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Origenes del ferrocarril en Espara

Lia formacion delas
grandes compafiias

FERNANDO F. SANZ

N el largo informe que con motivo de
® £/ proceso de concentracion derivo en tres grandes su nadmero 200 publicé VIA LIBRE,
se indicaban como causas principa-
les que impidieron el desarrollo ar-

que llegaron a explotar casi ménico de la red de ferrocarriles es-
las dos terceras partes de la Red. pafioles los abundantes obstéculos orogréficos

. = s que presenta el relieve peninsular, el fracaso de
L P‘—’:raie{amente surgieron mu’tf’rUd de compariias la industrializacién y la falta de una adecuada
de via estrecha con una extension politica ferroviaria por parte del Estado.

total de 4.000 kilémetros. A ellos podrfan unirse otros, como las suce-
- 1 | sivas guerras civiles que tan graves dafos cau-
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Una vista de Madrid fin
de siglo. Al fondo se
vislumbran las siluetas
del palacio real, cuartel
de la Montaia, San
Francisco el Grande y
San Andrés.

Tres fueron las
locomotoras que salieron
de Atocha en la
inauguracion del
ferrocarril a Aranjuez.

saron en las instalaciones de la compaiiia y la
escasa densidad de poblacion del pals. En el
primer caso, las destrucciones infligidas a las
lineas férreas supusieron una desviacion de re-
cursos que podrian haberse -dedicado a la
expansion de la red, y en el segundo, los esca-
sos nlcleos de poblaciébn no permitieron un
trafico importante de viajeros que estimulase
convenientemente la continuidad de las inver-
siones ferroviarias.

Todo ello explica la lenta progresion de la
red ferroviaria espafnola y el hecho de que no
haya alcanzado a(n su méximo desarrollo.
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Evolucion de la Red

Hasta 1844 no aparece en Espaia el primer
texto legislativo relativo a ferrocarriles: fue el
que fij6 en seis pies castellanos (1,67 metros),
el ancho de las vias a construir, decisiébn que
—segln se indicaba en el citado informe—
tendria una importancia considerable en el fu-
turo de los ferrocarriles de la Peninsula. En
Europa, solamente Espana y Portugal adopta-
ron este ancho de via, y tan s6lo estos dos
paises y la Union Soviética son los que tienen
sus ferrocarriles principales con un ancho de

via diferente al inglés, llamado "normal” o "in-
ternacional” de 1,44 metros, privandose asl de
la relacién directa, sin transbordo, con el resto
del continente.

Las companias ferroviarias

Pese a las dificultades técnicas y economi-
cas, fueron numerosas las compaiiias que soli-
citaron concesiones de lineas en Espafa, aun-
que a partir del decenio de los afios 70 del
pasado siglo se inici6é ya un proceso de concen-
tracion que trajo como consecuencia la forma-




Una competencia de velocidad se entablaba
a menudo entre los primeros
trenes y algin labriego sofiador.

cion de las tres grandes compaiiias privadas
—MNORTE, MZA y ANDALUCES — que finalmen-
te llegaron a explotar casi las dos terceras partes
de la red espafola de ancho de via de 1,67 me-
tros.

Paralelamente se produjo también el fend-
meno contrario; es decir, la proliferacién de
nuevas compailas de ferrocarriles, aunque la
mayor parte de ellas eran propietarias de con-
cesiones de lineas de ancho inferior al de 1,67
metros, auge que se produjo con motivo de la
Ley de Ferrocarriles de 1877 que permitioé
construir en determinadas circunstancias con

ancho de via inferior al llamado normal espafiol
de 1,67 metros.

De esta manera surgi6 una red de casi
4.000 kildmetros de ferrocarriles de via estre-
cha que llegaron a representar un 25 por 100
de la red total.

Veamos ahora el proceso de formacion de
las grandes comparilas de via de ancho de 1,67
metros.

La primera compafiia que inici6é su expansion
fue la de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafa, que en enero de 1874 adquirio la linea
de Alar a Santander. Cuatro afios después si-

del ferrocarril
directo a Ciudad
Real en 1878
contb con la
presencia del Rey
Alfonso XII.

Entre nubes de
humo y vapor, el
tren atravesaba la
Casa de Campo
madrilefia.

guen otras dos absorciones: la del Zaragoza a
Pamplona y Barcelona (ZPB), llevada a cabo el
12 de marzo de 1878, y la del Tudela-Bilbao
(TB), realizada el 28 de ese mismo mes y afo.
Con la primera absorcién, el Norte penetraba
en Catalufia, donde afianzarfa su posicién tras
la adquisicion del ferrocarril Lérida-Reus-Ta-
rragona (LRT), y del Ferrocarril y Minas de San
Juan de las Abadesas, efectuadas ambas en
1887. Con la toma del control de la compaila
del Tudela-Bilbao, el Norte reafirmé su vo-
cacion por denominar las comunicaciones con
los puertos de la cornisa cantabrica, iniciada
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con la adquisicion de la linea de Santander.

A su vez, la compaiia de Madrid a Zaragoza
y Alicante, conocida por su anagrama de MZA,
aunque ya en 1859 habia hecho una primera
absorcién al asimilar la pequeiia linea de Casti-
llejo a Toledo (26 kilébmetros), no inicid su
verdadera politica de expansion hasta el 24 de
julio de 1875 en que incorpora a su red el
ferrocarril de Cérdoba a Sevilla, l6gica prolon-
gacion de su linea de Andalucia. Dos afos
después adquiri6 la concesién de la linea de
Sevilla a Huelva, cuyas obras concluirian en
1880. Este mismo afio llegé a un acuerdo para
incorporarse la Compaiila de los Caminos de
Hierro de Ciudad Real a Badajoz, cuya linea
directa de Madrid a Ciudad Real, inaugurada en
1879, paralela a la propia de MZA, habla cau-
sado ciertos roces entre ambas compaiias.
Siguio la extension de su red por Andalucia
con la adquisicién el 27 de agosto de 1881 del
ferrocarril de Mérida a Sevilla, con lo que esta-
blecia una comunicacién entre sus lineas de
Extremadura y Andalucia, y termin6 esta prime-
ra época de expansién con la compra del pe-
quefio ferrocarril de Aranjuez a Cuenca, el 31
de octubre de 1883, para evitar la competencia
de su posible extensién a Valencia.

En cambio, la penetracién de MZA por el Sur
de Andalucia quedé frustrada. El conglomerado
de pequefas lineas que alli existian (Sevilla-
Jerez-Cadiz; Jerez-Sanlicar de Barrameda;
Utrera-Mor6n y Osuna y Osuna-La Roda), con
una extension que apenas rebasaba los 300 ki-
lometros, se fusionaron y constituyeron el 30 de
mayo de 1877 la Compaiia de los Ferrocarriles
Andaluces, que con el tiempo se convertiria en
la tercera gran compafia espafnola, aunque no
alcanzaria la pujanza del Norte y de MZA.

Las negociaciones que emprendi6 esta Glti-
ma empresa para adquirir la recién formada
compaiila de Ferrocarriles Andaluces no pros-
peraron y en los afos siguientes otras lineas
(Cérdoba a Mélaga y Granada, y Cordoba a
Bélmez), incorporada en 1879 y 1880, respec-
tivamente, més la pequefia linea del Urbano de
Jerez fusionada en 1890, y nuevas concesiones
(Puente Genil a Linares, Alicante a Murcia, y
Marchena a Valchillén), incrementaron notable-
mente el nicleo primitivo de Andaluces.

Caracteristicas
de las distintas Redes

A diferencia de las redes del Norte y de
MZA, caracterizadas por los largos tentéculos
que se extendian desde Madrid hacia sus res-
pectivas zonas de influencia, la compaiia de
Andaluces formaba un conjunto compacto y
regional, sin conexion con Madrid, y con la sola
excepcion de una linea aislada: la de Alicante a
Murcia, que se construyd con la idea de unirla
algn dia a la red mediante la absorcién de las
concesiones que las separaban, lo que sélo se
logré a medias. Después de estas fusiones que-
daban aln independientes tres compaifias im-
portantes: la del Tarragona-Barcelona-Fran-
cia (TBF), formada por la integracion de las de
Tarragona a Barcelona y Barcelona a Francia
por Figueras, en 1875; -el Almansa-Valen-
cia-Tarragona (AVT), del marqués de Cam-
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Camino de
Aranjuez, el
ferrocarril
encontraba
multiples casas
de guardas

de una
arquitectura

populdr y
sobria.

po, y la compania del Noroeste (lineas de Pa-
lencia a La Corufia, Leén a Gijén y Oviedo a
Trubia), que por quiebra habia sido incautada
por el Estado sin terminar la construccion.

También se inauguré por entonces la linea
de Madrid a Céceres y Portugal (MCP), que con
el tiempo formaria el nicleo méas importante de
las compafiias que se integraron en la Compa-
fifa Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de
Espafa, que llegd a sumar 1.577 kilébmetros,
aunque era ésta una empresa estatal formada
por la nacionalizacién de una serie de lineas de
corta longitud y muy heterogéneas, de las que
hablaremos después.

A finales de la década de los 80, el TBF
pasaba momentos de apuros financieros, moti-
vados especialmente por la adquisicion en
1887 del ferrocarril de Valls a Villanueva y
Barcelona, cuyo ambicioso plan de tender una
linea més directa a Madrid desde la Ciudad
Condal se quiso proseguir. Tampoco estaba
muy holgado de fondos el AVT, que resulté
muy afectado por la segunda guerra carlista. No
es de extrafar que estas dos companias y la
del Noroeste acabaran siendo absorbidas por el
Norte y MZA.

La primera absorcion fue la del Noroeste.
Sacado a subasta para continuar las obras del
mismo, obtuvo la concesién un consorcio for-
mado por el Norte y varios grupos financieros
franceses. Se constituyé asi la compania de
los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Lebén
(AGL) para explotar las lineas de Palencia a la
Corufia y Le6n a Gijon. El 1 de mayo de 1885
esta importante red paso a poder definitivo del
Norte, con lo que esta compariia logré su viejo
proyecto de controlar las comunicaciones ferro-
viarias con los puertos de la cornisa cantébrica.

También la compaiila del AVT, con 525 kil6-
metros de lineas, se integré en la companiia del
Norte en 1891.

Adn tuvo ‘el Norte una absorcion més, la de
la linea de Huesca a Jaca, concedida a la Socie-
dad Anonima Aragonesa, que sin terminar la
construccion, cedié sus derechos al Norte. Esta
ultima concluyé el tendido entre Huesca y Jaca
en 1893, pero la continuacion de la linea hasta

Canfranc tuvo que ser afrontada por el Estado,
como fruto del acuerdo hispano-francés para la
construccion de tres ferrocarriles transpirenai-
cos, uno de los cuales fue éste del Canfranc,
inaugurado el 18 de julio de 1928.

Por su parte, MZA entablé negociaciones
con la compafia del Tarragona-Barcelona-Fran-
cia (TBF), y se hizo cargo de la explotacién de
dicha red a partir del 2 de mayo de 1891. Con
su apoyo financiero pudo terminarse répida-
mente la linea directa de Barcelona a Madrid,
aunque el proyecto primitivo se habia modifica-
do, desvidndola hacia Zaragoza, utilizando los
tramos ya construidos desde la capital arago-
nesa hasta la Puebla de Hijar. En la nueva linea
se encontraba el tanel de la Argentera, que con
sus cuatro kilbmetros de longitud seria durante
muchos afios el mas largo de la red espafiola.

El 1 de julio de 1894, terminado el Gltimo
tramo entre Caspe y Samper de Calanda, circu-
laron los primeros trenes directos de Madrid a
Barcelona por las lineas de MZA.

Esta compaiifa fue, ademés, la Gnica que en
aquellos afios construy6 una linea importante
por cuenta propia: la de Valladolid a Ariza,
terminada el 1 de enero de 1895.

Con el siglo finaliz6 también el periodo de
expansion de las dos grandes compaiilas espa-
fiolas —Norte y MZA— que totalizaban 3.691
y 3.670 kilébmetros, respectivamente, pero no
la de Andaluces, que en 1913 adquiri6 el ferro-
carril de Bobadilla a Algeciras, construido por
una compaiiia inglesa entre 1891 y 1892. En
1916, también se hizo cargo de los Caminos de
Hierro del Sur de Espafa (linea de Linares a
Almeria, inaugurada en 1904), que a su vez
explotaba las de Moreda a Granada y la de
Baza a Guadix. La primera de estas dos tltimas
lineas también se incorporaria a Andaluces en
1930, no asi la segunda que mantuvo su inde-
pendencia hasta la nacionalizacién de los ferro-
carriles espafoles de ancho normal en 1941,
Otra anexion de Andaluces, en 1919, fue la de la
Compaiiia Vecinal de Andalucia, que explotaba
la linea de El Puerto de Santa Maria a Sanlucar
de Barrameda. Con todas estas anexiones, An-
daluces contaban en el momento de su incauta-




cion por el Estado, en mayo de 1936, con una
red de 1.640 kilbmetros.

Otras companias menores

Habia, ademds, otra serie de companias me-
nores que explotaban entre todas un tercio
aproximado de la red de ancho normal espafol,
sin que ninguna llegara a los 500 kilbmetros,
con la sola excepcion de la compaiia de Ma-
drid-Caceres y Portugal, que tenia cerca de
700 kilbmetros.

La mas antigua de estas pequenas companias
era la del ferrocarril de Medina del Campo a Za-
mora y de Orense a Vigo, conocida por las siglas
MZOV, que explotaba 294 kilobmetros. La seguia
en antigiedad la de Medina del Campo a Sala-
manca (MS), construida entre 1875 y 1877. La
prolongacion de esta pequefa linea hasta la
frontera portuguesa, entre Salamanca y Fuentes
de Oforo, se abrio al trafico el 24 de mayo de
1886 y fue construida por la Compaiiia del Fe-
rrocarril de Salamanca a la Frontera de Portugal,
constituida por capital de este Gltimo pais, inte-
resado en concluir la relacion directa con Francia
que se hacia por estas dos lineas citadas y, des-
de Medina del Campo, por la del Norte hasta
Hendaya. Otra linea de la citada zona —la de
Salamanca a Avila— inaugurd su primer trayec-
to entre Salamanca y Pefaranda en 1894, pero
la linea no se completd, ya por cuenta del Esta-
do, hasta 1926.

En Galicia, aparte de las lineas del Norte y
de MZOV (trayecto Monforte a Orense y Vigo
terminado en 1885), habia otras dos compa-
filas independientes: una era la Western of Ga-
licia Railway Company. Comprendia las lineas
de Santiago a Carril y Pontevedra, enlazando
en Redondela con el MZOV. La primera de ellas
(Santiago a Carril) se puso en servicio en 1873,
Fue éste el primer ferrocarril de Galicia; y la
segunda, entre Carril y Redondela, se concluy6
en 1884,

La otra compania gallega era la de Betanzos
a El Ferrol, cuyas obras, paralizadas durante
mucho tiempo, fueron concluidas por el Estado
en 1907.

Estas lineas del Noroeste peninsular llevaban
una vida languida y se sostenian gracias a las
subvenciones concedidas por el Estado. Dentro
del Plan de Ferrocarriles establecido por el Go-
bierno del general Primo de Rivera se decidi6
nacionalizarlas, incorpordndolas a la Compaiiia
Nacional de los Ferrocarriles del Oeste, creada
el 8 de septiembre de 1928.

Ademéas de las ya citadas, se agregaron a
ella las de Medina a Salamanca, Salamanca a
la Frontera de Portugal, Medina a Zamora, la de
Medina a Zamora y Orense a Vigo, la de Avila
a Salamanca, explotada por el Estado, y, la méas
importante de todas, la Compaidia de los Ferro-
carriles de Madrid a Céceres y Portugal y del
Oeste de Espana.

Esta Gltima compadia habia sido una de las
que mas vicisitudes conocié en su desarrollo.
Iniciados los primeros proyectos en 1856 para
construir una linea directa entre Madrid y Lis-
boa a fin de evitar el rodeo por Ciudad Real y
Badajoz, no pudo poner en servicio su primer
tramo —Madrid a Torrijos— hasta el 20 de
julio de 1876, concluyendo el total de la linea
en 1880. El afo siguiente se hizo cargo de la

explotacion la Real Compafila Portuguesa que
también llebaba a cabo las obras de la linea de
Plasencia a Astorga, recién iniciadas. La Com-
paria Real Portuguesa denunci6 el contrato en
1894 y se constituyd con capital franco-belga la
Comparfia de Explotacion de los Ferrocarriles
de Madrid a Céaceres y Portugal y del Oeste de
Espafa, que en 1896 inauguré su gran trans-
versal Norte-Sur, de Plasencia a Astorga. Esta
compaiiia ejercié su cometido hasta su incor-
poracion en 1928 —como se ha indicado— a
la Compania Nacional de los Ferrocarriles del
Oeste, que sumo en total 1.577 kilémetros de
lineas y fue el primer paso dado hacia la nacio-
nalizacion de los ferrocarriles espafioles.

Al margen de estas lineas que acabaron in-

Inauguracion del ferrocarril del Norte.

tegradas en las cuatro grandes agrupaciones,
ain habia otras pequefias compaiilas que per-
manecieron independientes. En el Suroeste de
la Peninsula habia dos: la modestisima linea del
Ferrocarril de Alcantarilla a Lorca (55 kilome-
tros), inaugurada el 28 de marzo de 1885, y el
Great Southern of Spain Railway Company, de
capital inglés, que explotaba las lineas de Lorca
a Baza y Almendricos a Aguilas, construidos
entre 1890 y 1894, con un total de 167
kilobmetros.

En Sevilla mantuvo su independencia hasta
1930, fecha en que paso a ser explotado por el
Estado, el pequefno ferrocarril de 42 kilbmetros
de Sevilla a Alcalda de Guadaira y Carmona,
abierto al pdblico en 1873. También en Anda-
lucia permanecié independiente el ferrocarril de
Zafra a Huelva (179 kilémetros), construido con
capital inglés e inaugurado en 1887. Esta linea
complementa la gran transversal del QOeste de
Espafia, desde Huelva a Astorga.

En Valencia sobrevivieron tres compaiias. La
mas importante era la del Ferrocarril Central de
Aragbn, cuya linea principal iba de Valencia a
Sagunto y Calatayud a lo largo de 296 kilome-
tros, recorriendo las provincias de Valencia, Te-
ruel y Zaragoza. Constituida por capital belga,

se construyo entre 1897 y 1902. En 1933, la
compafia ampli6 su campo de accién con la
linea de Caminreal a Zaragoza, de 121 kilome-
tros. En dicha época, la participacion espafola
en la empresa era ya mayoritaria y era en
realidad propiedad de la compaiila del Norte,
aunque conservd su independencia administra-
tiva hasta la integracion en la RENFE.

Las otras dos compaifiias valencianas eran
muy modestas. La primera tenia el nombre de
Sociedad de los Ferrocarriles de Valencia vy
Aragbn que pese a su ambicioso titulo no pasa-
ba de Liria (32 kilometros), habiéndose puesto
en servicio en 1890; la obra era la de Silla a
Cullera, de 25 kilbmetros, que, inaugurada con
ancho de un metro, fue reconstruida con el

ancho de 1,67 metros en el afo 1935.

Vizcaya tenia también dos lineas de ancho
normal de cercanias que se mantuvieron inde-
pendientes. La méas antigua, llamada Ferrocarril
de Triano, iba desde San Julidn de Musques y
Ortuella hasta Desierto-Baracaldo, en la ria de
Bilbao. Fue construida en 1865 y era propiedad
de la Diputacion Provincial de Vizcaya. En De-
sierto empalma con el ferrocarril de Bilbao a
Portugalete y Santurce que con sus 15 kilébme-
tros sigue todo el curso de la ria bilbaina. Este
ferrocarril es uno de los de més intenso tréfico
de viajeros de la red espafola. Construido en
1888 pastd después, ya entrado el siglo XX, a
propiedad de la Compaiiia del Norte, que tam-
bien mantuvo su explotacidon separadamente
hasta la nacionalizacion.

Una de las dltimas compaiilas ferroviarias
constituidas en Espafia fue la del Santander-
Mediterraneo, de capital inglés, que construy6
la linea de Ciudad Dosante a Burgos, Soria y
Calatayud (360 kilémetros) tendida entre 1927
y 1930 con el propésito de unir los puertos de
Santander y Valencia. Se habia concebido pri-
mero, en 1908, como una linea estratégica de
ancho de metro, pero el proyecto fue posterior-
mente modificado para ser construido en ancho
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normal espafiol de 1,67 metros. Anadiremos
que recientemente se ha considerado la posibi-
lidad de terminar el Gltimo tramo (Ciudad Do-
sante a Santander), lo que permitird una mayor
rentabilidad de la linea, ya que en la actualidad,
al tener cerrada una de sus salidas, el trafico es
minimo.

Como caso curioso, también de la provincia
de Santander, puede citarse el del ferrocarril de
Santander a Solares, que sélo funciond tres
afios con ancho normal espafiol. En 1896 lo
adquirid la companla del Ferrocarril de Santan-
der a Bilbao, que estreché la via al ancho de un
metro para unificar el tendido entre ambas ciu-
dades. Fue el (inico caso que se dio en Espafa
de estrechamiento de via de 1,67 metros.

En el centro de la Peninsula también queda-
ron al margen de concentraciones con otras
compaiilas las pequefas lineas de Villaluenga a
Villaseca, dedicada exclusivamente al servicio
de mercancias y abierta al trafico en 1926: la
de Villacafias a Quintanar de la Orden (26 kil6-
metros), puesta en explotacién con via métrica
en 1908 y transformada a via normal de 1,67
metros en 1929, y la de Cinco Casas a Tomello-
so (20 kilébmetros), inaugurada en 1914,

Por ultimo, también quedé independiente el
ferrocarril de Soria a Navarra. El proyecto primi-
tivo de esta linea —Illamada en un principio del
Gran Central Espaifol— era bastante ambicioso
y en cierto modo venia a resucitar el trazado
del antiguo ferrocarril de Los Alduides, que a
mediados del siglo pasado se estudi6 para rea-
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En 1941 se constituye RENFE, absorbiendo todas las compafifas de ancho normal,

lizar un enlace con Francia, distinto al de Irin.
Aquel intento habia suscitado grandes polémi-
cas entre los partidarios de esta solucion y los
que defendian el enlace por Irin. Se impuso al
fin este Gltimo y el proyecto de Los Anduides
quedé abandonado. La compania del Gran Cen-
tral, escasa de medios financieros, sélo pudo
inaugurar en 1892 el pequefo tramo de Torral-
ba a Soria. No obstante, se continud por cuenta
del Estado la prolongacion de la linea hasta
Castejon, tramo de 98 kildbmetros, que se inau-
gur6 el 30 de septiembre de 1941.

Creacion de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espanoles (RENFE)

A la terminacion de la guerra civil (1936-
1939), la situacion de las companias ferrovia-
rias era insostenible. Su carencia de fondos les
impedia afrontar las grandes reparaciones del
equipo y las instalaciones gravemente danadas
con motivo de la contienda. Ante esta situa-
cién, el Estado intervino la administracién de
dichas compafias a través de unos consejos
directivos como paso previo a la nacionaliza-
cion. La Red Nacional de los Ferrocarriles Espa-
fioles (RENFE) quedé constituida el 24 de fe-
brero de 1941, como un patrimonio propiedad
del Estado, pero dotado de personalidad juridi-
ca propia. A ella revertieron, tras aprobarse las
correspondientes indemnizaciones, las compa-
filas privadas de ancho de via de 1,67 metros.

para afrontar eficazmente la modernizacion de la red espafiola.
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Dichas compaiiias fueron las siguientes:
Km.
Compaiila de los Caminos de Hierro
del Norte de Espana 3.737
Compaiiia de Sillaa Cullera ......... 26
Compafiia de Valenciaa Aragbn ... 30
Compariia del Ferrocarril Central de

T (e S e SR TN RN Y R 420
Compaiiia Santander-Mediterraneo .. 367
Compaiiia de Verifia a Abofio ....... 2
Compaiia de Bilbao-Portugalete vy

SIS . e s me Dt ales 17
Compania del Ferrocarril del Triano .. 14
Compaiia de los Ferrocarriles de Ma-

drid, Zaragoza y Alicante ......... 3.670
Compaiiia del Torralba-Soria ....... 94
Compania del Ferrocarril de Lorca a

BRarg Baias .- 2 S Eairs o e 168
Compaiiia del Ferrocarril de Alcantari-

NBBLOICE .. o5 siaas duin e st 56
Compania del Ferrocarril de Zafra a

G U e RO e S AT 180

Compaifiia del Ferrocarril de Argama-
sillaaTomelloso ............... 20
Compania del Ferrocarril de Villacanas

a Quintanarde laOrden ........,. 25
Companiia de los Ferrocarriles Andalu-

BT, ns s i eh s s A v S R AL 1.640
Compania Nacional de los Ferrocarri-

les del Oeste de Espafia ......... 1.687

Compania del Ferrocarril de Villaluen-
GARNIEBeCE . e r it el 13
Compaiia del Ferrocarril de Sevilla a

Alcalade Carmona ............. 43
Compaiiia del Ferrocarrii de Baza a
RIS < il s s o r e L 53

Conviene puntualizar que en 1933 el Norte
habia asumido la explotacion de las lineas
construidas por el Estado entre Ripoll-Puig-
cerda (49 kilbmetros), Zuera-Turufiana (40 ki-
lometros) y Jaca-Canfranc (32 kilémetros).
Asimismo se incorporaron a la RENFE las lineas
de ancho de 1,67 ya explotadas por el Estado
o que iban siendo puestas en servicio. Estas
fueron las de Lérida-Balaguer (28 kilometros),
Soria a Castejon (98 kildmetros), La Puebla de
Hijar a Alcadiz (32 kilémetros), prolongada pos-
teriormente hasta Tortosa; Murcia a Caravaca
(79 kilébmetros) y Huelva a Ayamonte (50
kilbmetros).

En afios sucesivos, la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafoles vio incrementadas sus
lineas con los nuevos ferrocarriles de ancho de
1,67 metros que concluyd el Estado, disminu-
yendo al mismo tiempo en los kilbmetros de las
lineas que han ido cerrdandose a la explotacion.

Segln los datos de la dltima Memoria de
RENFE, correspondiente al ejercicio de 1980, la
longitud de la Red de via ancha el 31 de
diciembre de dicho afio era de 13.523 kiléme-
tros. ® F. F. S.

NOTA.—Las imégenes de este trabajo pertenecen
a una serie de grabados en madera de fines de
siglo pasado, que fueron fotografiados e iluminados
a la cera por J.E. Casariego. Todos ellos recogen
aspectos de los ferrocarriles madrilefios en su inau-
guracién o en los primeros trayectos tal y como
fueron vistos por artistas como Callon Smeeton o
Bermnardo Rico y Ortega. La coleccién se conserva
en el Museo Municipal de Madrid, a cuya direccién
se debe el amable permiso de reproduccién. B






