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DE USO PUBLICO Y EL DE MAYOR LONGITUD DE ESPANA, coN 40 km

El Cable Durcal - Motril en
la provincia de Granada

En ocasiones se atribuye a las obras
publicas una longevidad que pocas
veces alcanzan. Por ejemplo, los
restos de muchas lineas ferroviarias
de via estrecha practicamente han
desaparecido tras un relativamente
corto periodo de tiempo desde su
cierre (unos 40 afios podria ser la
media en Espafa). El deterioro de las
instalaciones y la desaparicion de
restos fisicos se hace todavia mas
palpable cuando se trata de un
ferrocarril cuyos railes flotaban en el
aire, como fue el caso del cable
Darcal-Motril, también conocido
como ferrocarril aéreo.

ranada conté con una de las re-
des tranviarias mas extensas de
toda Espafia, llegando a alcanzar
una longitud de 134 kilémetros.
Dicha red era explotada por la Compaiifa
de los Tranvias Eléctricos de Granada S.A.
(TEGSA), fundada en Zaragoza por el Viz-
conde de Escoriaza el 24 de diciembre de
1903. Este servicio de transporte fue vital
para la economia granadina durante la pri-
mera mitad del siglo XX, ya que ofrecia
servicios de transporte urbano y suburba-
no, de viajeros y mercancias.

Como es 1dgico, la aspiracién de TEG-
SA era ofrecer un servicio de transporte
riapido, barato y eficaz desde Granada
hacia €] resto de las dreas de produccién
y consumo, para asi dar una fdcil salida a
los productos de la Vega granadina y
abaratar el coste de las materias primas y
productos terminados que llegaban de
fuera.

Para cumplir estos planes, la Compaiiia
puso los ojos en la salida natural de Gra-
nada hacia el mar: el puerto de Motril. La
extensién de los tranvias de Granada ha-
cia el mar se materializé en un primer in-
tento en la construccién de la linea Grana-
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da-Armilla-Padul-Ddrcal, inaugurada en
1924 en su totalidad.

La mayor dificultad de la construccién
de esta linea se encontrd a la entrada de
Diircal, pues era necesario franquear el
barranco del rio Dircal, primer aviso serio
de los importantes accidentes orograficos
que existen hasta Motril, y que a la postre
motivaron la sustitucién del tranvia en la
prolongacion hasta el mar por el teleféri-
co.

Para superar dicho barranco, y con el

(Figura 1) Mapa de la red de tranvias de Granada en 1930.

fin de economizar gastos, TEGSA optd por
reutilizar un puente de la linea Guadix-
Baza: el puente que salvaba el arroyo de
Gor, que habia quedado inutilizado al rea-
lizarse una variante con motivo de un co-
rrimiento de tierras. Este “reciclaje” de un
puente es otra de las caracteristicas que
hace tinica la conexidn ferroviaria de Gra-
nada con el mar,

Poco después del puente se encuentra
la estacién de Dircal, a la que llegaron los
trenes en 1924, v de la que un afo des-
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pués comenzarian a salir las vagonetas del
cable hacia el puerto de Motril.

Conectar con el mar. puesto que
la mejor forma de conectar la comarca de
Granada con el mar era una linea ferrovia-
ria, desde 1916 la Compafia ya venia
anunciando la construccion del ferrocarril
hasta Motril, para poder asi aprovechar al
miximo las posibilidades que iba a ofre-
cer el puerto, cuyas obras de ampliacion
estaban terminindose por aquél entonces.
Pero el destino de [a conexidn ferroviaria
con Motril iba a ser bien distinto: el 18 de
diciembre de 1924, TEGSA celebra una
Junta General de cardcter extraordinario
en la que se aprueba la construccion del
ferrocarril aéreo desde Durcal v a Motril,
con ramal a Orgiva.

El drdstico cambio de planes de la
Compaiia es algo que no puede explicar-
se completamente con los datos disponi-
bles. Por un lade esta muy claro que la
prolongacion de la linea ferroviaria hasta
el mar hubiera supuesto una inversion
descomunal, probablemente imposible de
conseguir, debido a la complicada orogra-
fia del terreno que debia atravesar. Por
otro lado parece ser que la competencia
que para el puerto de Milaga suponia la
conexion ferroviaria del puerto de Motril
con el interior pudo tener su influencia en
la solucién finalmente adoptada.

Descripcion. ra maquinaria fue ad-
quirida en 1924 a la firma milanesa “Ceret-
ti e Tanfani”, El sistema escogido para la
instalacion fue el tricable: dos cables por-
tadores o carriles y uno tractor montado
en anillo. El proyecto, realizado por el in-
geniero Jesds A. Aguirre, fue aprobado
por Real Orden el 22 de febrero de 1926,
El Cable, que ya venia funcionando en
pruebas desde 1925, se inaugura el 17 de
abril de 1927, con la presencia del minis-
tro de Fomento Diego Benjumea Burin,
Conde de Guadalhorce,
Contaba con seis estaciones: Durcal,
Tablate, Central (también conocida como
Rules, lugar del empalme del ramal a Or-
giva), Gorgoracha, Azucarera del Pilar y
Puerto de Motril. Con ello, la linea queda-
ba dividida en cinco secciones:
® Primer tramo (Dircal-Tablate): 9.069 m
e Segundo trozo (Tablate-Estacion Cen-
tral): 6.849 m

¢ Tercer tramo (Estacion Central-Gorgora-
cha); 11.310 m

* Cuarto tramo (Gorgoracha-Azucarera
del Pilar): 3.505 m

* Quinto tramo (Azucarera del Pilar-Puer-
to de Motril): 2.673 m
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e Ramal Estacidn Cen-
tral-Orgiva (inaugura-
do en 1929): 5.549 m

La linea disponia de
240 castilletes de hierro
de alturas comprendidas
entre los 5 y los 33 m.
Otra de las caracteristi-
cas singulares de la li-
nea era el gran vano
que utilizaba para salvar
el Barranco de la Negra
(900 m). El trazado del
Cable queda recogido
en la Figura 1.

La traccion se conse-
gufa por medio de mo-
tores asincronos de 250
CV situados en las men-
cionadas estaciones,
proporcionando una ve-
locidad de 3 m/s. La
electricidad para el ac-
cionamiento de los mo-
tores proceclia del “Salto
de Durcal”, v se distri-
bufa a través de una li-
nea de acompanamiento
de 25.000 voltios, disponiendo de subesta-
ciones eléctricas en Durcal, Rules (esta-
¢ién Central) y Motril.

En cuanto al material maévil, en el mo-
mento de puesta en servicio, el Cable con-
taba con 300 vagonetas. Su peso mdximo
cra de 1000 kg, siendo su capacidad de
carga de 700 kg, Cada vagoneta iba colga-
da de una carretilla dotada con cuatro rue-
das que circulaban sobre el cable carril, y
de una mordaza que la sujetaba al cable
motor.

Explotac:on. Las mercancias trans-
portadas eran sobre todo harina, cafa, ce-
mentos y abono, Para potenciar el uso del
Cable, TEGSA inicia negociaciones en
1926 con la Sociedad DIPOR S.A. DE
TRANSPORTES DIRECTOS, de capital gra-
nadino. Fruto de estas negociaciones fue
el establecimiento de un servicio combi-
nado de transporte de mercancias a través
del Cable entre Granada y numerosos

Caracteristicas mas relevantes

Tren de mercancias atravesando

el puente de Darcal, 1928.

Estacién de Motril.

puertos de Espana, Portugal, Africa, Fran-
cia, Inglaterra y América. Este servicio
ofrecia incluso la posibilidad del transpor-
te “puerta a puerta”, lo que da una idea de
la moderna vision del transporte que teni-
an quienes lo disenaron.

Ademis de las anteriores gestiones co-
merciales, en 1929 se inaugura el ramal
Rules-Orgiva, v se construyen almacenes y
tinglados en la estacion de Dircal y en el
puerto de Motril. En 1930 se amplian las
instalaciones de Dircal, v en Motril se du-
plica la superficie de almacenamiento y se
instalan una serie de mecanismos para fa-
cilitar las operaciones de carga v descarga.
También en este afo se propone la am-
pliacién del Cable desde Orgiva hasta las
minas del Conjuro, desde las que se pre-
tendia transportar unas 150.000 toneladas
anuales de mineral de hierro. Dicho pro-
yecto de ampliacion fue presentado en
1931, pero nunca se llevd a cabo,

A partir de 1932 se invirtio la tendencia

» Unico cable para el transporte de mercancias de uso piblico en Espaiia (lo
normal era que este medio de transporte se utilizara para el servicio privado,

COmo en minas).

e Con casi 39 km de longitud fue el cable de mayor longitud de los que han fun-
cionado en Espaiia y el segundo de Europa.

* Era el “corddon umbilical” de salida de las mercancias de toda la red de tranvi-
as de Granada hacia el puerto de Motril, al conectar en Diircal con la linea de

tranvia Granada-Durcal.

* Corto periodo de actividad, de 1925 a 1950.
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RROCARRIL AERED DE DURGAL & HOTRIL

A TRANSPORTES DIRECTOS. FOR L. PE-
B

Servicio rdpido y econémico para toda clase
de transportes para los puertos de Espafia,
Portugal, Africa, Francia, Inglaterra y Amé-
rica, admitiendo carga de domicilio a domicilio

Para feda ciase de Jalormes peeden diri-
pirse an Granada a las ofigioas inslaladas
wa brag Via de Golon oimero 26, leléfom
wim, 252, y e Bareslong, Via Lapelasa § ———<c®

Ferrocarril aéreo de Durcal.

Capacidad de transporte
y tiempo de viaje

Mucho se ha hablado sobre los inconvenientes y la poca de capacidad de trans-
porte del cable Diircal-Motril. Para juzgar adecuadamente su labor puede reali-
zarse una comparacion con instalaciones similares, que en su tiempo se consi-
deraron ejemplares, ubicadas en la vecina provincia de Almeria:

s Cable de la mina de Los Tres Pacos a la Cala de las Picotas: Capacidad de trans-

porte: 30 t/h.

e Cable Bédar-Garrucha: Velocidad: 100 m/min (1,6 m/s). Capacidad de trans-
porte: 400 toneladas diarias (10 horas de trabajo al dia).

= Cable de Colativi: Velocidad de transporte: 1,6 m/s. Capacidad de transporte:
300 toneladas al dia (10 horas de trabajo diarias).

o Ferrocarril Lucainena-Agua Amarga: Transporté una media de 100.000 t anua-
les entre 1896 y 1931. Las locomotoras hacian dos viajes de ida y dos de vuelta
diarios, transportando en cada viaje 120 t de mineral, lo que permitia alcanzar

un transporte diario de unas 250 t. 1

alcista del mimero de toneladas transporta-
das. Este descenso en los trificos fue debi-
do principalmente a dos razones: por un
lado, a partir de 1930 gran parte de la eco-
nomia granadina entrd en crisis (industria
azucarera, mineria, e incluso la agricultura),
lo que obviamente hubo de restar trificos a
la red de tranvias en general, y al Cable en
particular. Por otro lado, mantener el buen
funcionamiento del Cable era complicado,
al tratarse de tecnologia extranjera y no dis-
poner los operarios muchas veces ni de la
preparacion técnica ni de los repuestos ne-
cesarios para garantizarlo.

Otro de los inconvenientes que presen-
taba el cable era el de transportar las mer-
cancfas a la intemperie, con lo que esta-
ban sometidas a deterioro por parte de la
lluvia, e incluso a hurtos, debido a su pe-
quena velocidad de avance.

Renovacion. purante la Guerra Ci-
vil, el cable redujo drasticamente su activi-
dad . Finalizada la contienda, la Compania
acomete un plan de renovacion del mis-
mo, comenzando por la instalacién en
1943 de un nuevo dispositivo motor en la
estacion de Tablate. Durante los dos anos
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siguientes se renueva gran parte del cable
tractor y el cable via, La situacidn de limi-
tacion presupuestaria y carencia de re-
puestos con que se acometié este plan de
mejora queda demostrada por el hecho de
que las secciones de cable que se retira-
ban eran reparadas y vueltas a instalar en
otros tramos.

Con estas mejoras, TEGSA pretendia
regularizar y potenciar definitivamente el
servicio. Pero por estas fechas la industria
azucarera, principal generador de trificos
para el Cable, estaba ya en declive y el to-
nelaje transportado nunca volvid a alcan-
zar los niveles de los afios anteriores a la
Guerra Civil,

A partir de 1946 el déficit de la explo-
tacién del Cable se hace inasumible para
la Compania: los ingresos sélo cubren una
tercera parte de los gastos, Tras una reu-
nién del Consejo, este hecho se pone en
conocimiento de la Direccion General de
Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por
Carretera, para ver si es posible conseguir
algiin tipo de subvencidn, pero en tiem-
pos de posguerra este tipo de ayudas eran
muy dificiles de conseguir. Al no contar
con la ayuda necesaria, la Compania soli-

Anuncio de la Sociedad DIPOR.

Restos de la estacion central de Rule.

cita el expediente de caducidad de la con-
cesién. Por si fuera poco, en julio de 1948
se produce una averfa, cesando con ella el
servicio regular, La falta de materiales de
repuesto impide su reparacion.

Las autoridades de Obras Publicas exi-
gen 4 la Compaiia su reparacion y puesta
en marcha, pero en 1949 la compania
vuelve a solicitar el expediente de caduci-
dad de la concesion.

En 1950 la paralizacién es ya total, con-
cediéndose la caducidad de la concesion
en 1952. Poco después se procede al des-
mantelamiento de las instalaciones de la
linea, de la que hoy sdlo quedan las ci-
mentaciones de algunos castilletes y las
construcciones de hormigon de las esta-
ciones intermedias. Se cerraba asi un capi-
tulo muy particular de la historia del trans-
porte en Espania.

Una vez recogidos estos datos, es ne-
cesario analizar las caracterfsticas propias
del cable Dircal-Motril. En principio, su
capacidad de transporte era de unas 420
toneladas diarias.

Los tres primeros anos de explotacion
se califican en los anuarios de la Compa-
nia como “de pruebas”, y por lo tanto,

Via Libre = MAYO = 2004
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para calcular el tonelaje medio anual
transportado se ha tomado el periodo
1928-1935, resultando una cantidad media
de 76.650 toneladas anuales transporta-
das. A partir de esta cifra puede obtenerse
el tonelaje medio transportado, que as-
ciende a 210 toneladas/dia. Suponiendo
una jornada diaria de funcionamiento de
10 horas, tal v como sucedia en los cables
vecinos, se obtiene un rendimiento de 21
toneladas/hora. Esta cifra parece confir-
mar que el cable no solia funcionar a ple-
no rendimiento (42 t/h), lo que puede
atribuirse a fallos en el funciona-
miento del mismo, pero también a
la crisis de la industria granadina
desde los afios ‘30, que hubo de res-
tar trifico al Cable,

Por lo tanto, el rendimiento real
del Cable Ddrcal-Motril fue algo in-
ferior al de los cables vecinos de Al-
meria: 21 toneladas/hora frente a las
30 6 40 que eran capaces de trans-
portar los teleféricos almerienses,
Pero también hay que tener en
cuenta que en el caso del Cable de
Motril, se ha obtenido un rendi-
miento real a partir de las mercanci-
as transportadas, mientras que en
los otros casos, se trata de rendi-
mientos tedricos, muchas veces por
encima de las posibilidades reales.
Teniendo ésto en cuenta, el servicio
de transporte realizado por el Cable
de Motril estuvo muy cercano al de sus
flamantes vecinos mineros de Almeria.

Si se compara el rendimiento del cable
con el del ferrocarril de via estrecha Lucai-
nena-Agua Amarga, se observa que sus
rendimientos diarios eran similares (210 t
diarias del Cable frente a las 250 del ferro-
carril), aunque también es cierto que en
este caso la linea ferroviaria podia aumen-
tar su capacidad ficilmente incrementan-
do el nimero de circulaciones diarias.

De todas formas, en todos los casos an-
teriormente estudiados (cable granadino,
y cables y ferrocarril almerienses), se trata
de sistemas de transporte de prestaciones
similares, que dan una idea de las posibi-
lidades tecnoldgicas v de la demanda de
transporte hace 75 afios.

Por tltimo, repartiendo la carga diaria
media transportada por el cable Dircal-
Motril entre los dos sentidos, se obtienen
110 toneladas, lo que equivale, conside-
rando los medios de transporte actuales, a
un tren de via ancha con dos vagones o a
unos cinco trailers diarios por sentido.
Esta comparacion da una idea de c6mo ha
evolucionado la economia v la necesidad
de transporte en la zona estudiada, cuan-
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Mercancias transportadas por el cable Darcal-Motril.

do hoy en dia unos mil camiones diarios
por sentido circulan por la carretera Gra-
nada-Motril.

Siete horas. ouo dawo muy ilustrati-
vo del funcionamiento del Cable es sin
duda el tiempo que empleaba para trans-
portar la mercancia entre las dos estacio-
nes extremas, el puerto de Motril y Darcal,
asi como la duracién del viaje entre Gra-
nada y el Puerto de Motril que el sistema
combinado tranvia-cable ofrecia.

En primer lugar, hay que considerar
que el tranvia empleaba unas dos horas
en realizar el trayecto Granada-Motril. En

Y

T Ty,

Vagoneta, castillete y linea
de transporte de energia eléctrica
del cable Durcal-Motril.
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tancia, pero lo que realmente debia pena-
lizarla duracién total del mismo eran las
operaciones de trashordo en el puerto y
en Durcal, a las que se asigna una hora en
cada terminal.
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