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CONSTRUCCION Y EXPLOTACION
DE TROLEBUSES EN ESPANA

POR JOSE M.A CANO RODR{GUEZ, INGENIERO DE CAMINCS

En el presente articulo resume el autor la informacidn que obtuvo en su viaje de estudio sobre
trolebuses en Bilbao y Barcelona, que llevé a cabo en mayo del pasado afio, por su carge de Jefe
de Circulacién vy Transportes Colectivos del Aywtamiento de Madrid.

Una de las consecuencias de la guerra actual, y
de la que anteriormente sufrié Espafia, ha sido la di-
ficultad de proporcionar transportes adecuados a las
exigencias. in Madrid, por su situacién en el mismo
frentc de combate, desde fin del aflo 1936 hasta la
primavera de 1939, la situacién ha sido adn mas di-
ficil; el Consejo de la Empresa Mixta de Transpor-
tes Urbanos, desde el primer momento sé ocupo de
resolverlo, y como elemento de informacién se reali-
26, en el mes de mayo iltimo, un viaje con objeto
de estudiar diversas cuestiones relacionadas con los
transportes colectivos urbanos.

La amabilidad con que se nos recibié en todas par-
tes, hizo que pudiésemos cumplir nuestro cometido con
el mayor agrado; y voy a exponer brevemente lo que
se refiere a la construccién y explotacién de trole-
buses en HEspafia.

Servicio de trolebuses en Bilbao.

Este servicio fué inaugurado
el dia 20 de julio de 1940, en
una linea cuya longitud
de hilo tendido es de
4,750 Km., por lo cual,
la distancia entre sus ex-
tremes es su mitad, es
decir, 2,375 Km. El pla-
no de la linea de trole-
buses de Bilban se pre-

Circulacién y Transportes,

BILBAO

AYUNTAMIENTO DE MADRID

Plano de la linea de trolebuses,

Recorrido. — Comienza en la plaza Circular, con-
tinuando por la avenida de los Aliados, plaza Elip-
tica, Gran Via, plaza de la Estacién, Bidebarrieta,
Cruz y Ascao, terminando en la Iglesia de Santiago.
Atraviesa, por consiguicnte, la principal via del en-
sanche de Bilbao y hace un recorrido por zona muy
poblada del casco antiguo.

[Yigura 1.

Material. — Dispone de cinco vehiculos “Vetra”,
de un solo piso, con dos puertas laterales, con objeto
de que se pueda hacer, por separado, la entrada y
salida de viajeros. Cada coche tiene una capacidad de
25 viajeros sentados y 30 de pie; de ellos, 14 en la
plataforma anterior y 16 en la posterior; en total,
la capacidad de cada vehiculo es de 55 plazas.

Estan provistos de motor “Thompson”, de
75 C. V. y puente trasero “Renault”,
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Servicio. — Comienza a las ocho de la mafiana y
termina a las diez <e la noche, siendo la distribucidén
de vehiculos variable en las diversas horas.

Cada vehiculo realiza, en una hora, tres viajes re-
dondos, o sea, un recorrido total de 14,25 Km., que
es la velocidad media.

La longitud recorrida diariamente, en total, te-
niendo en cuenta la forma escalonada en que los co-
ches son puestos en servicio y retirados, segin la
mayor o menor afluencia de viajeros, es de 590 Km.

Tarifa. — 0,25 ptas., cualquier trayecto.

Resultados. — Han sido francamente satisfacto-
rios, desde todos los puntos de vista, porque la ta-
rifa que rige es remuneradora, y los viajeros se rc-
nuevan en el recorrido, en las horas de mayor afluen-
cia de piblico; la recaudacion que se obtiene excede
de la deducida, multiplicando la tarifa por el ntimero
de plazas.

Se ha observado que los tranvias admiten mds
sobrecarga, pues en éstos és posible transportar un
nfimero de viajeros superior al de las plazas tedri-
cas; en cambio, en los trolebuses, aunque tienen asig-
nadas 5§ plazas, se procura que no pasen de 5o los
viajeros, con el fin de conservar <l material en bue-
nas condiciones,

El éxito de los trolebuses de Bilhao se debe fun-
damentalmente a:

1.6 Tarifa remuneradora.

2.° Renovacién de publico.

3.2 Transporte de viajeros en niimero maoderado.
4.° Trayecto muy céntrico y bien pavimentado.
5.2 Pablico de clase acomodada.

6.2 Servicio en horas concurridas.

Plaza

Caralviz

D mg

Fabrica de la Sociedad Eléctrica Espaifiola.
Galindo (Vizcaya).

Visitamos los talleres con el mayor detenimien-
to, apreciando (ue es muy importante su capacidad
de produccién. Observamos especialmente la cons-
truccién de los motores para trolebuses, que han sido
encargados a esta Sociedad por la Casa “Carde y
Escoriaza”, de Zaragoza. Son de 75 C. V.

Talleres “Carde y Escoriaza”. Zaragoza.

Tistos talleres se dedican, sobre todo, a la repara-
cién y recomstruccion de material ferroviario, prin-
cipalmente vagones de viajeros y coches-camas. Tam-

 bién construyen carrocerias para tranvias trole-
y

buses.

La Casa “Carde y Escoriaza” nos’ informo de
que habia adquirido la patente del trolebits francés
“Vetra”, e igualmente nos manifestaron que hasta
aquel momento tenian el encargo de construir 68 tro-
lebuses, para los cuales habia encargado’ “Carde y
Tscoriaza” los motores y parte eléctrica a la Socie-
dad Eléctrica Espafiola de Galindo (Vizcaya), y en
sus propios talleres sc estaban construyendo las ca-
rrocerias.
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Sociedad de trolebuses de Barcelona.

Inauguracion. — Fué inaugurado el dia 12 de
octubre de 194I.

Longitud. — El proyecto tiene una longitud de
8,050 Km., pero actualmente sélo se encuentran en
servicio 7,950 Km., por estar pendiente de construc- -
cion el kilémetro restante. El plano de la linea de
trolebuses de Barcelona se presenta en la figura 2.

Servicio. — Se realiza normalmente con 23 0
24 coches fijos en la linea, y en las horas de
“punta” se aumenta el niimero de vehiculos en
cuatro o cinco mas.

Comienza a prestarse a las cuatro de la ma-
fiana, durando hasta las dos de la madrugada.

El viaje circular plaza Septlve-

_da-San Andrés, ida y vuelta, tiene
una longitud de 7,950 X 2 = 15,900
kilémetros, y lo realizan los coches,
cuando es maxima la intenisdad de
circulacién, en una hora, segin com-
probacién personal realizada.

Hemos observado la prestacion
del servicio durante todo el dia com-

plete, y hemos podido apre-
ciar que la frecuencia de los
vehiculos suele ser de dos a
tres minutos.

Cuando la circulacion es
menos intensa, pueden los ve-
hiculos desarrollar mayor ve-
locidad, llegando a obtener de
cuatro a seis de la mafiana y
de nueve de la noche a dos de
la madrugada, velccidades me-

kilémetros por hora.

Recorrido. — Actualmente
comienza la linea en la plaza
Septilveda, continuando por la

a de trolebuses. .
: ronda de San Antonio-plaza

dias comerciales de 20 a 21

2

S

Clot y calle de Palomares (barriada
de San Andrés).

Segiin el proyecto, el comienzo
tendra lugar en la calle del Marqués
del Duero, faltando, por consiguien-
te, el trayecto Sepillveda-Marqués
del Duero.

- .
S e )
<7 ﬁ \QQ' de la Universidad, plaza de Catalu-
A @ fia, plaza de Urquinaona, calle de

Material. — Se dispone, actualmente, de 33 ve-
hiculos del tipo de autobtis de dos pisos.

Puede llevar 59 viajercs, todos sentados: 30 en el
piso superior y 29 en el inferior. ’

La entrada y salida de viajeros se verifica por
una sola puerta trasera, en cuya plataforma no pue-
de permanecer en pie ningun viajero, para descon-
gestionar con facilidad los accesos de ambos piscs.
Para la cobranza del trolebils sélo hay un co-
brador. :

Listos trolebuses han sido totalmente construidos
por la industria nacional. Los chasis y parte metd-
lica pesada fueron fabricados en las industrias side-

rargicas del norte de Espafia, y todas las carroce-

rias han sido construidas en los talleres de autobuses
de Tranvias de Barcelona, adquiriendo unos elemen-
tos y fabricando otros.

Los motores y, en general, toda la parte eléctri-
ca y metalica, también ha sido hecha en los mencio-
nados talleres, en los que igualmente se ha verificado
el montaje y prueba de motores. Puede decirse
que son completamente nuevos, ya que sélo ha-sido
utilizada alguna carcasa de los autobuses eléctricos
que poseia Tranvias de Barcelona. '

La red aérea ha sido montada toda ella por Tran-
vias de Barcelona, quien ha fabricado, en sus talle-
res, las piezas especiales precisas.
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Actualmente se estdn construyendo, en‘los indi-
cados talleres, otra serie de 40 trolebuses de un solo
piso.

Tarifas. — l.as tarifas aprobadas son las si-
guientes :
San Andrés-Cerdefia .o.vvvvviee ... 5,500 Km. 0,30 ptas.
Idem-Plaza Catalufia ............ ... 6800 " 040 7
Tdem-Sepilveda .ovvevienenns o 7950 7 045 7
Idem-Marqués del Duero...... .. 8930 7 0,50 7
Plaza de Catalufia-Fabra y Puig. 5350 7 030 ?

Resultados. — Por tratarse de una barriada fue-
ra del casco urbano de Barcelona, tiene este servicio
de trolebuses mas bien caracter interurbano; no se
produce renovacién de viajeros en el recorrido, sino
que son plazas que van ocupadas desde la cabeza al
final de la linea; en diversas horas van llenos en el
viaje de ida, y casi sin plazas ocupadas, en el de regre-
so, pues, por necesidades de determinadas fahricas de
1a barriada de San Andrés, es necesario prolongar el
servicio hasta las dos de la mafiana, asi como comen-
zarlo a las cuatro de la madrugada, y como puede
suponerse, durante estas horas se reduce el servicio
a trasladar los obreros a las fabricas, haciéndose, por
consiguiente, los viajes de ida ocupados, y los de re-
greso, vacios.

El servicio de trolebuses que hemos descrito sus-
tituyé a una linea de tranvias que iba desde la ba-
rriada de San Andrés a la plaza de Urquinaona, y
puede decirse también que a dos ferrocarriles que
comunicaban la mencionada barriada con la capital,
ya que antes existian para estos trénes unas tarjetas
economicas anuales, de libre circulacién, que costa-
ban 300 pesetas, y al ser suprimidas tltimamente y
costar el billete ordinario por ferrocarril, desde la
citada barriada a Barcelona 0,85 pesetas, es comple-
tamente natural y légico que el publico prefiera el
trolebiis, que es mucho mas barato, mas comodo y
le deja en lugar mas céntrico.

Desde el punto de vista técnico, merece el ma-
yor elogio “Tranvias de Barcelona” ; por su excelen-
te preparacion ha podido llegar a la total construc-
ci6n de sus trolebuses en momentos muy dificiles y
por precios inferiores a los que hubieran costado ad-
quirirlos en el extranjero, y ha sido capaz, no soélo
de implantar €l servicio con sus propios medios,
sino de disponer de todos los elementos precisos para

Y
su conservacion,

Ha resuelto multitud de problemas complicados,
con gran sencillez y acierto, entre ellos, el cruce a
nivel con el ferrocarril del Norte, que explota esta

Seccién electrificada, trabajando a 1 500 voltios, pro-
blema que resolvié seccionando un trozo de cada li-
nea, y cuando el paso a nivel queda cerrado a la cir-
culacién de la carretera, el cruce queda a I 500
voltios, y cuando esté abierto, la alimentacidn se hace
a los 550 voltios, que corresponden al régimen de
servicio del trolebus.

Si se afiade que ha realizado esta labor ‘cuando en
Espafia no habia experiencia de construccién de tro-
lehuses, se aprecia que la explotacion de Barcelona
constituye un timbre de gloria para la Empresa, y
acredita la competencia y tenacidad de las personas
que la han organizado.

Desde el punto de vista viario, han quedado re-
sueltos los atascos y dificultades de circulacién que
antes existian en la carretera de San Andrés a Bar-
celona, y es undnime la apreciacién de que la mejora
es grandisima.

Respecto a la capacidad de transporte, la conve-
niencia de no aumentar la sobrecarga del trolebus
hace que, en las horas de “punta”, las colas sean
considerables, sobre todo en las paradas intermedias,
pues el piiblico ocupa totalmente el vehiculo desde
el punto de partida. Para evitar esta situacién, la
Compaifiia hace que algunos coches, en vez e salir
del origen lo hagan desde un punto intermedio.

Con relacién al aspecto econémico, los resultados
no son tan favorables como en Bilbao, por los si-
guientes motivos:

a) Tarifa mis econdmica.

b) Escasa renovacién de publico.

¢) Prestacién del servicio en horas poco concu-
rridas. :

Conclusiones.

1r En Espafia se ha conseguido construir tro-
lebuses.

2.1 Los trolebuses son mas caros de explotacion
que los tranvias, por precisar mas gasto de energia
y ser més corto su plazo de amortizacion.

No conviene -admitir sobrecargas que excedan del
ntimero de sus plazas.

Requieren buen pavimento, y, en este caso, son
cémodos y se adaptan bien a recorridos tortuosos.

Son aptos y convenientes para recorridos de ca-
rdcter céntrico con regular cantidad de piblico que
pueda satisfacer una tarifa superior a la usual del
tranvia. :

Si el precio del trayecto es tinico, la renovacion
de pliblico puede hacer remuneradora una tarifa poco
superior a 0,10 pesetas kilometro.
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