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INTRODUCCION

En Galicia hubo cinco ferrocarriles metropolitanos, el primero
de ellos en entrar en servicio fue el de Pontevedra a Marin,
entre 1889 y 1941, en una primera etapa, hasta 1924 era de
traccion a vapor, el ancho de via usado en la linea era de
762mm. y su longitud de 7.118m., a partir de 1924 se
introduce la traccion eléctrica, y al mismo tiempo se adopta un
nuevo ancho de via, que seria la métrica, ampliando su
longitud a 10.921m. El siguiente ferrocarril en extender sus
vias fue el de A Corufia, en 1903, siendo en un principio de
traccion animal y se electrificco en 1913, el ancho de via
adoptado fue el de un metro y la longitud de la linea urbana
era de 7.092m. y la que llegaba hasta Sada, de 18.213m. El
tercer tranvia en operar en Galicia fue el de Verin a Cabreirod,
una modesta linea para el servicio del balneario de esta Ultima
localidad que comenz6 a prestar servicio en 1903, su recorrido
era de 2.500m., ancho de via de 750mm vy la traccién era a
sangre. Este modesto tranvia dejo de prestar servicio a
mediados del pasado siglo. Vigo seria la cuarta poblacion en
disfrutar del tranvia, inaugurdndose las primeras lineas
urbanas en 1914, adoptando desde un principio la traccién
eléctrica y la via de ancho métrico. En 1920 se pondria en
servicio la linea Vigo a Porrifio, incluida dentro del proyecto del
ferrocarril a Mondariz, y en 1926 Vigo se comunica con A
Ramallosa mediante el ferrocarril de la costa, sumando todas
estas lineas 47.205m. En 1968, los autobuses ganaran la
batalla a los tranvias de Vigo. Ferrol seria la Ultima ciudad en
poseer este tipo de transporte que inauguré en 1924 con
material de traccién eléctrica y con una longitud de lineas de
11.700m, y ancho metrico. En 1961 los trolebuses tomarian el

! . . . ) relevo en el transporte urbano en la ciudad departamental.
Imagen superior: Tranvia de Verin a Cabreirod, a las puertas del balneario de

esta Ultima localidad, en 1910.

Imagen inferior: Grupo de tranvias en el Paseo de Alfonso XII, Vigo, afios 50
del pasado siglo
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Imagen superior: Composiciéon con destino a Ramallosa, en la calle Principe en
Vigo, punto de inicio de la linea en los primeros afios de este ferrocarril.

Imagen derecha: Automotor de la serie del 1 al 6 en este caso el n°® 4 con un
remolque serie CR y un furgon serie FR a principios de su funcionamiento.

LOS TRANVIAS EN VIGO

El 2 de junio de 1914, se efectla el viaje de pruebas del
tranvia de Vigo, en un recorrido que saldria de las cocheras en
As Travesas, hasta la darsena del Berbés. El 1 de agosto
siguiente se inauguraria oficialmente el servicio de tranvias en
la ciudad olivica, que inicialmente contaba con seis lineas y
contaria con diecisiete vehiculos para su explotacién. La
compafiia propietaria era la T.E.V.C.A. (Tranvias Eléctricos de
Vigo Compariia Andnima), fundada el 13 de enero de 1912, y
que dentro de sus planes estaria la construccion aparte del
tranvia urbano y suburbano de Vigo, una linea entre Vigo y
Redondela, que finalmente se quedaria en Chapela, y la de los
Ferrocarriles Eléctricos del Val Mifior.

FERRICARRIL ELECTRICO DE VIGO A A RAMALLOSA

Hay que retroceder en el tiempo hasta 1883, para tener
noticias del que seria el Ferrocarril de la Costa, entre Vigo y
Baiona. En este afio se presenta un proyecto para un tranvia
que uniria estas dos localidades y que seria con traccion
vapor. Seis afios después, en 1889, se publica el proyecto
llamado “Ferrocarril de via estrecha de Vigo a Bayona”,
aungue ninguno de estos proyectos pas6 del papel. En 1893
se publica en el Boletin Oficial de la Provincia, el proyecto
“Ferrocarril Econdmico de Vigo a A Ramallosa”, siendo la
autoria de José Vicente Nufiez y Antonio Manterota, en este
proyecto se proponia una linea con una longitud de 21.154 m.
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En la primera década del siglo XX comienza se producen
numerosos traspasos de la concesion de este ferrocarril. El
primer concesionario fue D. Augusto Barcena y Franco, que en
1907 se la transfiere al Banco de Vigo, que poco después es
adquirido por D. Ramén Curvera. Dos afios después, la
“Societé Anonyme des Tranways Electrics de la Galice
(Espagne)” se hace con este ferrocarril. El trece de febrero de
1912, la concesion del Ferrocarril del Val Mifior pasaria
mediante una Real Orden a la Compafila An6nima de los
Tranvias Eléctricos de Vigo, la cual se encargara de su
construccion y posterior explotacion.

En 1912 se inician los estudios sobre el terreno para disefiar el
trazado de la linea. Originariamente el proyecto seguiria el
trazado de la carretera hasta Panxén y desde esta localidad
hasta A Ramallosa, se construiria una nueva plataforma para
tender el trazado. Este proyecto se paraliza debido a los
problemas economicos que se derivarian de la | Guerra
Mundial.

Habr& que esperar hasta 1920 para que el proyecto se vuelva
poner en marcha, aunque incluyendo algunos cambios con
respecto al trazado inicial, entre los que se incluiria el inicio de
la linea en la estacion de A Florida, en lugar de la estacion del
ferrocarril del M.Z.0.V., con el fin de evitar en lo posible los
trayectos urbanos. Estos cambios se aprobaran en 1921 con
el trazado definitivo, en el que se incluia también la necesaria
unién de este ferrocarril con las cocheras de la compaiia
situadas en As Travesas, y que se efectuaria mediante un
ramal de 835m. desde A Florida. En 1923 sale a concurso la
obras de explanacion asi como las de fabrica del primer tramo
de 8km. entre la estacion de A Florida y la de San Miguel de
Oia. Tres afios después, en 1926, y tras una inversion de
6.782.581 pts. el Ferrocarril de A Ramallosa es una realidad.

Imagen superior derecha: Estacion de A Florida, origen de la linea.

Imagen derecha: Tranvia de Vigo a Porrifio, otro ferrocarril suburbano también
explotado por T.E.V.C.A.

Imagen inferior: Composicion del Ferrocarril de A Ramallosa entrando en la
calle Principe, en los afios 20 del siglo pasado.




Después de efectuadas las pertinentes pruebas de circulacion,
el 28 de septiembre de 1926 se inaugura oficialmente el
servicio entre Vigo y A Ramallosa, aunque hay que apuntar
gue el 3 de septiembre anterior se inauguraba el enlace entre
la estacion de A Florida y la cocheras de As Travesas.

En 1930, el ferrocarril deja de salir de la calle Principe, al
suspenderse la circulacién de tranvias por esa calle, pasando
a iniciar su recorrido desde la calle Uruguay. En 1945 se pone
en servicio el ramal Muifios—Samil. El 31 de diciembre de 1968
se clausura este ferrocarril junto con las demas lineas
tranviarias de Vigo

LA INFRAESTRUCTURA

La longitud total de la linea con sus ramales era 31.624m.,
correspondiendo al tramo de A Florida a A Ramallosa,
16.852m., A Ramallosa con Baiona 3.544m., A Ramallosa con
Gondomar 4.353m., de Muifios hasta Simil, 2.800m y por
ultimo 4.075m. entre el centro de Vigo y la estacion de A
Florida. El ancho de la via era métrico, con carriles tipo Vignole
de barras de 18m. de longitud y con un peso de 30 kg/m.,
sujetos a las traviesas mediante escarpias, estas traviesas
eran de roble y estaban colocadas en nimero de diecinueve
para cada tramo de rail en via recta, y veintitrés cuando la via
estaba en curva con un radio inferior a 200m. La plataforma
sobre la que se asentaba la via tenia una base de 4,5m. en
terraplén, y 4m. en desmonte, dotados con cunetas a ambos
lados de 0,75m. El radio minimo de curva era de 120 metros,
y la pendiente maxima de 20 milésimas. El recorrido contaba
con cinco estaciones y nueve apeaderos. Las estaciones eran:
A Florida, Coruxo, Canido, Panx6n y A Ramallosa. Y los
apeaderos eran: A Bouza, Juncal, Muifios, Verdial, Hermida,
San Miguel, Prado, Patos, Nigrdn y Telleiras. Entre A
Ramallosa y Baiona existian dos apeaderos, uno en Sabaris y
otro en Areas. Y en el ramal a Gondomar el apeadero de
Tomada. En cuanto a las obras de fabrica, hay que destacar la
construccion de dos puentes, uno para salvar el rio Fos y otro
el rio Canido.

Para el suministro de energia a los trenes se adopto el
sistema de hilo de contacto sustentado por catenaria. La
tensiéon suministrada era de 600 V. corriente continua. Los
postes de sustentacion estaban construidos en hormigén
armado, teniendo una altura de 8m. y colocados a una
distancia de 33m. entre si. Para la transformacion de la
corriente, se construyeron tres subestaciones eléctricas, en
Coruxo, Panxon y la otra en A Florida.

Imagen superior: Dos tipos de postes utilizados por este
ferrocarril. El de la izquierda para la linea principal, y el de la
derecha para los ramales..

Imagen inferior: Automotor nimero 108 con un remolque de
bojes circulando por Panxon en los afios 50.




NOS VAMOS DE VIAJE

El tren se encuentra estacionado en la calle del Principe, a la
altura del Palacio de Justicia. Un coche automotor de bojes, un
remolque de ejes y un furgén, forman la composicion de este
tren que nos llevara hasta A Ramallosa. Pintado exteriormente
de blanco con el fileteado y los marcos de las ventanas en rojo
con el fin de contribuir a la homogeneidad del material
tranviario de Vigo.

Hemos adquirido nuestros billetes en un kiosco de prensa
situado al lado del mencionado Palacio de Justicia y nos
dirigimos hacia nuestro tren. Varios operarios se afanan
introduciendo un sinfin de pequefios bultos en el furgén de
cola. El remolque estd casi lleno de pasajeros, por lo que
decidimos instalarnos en el automotor. Accedemos por la
puerta central y nos introducimos en uno de los dos
departamentos en los que se encuentra dividido el coche. El
interior esta forrado de madera de teka, barnizada en oscuro,
al igual que los asientos construidos a base de tablillas
longitudinales, incluidos los respaldos. Un pasillo central divide
las dos filas de asientos, una con asientos de dos plazas y la
otra de una. El techo est4 forrado de lincustra blanca. Desde
nuestros asientos podemos observar a través de los cristales
de las puertas del departamento la cabina del conductor. El sol
entra a raudales por las grandes ventanas, que muchos de los
pasajeros han bajado para airear el interior del departamento,
pues el calor aprieta.

Ya es la hora, un par de silbidos, y el tren, nuestro tren, se
pone en marcha. Comienza el traqueteo producido por las
juntas de los railes. El convoy enfila los ultimos metros de la
via Unica de la calle Principe para coger el desvio situado en la
plaza de Urzaiz y que nos conducird hacia la doble via de la
calle Colon. La pendiente de esta calle, hace que el conductor
maneje con pericia los frenos haciendo chirriar las zapatas a lo
largo de toda la calle. En el cruce con la calle Policarpo Sanz
enfilamos hacia A Porta do Sol, alli nos encontramos con la via
de entrada a la calle Principe, que cogera nuestro tren en su
viaje de regreso. Pasamos Peniche y As Travesas, en donde
se encuentran los talleres del tranvia y llegamos a A Florida,
cuya estacion es realmente el inicio de esta linea férrea. A
Florida es una estacion muy cuidada, con unos magnificos
jardines y un famoso mini zoo, siendo aun mas famosa una de
sus inquilinas, “la mona de A Florida”.

Aqui sube mas gente a nuestro tren, los dieciséis asientos de
nuestro departamento estan practicamente ocupados. Tras
una breve parada el jefe de estacion da la salida y nuestro tren
continla camino hacia nuestro destino. La linea sigue ahora
paralela a la carretera de Baiona, nuestra velocidad es de 25
km/h. El paisaje urbano se va trocando al tiempo que las
construcciones se dispersan y el verde de la vegetacion gana
terreno. Pasamos los apeaderos de A Bouza y Xuncal, con
sus pequefias marquesinas de madera pintadas con rayas
bicolores y con los letreros indicativos de su nombre en los
laterales. Antes de llegar al apeadero de Muifios nuestro tren
enfila el puente que salva el rio Fos. Una vez que llegamos a
Muifios, esperamos unos minutos por el automotor
descendente que tiene el cruce con nuestro convoy en este
apeadero. Una vez efectuado el cruce, continuamos viaje.
Atrds quedan Verdial, la estacion de Coruxo y Hermida y el
puente que salva el rio Canido, llegando a la estacion
homénima, en donde nos recibe un ferroviario situado a la
entrada de las agujas con el banderin en alto, indicando a
nuestro tren que tiene la via libre para entrar en la estaciéon. A
partir de aqui la linea seguird el perfil de la costa, desde
nuestro coche podemos contemplar el mar. Llegamos a
Panxdn, después de dejar atras los apeaderos de San Miguel,
Prado y Patos, en donde se apean algunos viajeros cargados
con cestas de pic-nic, pertrechos playeros y nifios histéricos
para pasar el dia en playa América. Tras una breve parada
enfilamos hasta nuestro destino. Pasados Nigran y Telleiras
llegamos a A Ramallosa. Alli los que se dirigen a Baiona o
Gondomar, cogeran sendos tranvias estacionados en las vias
contiguas que aseguran el enlace con nuestro tren. Estos
tranvias seguiran el curso de la carretera que une A
Ramallosa con Baiona y con Gondomar respectivamente.
Nosotros esperamos pacientemente el automotor de regreso
que nos devolvera al triste recuerdo de la desaparicion de este
entrafiable ferrocarril.

Imagen superior: Una composicion circulado por la calle Policarpo Sanz.
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EL MATERIAL MOVIL

EL Ferrocarril de Vigo a A Ramallosa contaba en un principio
para su explotacion con seis automotores, dos furgones
automotores de bojes, diez remolques de dos ejes, cuatro
furgones también de dos ejes, cuatro vagones de bordes altos
y cuatro de bordes bajos.

Los seis automotores fueron numerados del 1 al 6, entrando
en servicio en 1926. La caja y su estructura eran de madera y
fueron fabricadas en “Talleres Palencia’. El chasis, de metal
estaba provisto de bojes tipo Brill, dotados de 2 motores de 48
CV a 600 V. cada uno. La construccién del equipo eléctrico
corrié a cargo de “ Constructions Eléctriques de France”. La
longitud de estos coches era de 13,10 m y su Tara de 20 Tm.
Su interior estaba dividido en dos departamentos de 18 plazas
sentadas cada uno, a los que se accedia mediante tres
plataformas, una central y dos laterales. Estos automotores
disponian de dos cabinas de conduccién independientes del
resto. Contaban con dos tipos de freno, uno eléctrico y otro de
la casa Westinghause, de doble tramo continuo. En 1943 con
la incorporacion de cuatro nuevos automotores, se les
cambiaria la numeracion, pasando a formar parte de la serie
101 a 110

Los diez remolques de ejes estaban numerados del CR1 al
CR10 y contaban veinticuatro asientos cada uno en un solo
departamento. Eran vehiculos cortos con caja de madera y
chasis de metal. Estaban dotados de freno Westinghause de
doble conduccién al igual que los automotores. Estuvieron en
activo desde 1926, y en 1945 son retirados del servicio. Parte
de ellos serian utlizados en la construccion de nuevos
remolques de bojes.

Imagen superior: Vistas y distribucién de un automotor de la seria 1 a 6

Imagen derecha superior: Imagen de un remolque de la serie CR-1 a 10 en los
primeros afios de su funcionamiento..

Imagen derecha inferior: Vistas y distribuciéon de un coche remolque, de la serie
CR-1a 10




Para el transporte de correspondencia y paqueteria, el FCVR,
disponia de dos furgones automotores y cuatro furgones
remolque. Los furgones automotores, numerados en un
principio 1 y 2, aunque luego se les renumeraria con los
nameros 201 y 202, entraron en servicio en 1926 y tenian las
mismas caracteristicas técnicas que los automotores para
viajeros. Los furgones remolque de dos ejes se numeraron F-1
y FR-2 al FR-4.

Los cuatro vagones de bordes bajos numerados de SAM-1 a
SAM-4, al igual que los otros cuatro e bordes altos, 1 al 4, se
utilizaban para el transporte de todo tipo de mercancias. Hay
gue recordar que en un principio este tipo de servicio lo tenia
arrendado a otra compafiia, aunque el resultado ruinoso de su
gestiéon, pronto provoco la rescision del contrato de
arrendamiento, pasando el propio FCVR a gestionar el servicio
de mercancias

Imagen izquierda: Vistas del testero de un furgén en la estacién de Baiona,
afios 50.

Imagen derecha superior: Vistas de los furgones de la serie F-1y FR-2 al 4
Imagen inferior: Dibujo de un furgédn automotor de la serie 1 a 2 y que
posteriormente seria de la 201 a 202.




Entre 1939 y 1943 se incorporan a la lista del material movil
cuatro automotores de bojes, que se numerarian del 107 al
110. Estos nuevos automotores eran idénticos a la anterior
serie, lo Unico que los diferenciaba era la supresién de la
puerta y plataforma central, asi como el modelo de los bojes,
incorporando los de tipo “Pensylvania” en sustitucion de los
antiguos “Brill”. También se incorporaron tres remolques de
bojes, numerados del 111 al 113, y que fueron fabricados.

aprovechando seis de los antiguos remolques de ejes. Estos
remolques tenian las mismas caracteristicas y dimensiones
que los coches motores, pues la compaifiia tenia pensado irlos
motorizando paulatinamente. A estos tres primeros remolques
se incrementarian en 1947 otras tres unidades mas, y
posteriormente en 1949 se sumarian otros tres coches,
conformando finalmente la serie CR-111 a CR-119. Todos
estos remolques nunca se llegarian a motorizar




LOS EDIFICIOS

Para este ferrocarril se construyeron cinco edificios de viajeros,
todos de las mismas caracteristicas y medidas salvo el de A
Florida que tenia dos plantas. Estos edificios contaban para el
servicio del ferrocarril con vestibulo, sala de espera y factoria,
y para el jefe de estacion un dormitorio y una cocina. Estaban
construidos en piedra y la cubierta era a dos aguas. Ademas
de ese edificio de viajeros hubo que construir en A Ramallosa
dos naves para el servicio de cocheras y talleres. Tenian una
longitud de 35m. de largo y la nave destinada a las cocheras
poseia tres vias, mientras que la que correspondia a los
talleres tenia una capacidad para dos vias.

LAS SENALES

Para la proteccién de las estaciones, este ferrocarril utilizé los
discos de avanzada, colocados entre 220 y 240m. de distancia
de las agujas de entrada de las estaciones. Justo en las agujas
de entrada se colocaba un ferroviario con un banderin
indicando a las circulaciones si la via estaba libre. Otras
sefiales que jalonaban el recorrido de la linea eran los
indicadores de cambios de rasante.

HORARIOS Y CIRCULACIONES

Como ya mencionamos, el punto de inicio del viaje era en la
calle Principe, pero a partir de 1930 y hasta el final de su
historia, el ferrocarrii de A Ramallosa partis de la calle
Uruguay, mas concretamente a la altura del bar Asprén. En la
época de maxima actividad de esta linea, habia diecisiete
circulaciones en ambos sentidos, de las cuales cuatro eran
regulares y el resto discrecionales. El primer tren salia de Vigo
a las 6:21 horas y el Ultimo a las 21:45 horas. El tiempo
empleado en el viaje era de 1:15 horas y los precios en el
trayecto Vigo a Baiona era de 1,80 pts. Y si se cogia bhillete de
ida y vuelta, quedaba en 2,50 pts. Las velocidades medias
eran de 23,3 k/h para el tramo Vigo — A Ramallosa, 13 k/h
para los ramales de Baiona a Gondomar y 15,8 en la red
urbana.

CARLOS BARREIRO

Queremos dedicar este namero al gran aficionado Carlos
Barreiro, de la asociacion de amigos del ferrocarril de Vigo,
gue aungue no esté ya con nosotros, su trabajo y amor por el
ferrocarril siempre estard presente en todos aquellos que le
conocimos.

Imagen superior: Coche remolque CR-115 en la calle Policarpo Sanz a
principios de los afios 60..

Imagen medio: Dibujo de la fachada de una estacion tipo.

Imagen inferior: Estado actual de la estacién de Panxon.

Péagina anterior:

Imagen superior: Vistas y distribucién de un coche motor de la serie 107 a 110.
Imagen inferior: Cruce de dos automotores en el apeadero de Muifios en los
afios 50.
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