferrocarriles de via ancha, debiendo desviar su
atencion a los servicios urbanos y la industria para intentar colocar la amplia oferta de
energia por la que se caracterizo el periodo, todavia con una red en ciernes.

%7 La pacificacion del sector vendria de la mano del convenio 1934-1936 con el establecimiento de lo que
denominaron mercados exclusivos y de mercados compartidos, ante la amenaza de Saltos del Duero, Diaz
Morlan y San Roman (2008), pp. 4-11.

¥ Gaceta de Madrid, 27-07-1929. En su composicion aparecen muchos de los nombres protagonistas de
la historia que hemos analizado. En primer lugar, José Moreno, el empresario ferroviario impulsor en
NORTE del programa de electrificaciones; Tomas Brioso, que habia sustituido a Rafael Benjumea en la
direccion técnica de El Chorro; Garcia Lomas; José Luis Valenti; y por supuesto, Luis Sanchez Cuervo.
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