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A modo de presentacion

Fl dia 30 de diciembre de 1924 la ciudad de Barcelona
inaugurd su primera linea de ferrocarril subterraneo,
el llamado «Gran Metro», al que dedicamos hace poco
menos de dos afios un extenso volumen publicado por

esta misma editorial.

A este primer trayecto se le unid, el 10 de junio de 1926
_hace, pues, exactamente, un siglo— una segunda
linea, en esta ocasion, de la mano de la sociedad Fe-
rrocarril Metropolitano de Barcelona (Transversal),
protagonista de la obra que tiene en sus manos.

Fl «Transversal», o simplemente la L1 o la «vermella»
(por el color que la caracteriza dentro de la red actual
de metro de la capital catalana) constituye un reco-
rrido con una fuerte personalidad, sin duda alguna
porque fue concebido en 1912 como ferrocarril de en-
lace entre los diferentes trazados ferroviarios existen-
tes en la ciudad, monopolizados en aquel entonces por
las compafifas del Norte y de MZA. Asi, el ancho de via
espafiol, diferente del resto de la red, junto a una
cierta voluntad de monumentalidad de sus instalacio-
nes —manifiesta sobre todo en las estaciones de las
plazas de Catalufia y de Espafia— y un material moévil
singular, determinan la particular idiosincrasia de la
linea.

Afortunadamente, con el pz;\so del tiempo se han man-
tenido algunas de estas sing\ularidades y, todavia hoy
en dia, se puede disfrutar, p“()r ejemplo, de las magni-
ficas estaciones de tres andenes del «modelo Barce-
lona» propias de las prolongaciones de la linea du-
rante la década de los afios cincuenta y sesenta del
siglo pasado, o del trazado a cielo abierto, aunque des-
graciadamente reducido a la minima expresién por un
desafortunado «cajon de hormigdén» entre las estacio-
nes de Mercat Nou y de Santa Eulalia, en un trazado
paralelo a las vias de Renfe/Adif.

Por el contrario, ya no podemos disfrutar de la antigua
estacion de Bordeta, excelente mirador al aire libre de
la circulacién de trenes y metros —y donde uno de los
autores de esta obra paso largas jornadas matinales
acompafiado de su padre, embrién, sin duda, de su afi-
cién actual—, o de los magnificos (y enormes) coches
originales de la linea, de los cuales tan solo se han po-
dido preservar dos unidades y que, desgraciadamente,
tienen muy dificil poder circular nuevamente.

De todo esto trata el volumen que tenéis en vuestras
manos. Como en el caso del libro del Gran Metro al
que hemos hecho referencia al inicio de este texto, la
obra actual tiene un precedente en otra publicada en
2016 por estos mismos autores con motivo del 9o ani-

versario de la linea: en aquella ocasién se trataba, ba-
sicamente, de un amplio dlbum fotografico, acompa-
fiado con los oportunos textos explicativos, editado en
lengua catalana por la editorial MAF. La buena aco-
gida obtenida determiné que la obra se agotara rapi-
damente y nos animd a preparar una version, am-
pliada, actualizada y corregida, del texto y una
selecciéon completamente renovada del material gra-
fico y fotogréfico, que publicamos ahora con motivo
del centenario de la linea.

El resultado final es el presente libro, en el que se mez-
clan el rigor y la amenidad —o al menos asi lo hemos
pretendido tanto los autores como el editor, Agustin
Buelta, a quien agradecemos la confianza depositada
nuevamente en nuestro trabajo— para repasar la his-
toria, el trazado, el material mévil y los demas aspec-
tos relacionados con el metro Transversal.

Siguiendo el mismo criterio que en obras anteriores
de estos mismos autores, este repaso se realiza si-
guiendo el orden cronolégico, de modo que cada uno
de sus doce capfitulos desmenuza, década por década,
los principales hitos y acontecimientos sucedidos a lo
largo de la historia de la linea, desde la formulacion
de su proyecto inicial en 1912 hasta la mas reciente ac-
tualidad, marcada por la conmemoracién de su cente-
nario.

Como no ‘puede ser de otro modo, la realizacién de la
presente obra ha requerido la consulta de los princi-
pales archivos historicos nacionales, que ha permitido
localizar la documentacién necesaria para la recons-
truccion del dia a dia de la linea. Ademas, la informa-
¢ién primaria se ha visto complementada con la utili-
zacion de fuentes secundarias, entre las que destaca el
vaciado exhaustivo de las principales hemerotecas de
prensa historica, tanto local como nacional.

Finalmente, la aportacibén de testigos, expertos y ami-
gos —a quienes agradecemos enormemente su contri-
bucién— ha permitido rescatar del olvido aspectos de
la vida cotidiana no recogidos en las fuentes oficiales.

Al mismo tiempo, el texto estd acompanado por una
cuidadosa seleccion grafica y fotografica —formada
por mas de quinientas imégenes, muchas de ellas iné-
ditas, y completadas por un apéndice final en color—
procedentes de archivos pablicos y privados varios, y
complementada por més de cuarenta tablas con infor-
macibn estadistica.

Entre las aportaciones realizadas por amigos y cola-
boradores —cuya relacién completa figura al final de



la obra—, queremos destacar el valiosisimo trabajo
realizado por Pedro Pintado Quintana, autor de la
mayor parte de los planos que ilustran la presente obra.
Frente al uso indiscriminado y sin rigor histérico alguno
de 1a mal llamada inteligencia artificial —que da como
resultado falsas recreaciones histéricas, con el peligro
de que algunas de ellas se den por buenas con el paso
del tiempo—, las minuciosas y detalladas ilustraciones
de Pedro son auténticas obras de orfebreria —realiza-
das, a menudo, a partir de originales de pobrisima cali-
dad—, con un nivel de perfeccionamiento propio de
quien es, sin duda, uno de los maximos expertos dela
historia ferroviaria de nuestro pais. Una vez mas, y tal
como te hemos venido indicado en nuestro prolijo ¥
productivo intercambio de correos electronicos, muchos
de ellos a horas intempestivas de la madrugada o de la
medianoche, muchas gracias.

Y es que contribuciones como las de Pedro, o la de los
innumerables fotografos que han inmortalizado el diaa

dia de la linea a lo largo de su historia, permiten preser-
var y poner en valor el riquisimo patrimonio —tanto
material (arquitectonico, técnico, artistico...) como in-
material— atesorado durante los mas de cien afios de
existencia de este medio de transporte y por cuya im-
portancia en la vida urbana, econémica, social y cultural
de la ciudad merece ser rescatado, recordado y home-
najeado en el tantas veces reclamado museo del trans-
porte de Barcelona. Si la presente obra contribuye mo-
destamente a que esta iniciativa sea una realidad, los
autores ya nos damos por satisfechos.

Por tltimo, tan solo nos queda desear que los lectores
disfruten de la lectura de libro tanto como los autores
1o hemos hecho durante su redaccion.

Vilanova i la Geltrl / Barcelona, marzo de 2026



La cuestion de los enlaces ferroviarios
en Barcelona. El proyecto de Fernando Reyes

El origen de la linea del Ferrocarril Metropolitano
Transversal, cuyo primer tramo se inauguré el 1926, se
remonta al afo 1912, cuando el ingeniero Fernando Re-
yes Garrido, de la Segunda Divisién de Ferrocarriles,
presentd un proyecto para la construccién de un ferro-
carril subterraneo de enlace entre las diferentes lineas
ferroviarias existentes en la ciudad y que, conveniente-
mente modificado, dio lugar a la linea finalmente cons-
truida. Veamoslo en detalle a continuacion.

La llegada del ferrocarril a Barcelona, con la inaugura-
cion de la primera linea hasta Matar6 el 28 de octubre
de 1848, y la expansion posterior de este medio de trans-
porte en la ciudad, tuvo lugar sin una vision de conjunto
de la red a construir: la afirmacién «una compafia, una
linea, una estacién» podria ser un buen resumen de
cual fue el proceso de implantacion de la red ferroviaria
en la capital catalana y, en general, en el Estado espafiol.

En efecto, el proceso de construccion de ferrocarriles
en nuestro pais se caracteriz6 por el hecho de otorgar
casi toda la responsabilidad al capital privado, que era
el encargado de estudiar, plantear, solicitar, construiry
explotar los diferentes tramos que el Estado le concedia
con mas o menos subvencién piablica. Segin esta pre-
misa, obviamente, las primeras concesiones otorgadas
se refirieron a los trazados cuya construccién se consi-
deraba mas rentable, sea porque unian poblaciones re-
levantes, sea porque daban servicio a ciertos nticleos
—industriales, mineros...— que generaban por si solos
un trafico importante. Se trataba, pues, de lineas gene-
ralmente de poca longitud, de interés local y construidas
sin una visién de conjunto ni una verdadera vocacion
de servicio ptiblico al pais.

A escala local, esta carencia de planificacion previa en
el disefio de 1a red determiné que cada compafiia optara
por el trazado que consideraba més adecuado a sus in-
tereses y necesidades, y, en consecuencia, también el
establecimiento de sus estaciones terminales en las lo-
calidades de origen o destino del ferrocarril se efectu6
de manera poco o nada coordinada, con los agravios
que esto podia ocasionar para las ciudades y sus habi-
tantes.

La ciudad de Barcelona es un buen ejemplo de esta si-
tuacion, puesto que cada una de las primeras lineas fé-
I'Teas que se establecieron —a Matard, Granollers, Mar-
torell, Vilanova i la Geltra...— construy6 su estaciéon
terminal en el lugar que consideraba mas adecuado para
Su conveniencia. Asi, por ejemplo, solo tres décadas

después de la inauguraciéon del primitivo ferrocarril a
Mataré, cuando toda la red ferroviaria basica de via an-
cha estaba ya construida, la ciudad contaba con cinco
grandes estaciones terminales, la gran mayoria en los
terrenos exteriores proximos a las antiguas murallas:
las de los ferrocarriles a Matar6 y Granollers se situaban
entre la avenida de la Aduana y el paseo del Cementerio,
donde hoy en dia se sitGa la estacion de Francia; la de
la compaifiia del Norte (cabecera de las lineas a Grano-
llers, Manresa, Lleida y Zaragoza), en la avenida de Vi-
lanova; la de Martorell, en la riera de'n Malla, cerca de
la actual plaza de Catalunya; mientras que la dltima
gran compafnia, la del ferrocarril a Vilanova i la Gelira
y Valls, situ6 su estacién terminal en el Morrot, entre el
puerto y el pie de la montaiia de Montjuic. A este pano-
rama habia que afiadir, ademaés, la estaciéon de la plaza
de Catalunya del tren de Sarria; y, posteriormente, la
estacion de Magdria, punto inicial de la extensa red de
via métrica, que afios méas tarde, a manos de la Compa-
fifa General de Ferrocarriles Catalanes, llegaria a Mar-
torell, Igualada, Manresa y Guardiola de Bergueda.

Este panorama, que ya de por si dificultaba el creci-
miento y el desarrollo de la ciudad —que en aquella
época estaba inmersa en el ambicioso proyecto de ur-
banizacion y edificacion de su ensanche—, se convirtié
todavia en mas perjudicial cuando, a finales del siglo
X1X, la prolongacién de estos trazados originales y, con-
siguientemente, su enlace progresivo entre si, junto con
la quiebra econdmica de muchas de las empresas pri-
mitivas, determinaron la fusién de sus concesionarias.
Asi, después de un proceso de varias fusiones y absor-
ciones, la red ferroviaria catalana quedé en manos de
dos grandes empresas privadas: por un lado, la Com-
pafiia de los Ferrocarriles de Madrid, Zaragoza y Ali-
cante (en adelante, MZA) y, por el otro, la Compatiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (Norte),
ambas con una gran extensién de kilbmetros bajo su
control y una visiéon mas amplia no tan solo de su nego-
cio, sino de las necesidades del pais.

De las dos empresas mencionadas, la primera se con-
virtié en casi hegemonica en la ciudad de Barcelona,
habiendo asumido la propiedad de las antiguas compa-
fifas de los ferrocarriles a Matar6 y Granollers —ambas

1. Durante toda Ia obra se ha respetado 1a toponimia actual vi-
gente enlengua catalana, complementada, si es necesario, con
la denominacién correspondiente al periodo referido. Igual-
mente se ha mantenido la forma original de los nombres v
apellidos propios de origen catalan.



prolongadas hacia la frontera francesa a través de su
enlace en Macanet-Massanes— y Martorell —prolon-
gada direccion sur hacia Vilafranca del Penedes, Sant
Vicenc de Calders y Tarragona—, ya agrupadas a su vez
en una nueva empresa —la Compafia de los Ferroca-
rriles de Tarragona a Barcelona y Francia (TBF), que se
integrd definitivamente en MZA el 1898—, ademés de
la linea de Vilanova i la Geltrt y Valls —con su prolon-
gacién en forma de ferrocarril «directo» en direccion a
Madrid. Por su parte, la compafia del Norte tan solo
poseia las lineas a Manresa, Lleida y Zaragoza, por un
lado, y a Granollers, Vic, Ripoll y Sant Joan de les Aba-
desses, por el otro.

Ya en tiempos de TBF se proyect6 la union de sus anti-
guas lineas a Matard y Granollers —como sabemos, con
inicio en la actual estacién de Francia— con la de Mar-
torell —cuya estacion se situaba en las proximidades
de la actual plaza de Catalunya. Asi, el mes de julio de
18762 la compaiiia present6 el proyecto de union entre
las lineas de Francia y de Tarragona a través de la calle
de Aragd, que fue aprobado el 16 de agosto de 1877.3
Sin embargo, con motivo de la gran oposicién que esa
decision levantd, con el Ayuntamiento de Barcelona al
frente, el proyecto fue ampliamente reformado y el 17
de diciembre de 1881 se aprob6 que el trazado definitivo
del ferrocarril de enlace no fuera ni en superficie ni por
medio de un tdnel, sino en forma de zanja en su tramo
central, es decir, a lo largo de la calle de Arago, entre
las calles de la Marina y de Casanova, puntos donde la
linea saldria nuevamente a pie de calle en direccién a
las estaciones de Francia y de Sants respectivamente.
Finalmente, y a pesar de la dificultad de la obra, el 30
de agosto de 1882 el primer tren de mercancias pas6
por la zanja y el 10 de octubre lo hizo el primero de pa-
sajeros. La apertura del nuevo trazado permitié poder
prescindir de la antigua estacion del ferrocarril de Mar-
torell en la riera d’en Malla, cuyo derribo se inici6 en el
ano 1884.

Aun asi, quedaba por resolver el problema de la cone-
xién entre las redes de MZA y Norte, motivo por el cual,
el 15 de agosto de 19124 —si bien, segin parece, habia
sido ya ideado en 1907—,5 Fernando Reyes Garrido, in-
geniero de la Division Militar de Ferrocarriles,® elabor6
el proyecto titulado Ferrocarril Subterrdneo S. O. — N. E.

2. Joan Alberich y Manel Alvarez (2014): La ciutat de Barce-
lona i el ferrocarril, p. 47 v s.

3. Gaceta de los Caminos de Hierro, afio Xxvi, mim. 23 (5 de
junio de 1881), p. 365

4. Ferran Armengol (2013): «L'experiéncia de Pelecirificacid
del transport a Barcelona», p. 195.

5. La Tribuna, 8 de agosto de 1913, p. 6-7.

6. Reyes Garrido también es el autor de un proyecto no reali-
zado, fechado en 1917, para la construccién de un ferrocarril de
enlace entre las estaciones madrilefias de Atocha v Principe Pio.
ABC, 16 de agosto de 1967, p. 16-18.
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de Barcelona, Sans-San Martin, Enlaces y Estaciones
Centrales, que poco después, el 19 de octubre de ese
mismo ano, fue presentado al Gobierno.”

Como su nombre indicaba, el proyecto preveia la cons-
truccion de un ferrocarril eléctrico subterraneo, a fin
de enlazar entre si las diferentes estaciones ferroviarias
de la ciudad, con un objetivo doble: por un lado, racio-
nalizar los enlaces ferroviarios de Barcelona y, por el
otro, evitar los accidentes en el cerca de centenar de
pasos a nivel existentes.

Empecemos por anotar que, segin la estadistica de acci-
dentes en los ferrocarriles del término municipal, sube 4
214 el ntimero de los acaecidos solo desde 4 afios 4 la
fecha, 1a mayor parte de ellos mortales, en el centenar de
pasos 4 nivel 6 calles con vias férreas existentes... (y ain
hay que estar reconocido 4 la Providencia que cada dia no
se libra de la temida catastrofe pronosticada y que fatal-
mente tiene que acaecer en los pasos 4 nivel del Clot, San
Martin 6 Pueblo Nuevo). Y siguiendo por el asombro que
producen esas estaciones mixtas de viajeros y mercancias
estranguladas por la edificacién y obligadas 4 desarrollarse
en sectores 0 rincones con trazados tan forzados que no
permiten la entrada de una maquina de tres ejes acoplados,
y en donde se pudren meses enteros las tiradas de vagones
4 despecho de los mejores deseos 6 trabajos para la movi-
lizacién del material, vemos ademés con pena que el em-
plazamiento y orientacion de los edificios destinados a es-
tacién resultan contrarios en absoluto al rumbo natural
de las lineas y puntos de destino, pudiendo decirse otro
tanto respeto 4 las instalaciones para mercancias que obli-
gan al comercio 4 ir en su busca 4 puntos los mas bajos y
distantes de la zona media de consumo, impidiéndose el
trafico combinado de llegadas. Asi sucede por ejemplo que
hay que ir desde Sans 4 buscar el cemento procedente de
Garraf al Bogatell, y en cambio los trenes de derrotado
ganado se descargan en la estacién del Norte para llevarlo
4 empellones al Matadero situado en Sans, al mismo
tiempo que gran parte de la industria de Sabadell y Tarrasa
transporta sus algodones y carbén en carros, por no ser
posible el tréafico directo de la linea del Norte al Puerto,
cuyas instalaciones por trasgresiéon hay que reservar y uti-
lizar forzosamente, para paso de trenes de mercancias en
Barcelona... éPara qué seguir? La materia daria lugar &
consideraciones interminables sobre lo mucho que ya se
ha dicho sobre el particular.®

Concretamente, Reyes proyectaba una linea subterrdnea
electrificada que arrancaba en la Bordeta y, a través de
la calle de Sants y de la Gran Via de les Corts Catalanes,
llegaba a las estaciones del Clot y del Bogatell, con dos
grandes estaciones centrales en la plaza de Catalunya.

7, Rafael Alcaide (2015b): «La construccion de la red ferrovia-
ria de Barcelona {1848-1992). Apuntes histéricos para un pro-
yecto inacabado», p. 24.

8. Fernando Reyes (1913): «Proyecto de ferrocarril eléctrico
subterrdneo S. Q.-N. E. y estacién central de Barcelona»,
p- 353
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Plano general del proyecto de enlaces ferroviarios diseiiado por Fernando reyes en 1912. El trazado se iniciaba cerca de la

Bordeta, donde debia enlazar con el ferrocarril de MZA, y acababa en el Clot, donde conectaria con las vias de la compaiiia

del Norte. Se aprecia perfectamente el doble trazado en la zona de la plaza de Catalunya, donde debian construirse sendas
estaciones, una para pasajeros y otra para mercancias. Archivo de los autores.

Asi, 1a linea proyectada debia de partir del punto kilo- desde aquella a los andenes. En este caso, el nimero de
métrico (en adelante, P. K.) 99,530 de la linea de Ta- vias seria de cuatro, servidas por andenes de 370 metros
rragona en Barcelona, antes de 1a Bordeta, desde donde, de longitud. La entrada y salida de las mercancias se
por medio de una curva de 240 metros de radio, alcan- haria mediante un montacargas y para su distribucién
zaria tangencialmente el eje de la calle de Sants para se preveia el empleo de «carretillas automotrices eléc-
continuar hasta la plaza de Espanya, para seguir por el tricas, cual se emplean en el Pennsylvania Tunnel & Ter-
eje de la calle de las Cortes (la actual Gran Via de les minal, de Nueva York».?

Corts Catalanes) hasta la calle de Pelai. Desde aqui, el Una vez unificadas nuevamente las dos lineas en la
trazado se bifurcarfa a la altura de la plaza de la Uni- ronda de Sant Pere a la altura de las calles de Roger de
versitat, de modo que bajo la plaza de Catalunya se pu- Lltiria y de Bruc (P. K. 4,080), el trazado continuaria
dieran construir dos estaciones centrales, una en el hasta tomar la calle de Ali Bei, bajo la cual seguiria hasta
norte (llamada A), siguiendo el trazado de las rondas el cruce con la calle de la Marina, donde se situaria una
de la Universitat y de Sant Pere, y otra en el sur, bajo nueva bifurcacién (Al Bei - Clot y Ali Bei — Padilla)
las calles de Pelai, del portal del Angel y de Fontanella para formar un tridngulo con el tramo Clot-Padilla. El
(denominada B). recorrido finalizaria en la bifurcacion del Clot, donde

enlazaria con las vias de la compaiifa del Norte, y las de
MZA direccién frontera francesa. El enlace con la linea
de Mataré y las vias procedentes del puerto se efectuaria

La estacion A estaria construida en rasante horizontal
a unos 14 metros bajo las citadas rondas, lo que permi-
tiria la.con 16mn n piso intermedio, a m : ‘s :
S 10 sg}lcc'g .ge u Ep SO mte 'e? 0 odo (}e por medio de un ramal que seguiria el eje de la calle de
esti . . - . .
o y distribuidor. En su piso inferior contaria Padilla hacia el mar para ir a encontrar la estacién de

con cinco vias, servidas por tres andenes 'de 4 9Y 45 Bogatell, donde se construiria un segundo tridngulo. De
metros de anchura. Por su parte, la estacién B estaria

situada a una cota media entre 7,5 u 8 metros bajo el
nivel de la calle, por lo que dispondria de acceso directo 9. Fernando Reyes (1913): op. ¢it., p. 353
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Plano de la doble estacién de la plaza de Catalunya, segtin el proyecto de Fernando Reyes. Revista Tecnolégica-Industrial,
noviembre de 1913, lamina 1v.
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Secciones transversales de las dos estaciones de la plaza de Catalunya segiin el proyecto de Fernando Reyes.
Revista Tecnolégica-Industrial, noviembre de 1913, lamina v.

este modo, seglin el autor,” se podria prescindir de las
estaciones de Francia y del Norte y de la zanja de la
calle de Aragd, sustituida por el nuevo trazado pro-
puesto, lo que permitiria abrir nuevas calles proyectadas
en el plan de Ensanche de Ildefons Cerda y que todavia
permanecian parcialmente cortadas por las vias férreas.

En resumen, el trazado propuesto presentaba una lon-
gitud total de 10.894 metros, 6.221 de los cuales co-

10. Bl lector que quiera profundizar en el tema puede seguir
un interesante debate en La Vanguardia, 18 de abril de 1913,
p.9; 3 dejunio de 1913, 1. 3,V 5 de junio de 1913, p. 2.

o
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rresponderian a la linea directa entre la Bordeta y el
Clot, totalmente subterranea, 1.102,70 a las vias deri-
vadas bajo la plaza de Catalunya para la construccion
de la segunda estacién central y 1.957 al ramal de la
calle de Padilla al Poblenou, mientras que el resto co-
rrespondian a los tramos que configurarian los dos
triangulos de via proyectados. El niimero total de ali-
neaciones era de 26 (14 curvas y 12 rectas).

Fl tinel disefiado seria de tipo rebajado o eliptico, cons-
truido con hormigén, solucién elegida por su mayor ca-
pacidad de carga y su impermeabilidad. La via estaria




Fernando Reyes Garrido

Fernando Reyes Garrido (Granada, 30 de junio de
1877 — Barcelona, 24 de diciembre de 1937) estudi6
en la Escuela de Ingenieros Industriales de Barce-
lona y pronto empez0 a trabajar como ingeniero civil
para la Compaiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia, lo que le llevaria a residir tempo-
ralmente en San Sebastian, durante Ja primera dé-
cada del siglo xx.

El conocimiento de primera mano de la realidad fe-
rroviaria espafiola hizo que concibiera un plan de
mejoras para los enlaces de Madrid y Barcelona en
1912. Sin embargo, pese a la recepcion por parte del
rey Alfonso XIII de ambos planes, el patrocinio real
no implico la captacion del capital necesario para lle-
var a término sus proyectos, por lo que, en el caso de
Barcelona, no fue hasta la década siguiente cuando
su proyecto se materializ parcialmente, reconver-
tido en una linea de ferrocarril metropolitano.

En Madrid, por su parte, las obras de mejora de los
enlaces tardaban més atin: hasta 1932 no se aplica-
ron, ya con la Republica y bajo la direccion de Inda-
lecio Prieto, las ideas de Fernando Reyes que preten-
dian acabar con la discontinuidad de las redes
ferroviarias que llegaban a la capital de Espafa. De
hecho, el ministro nombré a Reyes secretario de la
Comision Nacional de Enlaces Ferroviarios.

Desgraciadamente, un intento fallido de atraco
frunco sus proyectos e incluso su vida: a la edad de
59 afos, el 24 de diciembre de 1937 Fernando Reyes
murid a causa de un disparo en plena calle. La ciu-
dad de Barcelona decidi6 el 28 de julio de 1954 ren-
dirle homenaje y dedicarle una plaza cerca de la ave-
nida de la Meridiana, al lado de la actual parroquia
de Sant Joan Bosco, y muy cerca de la estacién del
metro transversal de Navas.

formada por carriles de 12 metros de longitud de 40 ki-
logramos el metro lineal, instalados sobre traviesas me-
talicas de acero laminado de 85 kilogramos cada una.
Logicamente, a causa de su papel como enlace ferro-
viario, el ancho de via tenia que ser el llamado ancho
ibérico o 1.674 milimetros, igual al empleado en la red
Principal de ferrocarriles espaiioles.

Por lo que se refiere a la explotacion del trazado, el
autor proponia que fuera llevado a cabo por una em-
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Fernando Reyes Garrido (Granada, 30 de junio de 1877
— Barcelona, 24 de diciembre de 1937), el ingeniero que
en 1912 planteé la construccién de un ferrocarril
subterraneo de enlace entre los distintos trazados
Jerroviarios de la ciudad de Barcelona y que,
convenientemente adaptado, dio lugar al
Metropolitano Transversal.

Archivo de los autores.

presa independiente de las compaiiias ferroviarias exis-
tentes —Norte y MZA—, que proporcionaria la traccion
a los trenes mediante unas locomotoras eléctricas que
se acoplarian en los trenes en las estaciones extremas:

Para abreviar estas consideraciones, iremos directos al
caso extremo que puede preverse, cual es, que la linea del
S.0.-N.E. con su estacion central se constituyese como li-
nea explotada por una compaiiia independiente sin otro
lazo de unidn con las actuales compafiias que el comin
interés para el fomento del trafico total y méxima ganancia



Alzado de la locomotora eléctrica articulada de rodaje 1BB1, 100 toneladas de peso,

1.500 caballos de potencia, una velocidad

maéxima de 115 kilémetros por hora, prevista por Fernando Reyes. Revista T ecnolégica-Industrial, noviembre de 1913,
lamina vir.

posible, toda vez que esta instalacion completamente
nueva no lleva en si el germen bastardo de competencia
ilicita, ni viene 4 querer suplir instalacién alguna estable-
cida que nadie tenga interés al conservar como base de
ingreso 6 de negocio. La explotacion de nuestra lineay es-
tacion intercalada como la linea que enlaza entre sf 4 las
restantes que afluyen 4 Barcelona es perfectamente com-
patible con la existencia independiente de todas las Com-
pafiias actuales, las que entre los inmensos beneficios di-
rectos y derivados, de todo orden, que recibirfan al ponerse
en préctica el plan de reforma, no seria uno de los menores
el colosal aumento de viajeros que la estacién central por
si sola les aportaria y la facilidad de movilizacion del ma-
terial con el minimo gasto, secreto de la ganancia en la ex-
plotacion de la industria ferroviaria.*

Al parecer, el disefio de las locomotoras previstas para
la circulacién por la linea fue variando con el paso del
tiempo: mientras la primera intencién habria sido que
fueran del tipo boite a sel, posteriormente se considero
el uso de locomotoras dobles de los tipos 1BB1 0 2BB2,
es decir, unidades articuladas unidas permanentemente
mediante un «acoplamiento corto». Cada una de ellas

11. Fernando Reyes {1913): op. cit., p. 379-380.
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estaria dotada de un motor de unos 1.500 caballos de
vapor de potencia que atacaria cada grupo de dos ejes
acoplados por medio de un eje falso y bielas, y que iria
acompafiado por un bisel delantero para mejorar la ins-
cripcién en curva y reducir el peso adherente por eje.
Las locomotoras estarian dotadas, ademas, de freno de
vacio, de aire comprimido y eléctrico y de un acumula-
dor de vapor para suministrar calefaccién al tren. El
peso total de la locomotora se estimaba alrededor de
las cien toneladas. La toma de corriente, a una tension
de 990 voltios, se haria mediante dos arcos en forma de
pantdgrafos de altura reducida desde dos barras aéreas
de gran seccién —similar, pues, a la catenaria rigida
actual— con un nicleo central de aluminio y con la su-
perficie exterior de cobre. Su velocidad maxima seria
de 115 kilémetros/hora.

Segtin los calculos de Reyes, €l presupuesto total de la
nueva linea y el material motor necesario para explotarla
ascendia a 26.604.237 pesetas y el tiempo previsto para
construirla se estimaba en dos afios y medio.*>

12. Rafael Alcaide (2015a): El ferrocarril en la ciudad de Bar-
celona..., p. 141.




