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El 15 d' octubre de 1928, el Rei Alfons XIlI firmava el Decret-Llei de creació 
del Patronat del Montseny, que s'englobava dins l'ambit de la Diputació Pro­
vincial de Barcelona. Els seus objectius eren tant la protecció de la muntanya 
per sobre de la cota dels 800 m, com la promoció del territori assignat en tots els 
seus aspectes. 

Aquesta legalització permeté dur a terme els plans que en el seu dia havia 
previst la dissolta Mancomunitat, i en els quals possiblement s'havia continuat 
treballant en forma oficiosa. De fet, les coses devien estar molt preparades, 
perque tan sols uns mesas més tard es dona a coneixer el projecte d' edificar dos 
centres d'acollida en el vessant de migdia de la muntanya, un sanatori, a una 
al¡;ada aproximada de 1.250 m, a sota de la callada Fonda (que separa va els dos 
cims menors), i un hotel, al coll de Santa Helena. 

Ates que en aquelles al¡;ades llavors no hi havia més camins que els que els 
ramats anaven obrint al seu pas, i que ambdós centres donarien lloc a un intens 
transit de viatgers, mercaderies i subministraments, el 27 de desembre del ma­
teix 1928 es convoca un concurs d'idees i avantprojectes per tal de: 

« ... habilitar el acceso a Jos establecimientos que se propone construir 
en Ja montaña/ mediante un sistema de transporte de carácter perma­
nente». 

La seva capacitat mínima de transport havia d'ésser coma mínim de 1.000 
persones en 5 hores per a l'hotel i dels dos ter<;os d' aquesta xifra per al sanatori, 
dit d'una altra manera, de 200ide133 persones/hora respectivament. 

A pesar del poc temps disponible, el 31 de juliol de 1929, data límit fixada 
per a la presenta ció d' ofertes, s'havien rebut 7 avantprojectes i una oferta de 
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material, provinents dels representants a Barcelona de les més prestigioses 
empreses europees del ram. 

Al final, ni el sanatori ni l'hotel foren constnüts, pero fou una sort que els 
projectes presentats al concurs (menys un), fossin arxivats acuradament per 
algun conscienciós funcionari, circumstancia que els ha permes arribar intac­
tes als nostres dies, en que han pogut ésser examinats per qui escriu aquestes 
línies. 

En l'epoca de que parlem, el mitja de transport més utilitzat i fiable era el 
ferrocarril, junt amb els sistemes afins de tramvies, funiculars i teleferics (o 
funiculars aeris). El transport per carretera no es tenia en compte més que per 
despla.;aments locals i relativament facils, donat que els fragils vehicles d' a­
quells dies no eren capa.;os de suportar amb eficacia cap ti.pus de servei intens, i 
menys sobre carreteres de fortes rampes, pavimentades amb grava i terra, i que 
en el cas del Montseny més s'assemblaven acordes dins d'un sac. 

Fou per aquest moti.u que tots els avantprojectes combinaven diversos mit­
jans de transport en cadena, en que intervenia, com a element fonamental, un 
funicular o un teleferic per a vencer les rampes que el vessant de la muntanya 
presentava. Per més que aixo obligava el passatger a realitzar almenys un parell 
de transbordaments, sempre molestos, la tecnica d'aquells anys no podia oferir 
res de millor. 

Els punts de partida eren les tres estacions de la línia del ferrocarril de 
Frarn;a de MZA, que vorejaven el massís pel seu costat de migjorn: Palautor­
dera, Sant Celoni i Gualba. Allí el viatger hauria d'agafar un autocar, que per 
una carretera més o menys plana el portaría fins a l'estació inferior del funi­
cular; aquest s' encarregaria de pujar-lo fins al nivell del sanatori o bé de 
l'hotel. 

Els diferents avantprojectes coincidien a utilitzar quatre vies de pujada, 
que, pel que sembla, resultaven ésser les més apropiades per a muntar-hi els 
mitjans de transport que cadascú proposava. Pel que fa al sanatori, aquestes 
forendues: 

Via Tordera. Partia dels voltants del pont on en aquell moment acabava la 
carretera que, venint de l'estació, hauria d'arribar al poble de Montseny, just al 
costat del pont vello «del Rieral» («de la Roca», se l'anomena en algún projec­
te). Eren uns 10 km de carretera fücil, que no presentaría grans dificultats als 
autocars. 

Els diferents tra.;ats muntanya amunt eren tots diferents, pero coincidien a 
seguir els vessants dels torrents de Ritronyes o bé de la Sorra, que eren els que 
oferien les millors possibilitats d' aconseguir la característica pujada en línia 
recta dels funiculars i teleferics. L'extrem superior d'aquesta via quedava un 
tant allunyada de l'edifici del sanatori, pero sens dubte hi havia previst un bon 
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camí entre ambdós punts, sensiblement horitzontal, probablement servit per 
algun senzill mitja de transport. 

Vía Fonúnartina. Sortint de les proximitats de Sant Esteve de Palautordera, 
potser als encontorns del pla de Santa Magdalena, podria seguir el vessant es­
querre del contrafort que forma la carena de Puig d' Arques, deixant el passatger 
justen el mateix sanatori. A pesar de la senzillesa d'aquesta via, amb una sola 
excepció no fou utilitzada, a causa de la seva excessiva llargaria (de 4 a 5 km) i 
del tra<;at en corba que el terreny presenta va en el seu extrem superior. Ni divi­
dint-lo en dos trams, no es podria aconseguir una instal ·lació satisfactoria. 

Per a l'hotel, les dues vies unarumement proposades foren: 

Vía Campins. La carretera que condufa a aquest poblet i que llavors moria 
allí, procedia de Sant Celoni, i, en els seus 6 km, presentava corbes i rampes 
d'una certa dificultat per als vehicles d'aquella epoca, en especial en els darrers 
1.200 m, en que ataca va ja de ple el vessant de la muntanya fins a arribar a l' es­
tació inferior del funicular. Pel contrari, la pujada fins a l'hotel resulta va fücil, ja 
que el terreny no presentava problemes i el pendent no era fort. 

Vía Gualba. Una carretera curta i planera permetia als autocars despla<;ar­
se sense problemes entre l' esta ció de MZA i la inferior del funicular o teleferic, 
situada sempre un xic més enlla del poble. Tanmateix, la pujada era més difícil, 
ja que el recorregut al llarg de la carena principal de la muntanya, que moria 
allí, era llarg i de perfil irregular. El seu vessant sud era bastant viable, pero el 
nord presentava una orografia molt difícil, plena de roques i penyas-segats. Per 
aquest motiu els punts de partida dels diferents projectes foren variats, en 
l' afany dels projectistes d' aconseguir el millor tra<;at. 

A continuació s' exposa, en forma resumida, la informació que dels dife­
rents avantprojectes s'ha pogut obtenir, en molts punts imprecisa i fins i tot 
contradictoria, com és d' esperar de tot estudi previ, que sempre cal corregir i 
precisar en el moment de dur a terme l' obra. 

S'han titulats pel nom dels enginyers o empreses que els presentaren, i, lle­
vat d'un, comprenen dos subprojectes: un peral sanatori i un altre pera l'hotel. 

Els avantprojectes presentats foren sempre el resultat d'una col·laboració 
entre diferentes parts: l' enginyer, que determina el tipus de transport, el seu 
tra<;at, les seves característiques i els chlculs corresponents; l' empresa estrangera 
que havia de subministrar el mecanisme tractor o d' accionament, els elements 
de la via i els xassís dels vagons o bé les cabines si es tractava d'un teleferic; 
l'empresa instal·ladora de la part electrica i l'encarregada de l'obra civil. 
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Perfil longitudinal i plano] topogratic (aquest darrer no gaire exactef de Ja línia 
del funicular Tordera-sanatori propasada per f Rodríguez Roda/Ceretti. & 
Tánfani. Documentadó: Arxi.u Diputadó de Barcelona. 

J. RüDRíGUEZ RODA 

A vantprojectes confeccionats en col ·laboració amb l' empresa italiana Ce­
retti & Tánfani. 

Sanatori 

Un funicular que utilitzaria la via Tordera, pujaría pels vessants del Ri­
tronyes i finalitzaria en les proximitats de la masía anomenada El Baiés, lloc un 
xic allunyat del seu vertader punt de destinació. El tra<;at, en línia recta i molt 
ben adaptat als perfils del terreny, tenia una llargada de 2.960 m i salvava un 
desnivell de 725 m sota pendents molt uniformes, que anaven del 22% en la 
part inferior al 29% en la superior. 
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Plimol i alt;at de Festació superior del funicular del sanatoii segons el projecte 
Rodríguez Roda/Ceretti & Tánfani. 51ii pot veure un deis petits vagons i Fes­
tructura del mecanisme dÉccionament. Doc. A.D.B. 

La via tenia un ample d'un m i s'assentava sobre travesses metaHiques 
embotides en una llosa continua de formigó. El mecanisme d'accionament seria 
mogut per un motor de corrent altern de 95 CV, que imprimiria al cable, de 20 
mm 0, una velocitat de 2,5 m/ s. 

Els dos vagons eren més aviat petits, amb una capacitat de tan sols 30 pla­
ces, distribtüdes en un departament central tancat i dos mes als extrems, oberts. 
La il-luminació nocturna procediria d'una batería d'acumuladors que es recar­
regarien durant els temps d'aturada a les estacions. 
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Anclaje cable telefónico 

Servicios 

Reenvío cable tractor 

Motor térmico 

Reductor 

Cabrestante 

\ 
Arrastre cable de freno Reenvi o cab 1 e freno 

Plimol i al9at de Festació superior del teleferic Gualba-hotel segons el projecte 
Rodríguez Roda/CeretH & Tánfani. S'hi pot veure el doble mecanisme dÉ.ccio­
nament i lMcoratge dels cables portadors. Doc. A.D.B. 
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La llargada del recorregut no permetia dura terme més de 3 viatges per 
hora, raó perla qual la seva capacitat maxima de transport (90 passatgers/h en 
cada sentit) quedava lluny deis 133 exigits. 

Hotel 

Per assolir aquest punt es va preveure un teleferic de gran capacitat, que 
utilitzaria la via Gualba. El seu punt de partida seria al costat del Mas Fusté. 
D' allí seguirla en línia recta per la mateixa cresta de la carena fins al seu punt de 
destinació. En total, 3.300 m de recorregut per a vencer els 967 m de desnivell 
entre ambdós punts, sota un pendent mitja del 30%. 

El sistema era deis anomenats «tricables», a base de moviment altematiu. Com 
el seu nom indica, estava compost basicament per 3 cables: dos portadors fixos, pels 
quals corrien les cabines i que en aquest cas es trobaven duplicats, i el tractor que els 
donava moviment, muntat en forma d'anella continua entre les dues estacions. Hi 
havia una segona anella de cable amb fundó d' auxiliar, normalment immobil, pero 
a punt en tot moment per substituir el tractor principal en cas d' avaria. També es 
podia utilitzar com a cable-fre, per a agafar-hi les mordasses de les cabines en casos 
d' emergencia. Hi havia a més dos cables telefünics, un per cabina. 

La línia seria suportada per 11 pilones metal·liques o castellets, com se les 
vulgui anomenar. 

L'accionament aniria per mitja d'un motor de corrent altern de 100 CV, que 
podria moure, indistintament, tant el tractor principal, a la velocitat de 4 m/ s, 
com l' auxiliar, a 2 m/ s. Un motor termic auxiliar de 50 CV podia substituir 
l' electric en casos de manca de corrent. 

Cada cabina, amb una estructura d'acer folrat de fusta, oferia 50 places. 
Podent donar 4 viatges per hora, la capacitat de transport de la instal-lació era 
de 200 passatgers/h, exactament el que es sol·licitava. 

RIBERA Y CIA. 

Els projectes es confeccionaren amb l' assesorament de l' empresa francesa 
Compagnie Générale d'Entreprises d'Électricité. 

Sanatori 

Ates !'especial tipus de personal que acudiría alla i pensant a més en un 
possible ús turístic, es cregué que el millor mitja de transport seria un ferrocarril 
de cremallera. La línia sortiria d'una esplanada existent al marge esquerre del 
Tordera, justament a l'ah;ada del pont del Riera!. D'allí emprendria la pujada 
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pel contrafort de Fonbnartina, amb uns pendents mínims del 15% i maxims del 
25%. La llargada de la línia seria de 3.700 m i deixaria el passatger just al peu 
del sanatori. El desnivell salvat era de 723 m. Una estació intermedia, situada a 
300 m de la Costa, servirla coma punt d'encreuament dels trens, a l'ensems que 
donaria servei a aquesta localitat. 

La via tindria un ample metric, i s'assentaria sobre balast (grava) mit­
jan<;ant travesses del tipus «zorés» (xapa d'acer embotit), que donen una gran 
adherencia sobre el terreny. 
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Locomotora electrica trifasica de cremallera de la línia Tordera-sanatori segons 
el projecte Ribera/Compagnie Générale d'entreprises dÉlectricité. Doc. A.D.B. 

Les dues locomotores que formarien el material de tracció, de 6 m de llarg, 
serien mogudes per energia electrica trifüsica, sistema que donava una gran 
estabilitat de marxa en els dos sentits, mantenint automaticament les velocitats 
de 7,8 i 8,2 km/h, respectivament, a la pujada i a la baixada. Cadascun dels dos 
motors (de 160 CV) de cadascuna de les locomotores, movia una roda dentada 
que, en engranar en la cremallera, tipus Strub, situada al centre de la via, consti­
tufa l'únic sistema de tracció i de frenatge. Les 4 rodes rodaven lliures sobre 
dels carrils. El pes de cada maquina s'estimava en unes 17 tones. 
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Hi hauria tres vagons: dos per a formar dos trens, i un de reserva. Amb els 
seus 9,20 m de llarg, disposaríem de 3 eixos, dos dels quals anirien muntats en 
un bogie en funció de guia, mentre que l'altre aniria fix a l'extrem oposat. 
Aquesta disposició dóna lloc a una orientació dels vagons amb el bogie al da­
vant en pujada; la maquina aniria al darrere, empenyent a l' anada i retenint a la 
baixada, el que s'anomena «tracció per cua». 

Cada vagó oferia 48 places per seure, en 24 seients dobles, i 32 per anar 
dret, distribtüdes entre passadís i plataformes. Cada extrem disposava d'una 
cabina tancada per a ús del conductor del comboi en funció de vigilancia, i amb 
comunicació constant ambla maquina. Tots els vagons disposaven de calefacció 
electrica. 

Tardant mitja hora per dur a terme un viatge, la capacitat horaria de la línia 
pujava a 160 persones, comptant amb dos trens d'un sol vagó. Podien ésser 
reforc;;ats amb el vagó de reserva l'un, i amb un de mercaderies l'altre, per als 
subministraments. Les maquines s' alimentarien per mitja de dos conductors 
aeris, sobre els quals fregarien dos parells de pantügrafs isolats. El tercer con­
ductor, necessari peral corrent trifasic, el formavan els mateixos carrils. 

En el projecte es preveia la possibilitat de substituir els pocs autocars fia­
bles per un tramvia electric. 1, anant més enlla, se suggeria fer circular per 
aquella via metrica els mateixos trens de línia, modificant les locomotores de 
manera que poguessin funcionar també sense cremallera. 

Hotel 

Un funicular, seguint la via Campins, deixava el viatger a les seves portes. 
L'estació inferior se situava al costat d'un grup de cases conegudes coma Villa 
Montseny, a menys d'un km del poble. El trac;;at era totalment recte i amb un 
pendent molt uniforme, del 30% de mitjana, al llarg dels seus 2.960 m de recor­
regut. El desnivell salvat era de 830 m, essent la via identica a la del cremallera, 
per tal d'unificar recanvis. 

L' accionament es deuria a un motor de corrent altero de 80 CV, que dona­
ria al cable, de 30 mm 0, una velocitat de 2,5 m/s. Aquesta valor permetia fer 
2,5 viatges a l'hora. Els vagons, de 11,5 m de llargaria, oferien 82 places, cosa 
que feia pujar a 205 el nombre de passatgers transportats per hora. 

Material de carretera 

Els dos projectes anaven acompanyats d'una oferta d'autobusos i camion::; 
de la marca nord-americana MACK, destinada a equipar els trajectes per carre­
tera. V al a dir que, a 65 anys vista, fullejant els catalegs hom creu trobar-se en 
unmuseu. 
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E.REMY 

Els avantprojectes, confeccionats amb la col-laboració de l' empresa 
sui:ssa Von Roll, de Berna, utilitzava el sistema funicular per als dos esta­
bliments a enlla~ar. Ambdós tenien el mateix disseny, pero les seves carac­
terístiques eren lleugerament diferentes. Els tra~ats en especial, eren suma­
ment sinuosos, assemblant-se més als d'un ferrocarril de muntanya que no 
pas al dels funiculars, que acostumen a ésser rectes. Mostren exactament el 
que no s'ha de fer. 

Sanatori 

S'utilitzava la via Tordera, sortint d'un lloc veí al molí de Can llia, a un 
centenar de metres del pont del Rieral, a cota 268. Pujava pels vessants del Ri­
tronyes, en un recorregut de 3.120 m, en que guanyava una diferencia d'al~ades 
de 742 m sota 7 rasants diferents, que anaven del 15,6 al 35%. Massa variacions 
per a un funicular! 

La via era metrica, i s' assentava sobre balast mitjan~ant travesses de fusta 
en els trams de pendents inferiors al 25%, i sobre llosa continua de formigó amb 
travesses metal·liques a les rampes de valors superiors. 

Era mogut per un motor d'altem de 235 CV, que donava al cable una ve­
locitat de 3,5 m/ s. 

Els vagons feien 7,73 m de llarg, i oferien 40 places per seure, distribui:des 
en 4 departaments tancats. Disposaven d'il·luminació electrica i de calefacció. 
L'energia els arribava per sengles línies aeries. 

Es proposava la construcció de diversos baixadors en plena línia, per donar 
servei a les masies que per allí hi havia. 

A raó de 4 viatges per hora, aquesta instal-lació podia oferir una capacitat 
maxima de 142 persones/hora. 

Hotel 

S' escolli la via Gualba, per raó del seu fücil accés per carretera. El punt de 
partida se situava a prop de Can llia (cal no confondre-la amb la del mateix 
nom del Tordera), a 250 m d'al~ada. Seguia un tra~at potser encara més sinuós 
que !'anterior, amb un túnel en corba i 6 rasants diferents, que anaven del 16% 
en els primers 480 mal 40% en els darrers 370 m. Amb un recorregut de 3.530 
m, salvava una diferencia d' al~ades de 950 m. 

Es proposava canviar l'empla~ament projectat de l'hotel, per tal de deixar­
lo més arrecerat dels freds vents del nord. Aquesta modificació permetria escur­
~ar el recorregut del funicular en uns 450 m, mentre que per a pujar fins als 
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Model d'estació unificada per als dos fzmiculars proposats per Remy /Van 
Roll. Doc: A.D.B. 

jardins que se sítuaríen al lloc on hauria hagut d' anar l'hotel, al mateíx coll de 
Santa Helena, se suggeria construir un ascensor inclinat. 

Tant la vía com l' accionament eren ídentics als del funicular del sanatorí, 
amb l'única diferencia que el motor que el movía era de 320 CV. La velocítat 
quedava redllida a 3,15 m/ s. 

Els vagons eren del mateix disseny, pero els seus 10,35 m de llargada els 
permetia aferir 80 places, entre asseguts í drets. No dísposaven de calefacció, 
pero sí d'il-luminació electrica. Podent dura terme prop de 4 víatges per hora, 
la capacitat de la instal-lació pujava a 230 persones/h. 
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Annex 

L' avantprojecte descrit es completa posteriorment amb un estudi en que es 
revalorava la via Campins inicialment descartada, ja que la companyia del fe­
rrocarril semblava disposada a canviar l'empla<;ament de l'estació de Sant Ce­
loni. D'aquesta manera els autocars podrien accedir-hi amb molta més facilitat 
que fins al moment, en que havien de travessar el poble per carrers etrets i mal 
pavimentats. L' estació, pero, continua en el mateix lloc inicial. 

El tra<;at sortiria de Casa Roma, a cota 370, prop de la ja coneguda Vila 
Montseny. Tan sols presentava una corba, pero en canvi necessitava 6 rasants 
diferents, que anaven del 14 al 43 % en els seus 2.700 m de recorregut. 

El motor de l'accionament seria de 290 CV, i la velocitat del cable es man­
tindria a 3,15 m/ s. 

Els vagons serien identics als projectats per a la via Gualba. 

LOCOMOCIÓN Y TRANSPORTES, S. A. 

Per més que en la Memoria que acompanya l'avantprojecte no se'n fa es­
ment, s'han trobat indicis suficients per a su posar que en la seva confecció s' es­
tigué assesorat per l' empresa su!ssa Theodore Bell & Cia, de Kriens. 

Ates que el sanatori i l'hotel es trobaven practicament a la mateixa al<;ada i 
a tan sols 3,8 m l'un de l'altre, aquesta empresa proposa construir un únic funi­
cular, que pogués servir per a ambdós establiments, i una carretera que els 
enllacés. 

Sota aquest punt de vista es projecta el funicular, que utilitzaria la via 
Gualba, la més fücil per carretera, amb vagons que podrien allotjar els 
autocars amb el seu passatge, grades a la gran plataforma horitzontal de 
que disposaven. Un cop a dalt, l' autocar podia quedar-se a l'hotel o bé 
continuar fins al sanatori. Els viatgers s'estalviaven així un parell de trans­
bordaments. 

La línia tenia una llargada de 2.907 m i salva va una diferencia d' al<;ades de 
900 m sota un pendent mitja del 32%. El tra<;at partia de Can fila, i presentava 
dues corbes en sentit oposat, tres viaductes i 6 rasants diferents. L' ample de via 
s'ampliava a 1,2 m amb l'objecte de donar als vagons l'estabilitat necessaria, ja 
que la seva carrega quedava concentrada a 3 m sobre els carrils. Aquests s'as­
sentaven sobre balast mitjan<;ant les indispensables travesses, o bé sobre llosa 
de formigó, segons el valor del pendent. 

A les estacions s'hagué de preveure l' espai lliure suficient perque els vehi­
cles poguessin maniobrar per entrar i sortir dels vagons, operació que sempre 
tenia lloc pels extrems. 
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Croquis del material rodant dels funiculars i teleferics: A vagó-plataforma del funicular proposat per Locomoción y 
Transportes; B, cabina desacoblable dels telecabines proposats per Miquel/Pohlig; C vagó del funicular de Fhotel proposat 
per Ribera/CGEE; ~ tren de dos vagons peral fumcular de Ja línia Gualba-hoteL amb dos departaments oberts més que els 
similars de la línia Tordera-sanatori/ ambClós proposats per Miquel/Esslingen; J¡ cabina de gran capacitat pera Ja línia de 
FhoteL propasada per Rodríguez Roda/Ceretti & Tánfani; F; vagons per als funiculars del sanatori (a dalt) i de l110tel (a 
baixJ proposats per Remy /Van Roll. Doc: A.D.B. 



L'accionament es duia a terme per mitja d'un motor de 350 CV, que donava, al 
cable de 32 mm 0, una velocitat de 4 m/s. La duració del viatge s'estimava dones 
en 12 minuts, de manera que, podent dura terme 4 viatges/h i suposant en 40 
places la capacitat de !'autocar, més 30 persones en un departament pera viatgers 
drets, la capacitat del sistema pujava a 280 persones/h. Sense autocar, aquesta ca­
pacitat augmentava, en poder-se ocupar tota la superficie de la plataforma. 

Un chlcul economic donava al funicular un rendiment del 10%, comptant amb 
un volum de transport de 70 mil passatgers/any i un preu del bitllet de 3 pessetes. 

S. RUBIÓ I TUDURÍ 

Com era d'esperar, aquest enginyer barcelones, especialista en funiculars, 
també presenta els seus avantprojectes al concurs, per bé que no se n'ha trobat 
rastre junt amb els altres que s'han consultat. És de suposar que aquest fou 
l' elegit i se separa dels altres per tal de dur-lo a la practica, pero es perdé més 
tard quan l'afer queda en punt mort. La incompleta informació que se n'ha 
pogut obtenir procedeix dels pressupostos de material que es guarda per a,ell, i 
que han pogut ésser consultats per gentilesa dels seus hereus. 

Per a millor assegurar la qualitat del treball presentat, que comprenia dos 
funiculars, demana pressupost per separata les dues empreses smsses amb que 
acostumava a treballar: Usines Louis de Roll, de Berna, i Theodore Bell & Cía, 
de Kriens, completats amb dos més de Brown Boveri pel que fa a la part electri­
ca. Com que moltes de les xifres que hi figuren no són coincidents, a continua­
ció s' exposen les dades de totes dues, identificant-les amb «R» si procedeixen 
de «Von Roll», o amb una «B» sisón de «Bell». 

Sanatori 

La llargada de la línia era de 2.700 m, valor gairebé 1.000 m inferior al dels 
altres projectes. El desnivell també acusava diferencies, ja que els tan sols 654 m 
guanyats resultaven uns 100 m inferiors. Aixo fa pensar que potser escollis una 
via de pujada diferent. 

L'amplada de la via era de 0,8 m (B) o bé 1 m (R). El pendent mitja era del 
25%, amb un mínim del 23% i un maxim del 29%, valors concordants amb els 
dels altres avantprojectes. L' estructura de la via era, tanmateix, sensiblement 
diferent entre els dos constructors, especialment pel que es refereix a les tra­
vesses. 

El movía un motor de corrent altem de 125 CV (B) o bé de 135 CV (R), igua­
lant les velocitats del cable de 27 mm 0 (B), o de 30 mm 0 (R), a 3 m/ s. Hi havia 
també diferencies en els reductors de velocitat en ambdues ofertes. 
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ESTACIÓ SUPERIOR 

.-·-

ESTACIÓ INFERIOR 

Estructures de les estacíons superiors i inferiors proposades en el projecte Mi­
quel/Pohlig. Observin-se els carrils aeris fixos pels quals circulen les cabines un 
cap desacoblades del cable tracto~ el mecanisme tensor i el d'accionament. Doc: 
A.D.B. 
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Els vagons de Bell feien 10 m de llargada, disposaven de 60 places i pesa­
ven 6.600 kg en buit. Ates que el pes dels oferts per Von Roll era de 7.300, és de 
suposar que tindrien una major llargada, mentre que la seva capacitat podría 
pujar a 70 places. Les respectives capacitats de transports serien, dones, de 180 
(B) i 200 persones/h (R). 

Hotel 

S'utilitzava la via Gualba, amb el punt de partida a uns 200 m al sud de 
Can llia. El tra¡;at tenia una llargada de 3.140 m (B) o de 3.230 (RT), vencent un 
desnivell de 979 m (B), sota un pendent mitja bastant uniforme del 33%. Sembla 
que la Jinia es trobava afectada per dues corbes i almenys dos viaductes. La via 
era d' ample metric, i presentava la mateixa estructura que la del sanatori. 

Els accionaments proposats tindrien lloc per mitja de motors de 240 CV (B) 
i de 380 CV (R), amb una estructura identica als que equiparien l'altra Jinia. Les 
velocitats serien de 3,3 m/ s (B) i de 3 m/ s (R). 

Els vagons conservarien la mateixa estructura que els del sanatori, pero, 
evidentment, disposarien d'una major capacitat. Els de Bell feien 11,5 m de 
llargada, i disposaven de 5 departaments centrals tancats i 2 d' oberts als ex­
trems. No es tenen dades dels vagons proposats per Von Roll. 

La capacitat de transport d' aquesta Jinia s' estima de 240 a 300 passat­
gers /h. 

Possible annex 

Podría consistir en la suggerencia de muntar una Jinia de ferrocarril des de 
l'estació MZA fins a la inferior del funicular, pero no s'ha arribat a saber a qui­
na de les dues instal·lacions podría correspondre. Perla uniformitat i el reduit 
valor de les rampes a remuntar, tant es podría referir a la carretera de Gualba 
com a la de Palautordera. 

RAMON MARQuES FABRA 

Aquest enginyer presenta una curta i poc detallada oferta per a dos funicu­
lars d' estructura identica, en combinació amb l' empresa alemanya Maschinen­
fabrik Esslingen AG. Res no s'indicava sobre les vies d'accés utilitzades ni 
s' adjunta va planol de cap classe on es pogués endevinar llur tra¡;at; sembla més 
aviat un esborrany que un avantprojecte. 
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Sanatori 

La llargada d'aquesta via, d'ample metric, era de 2.721 m, amb pendents 
que en cap cas superaven el 30%. Els carrils s'assentaven sobre balast, per mitja 
de travesses «zorés». 

El mecanisme d' accionament era molt senzill, i era mogut per un motor de 
corrent continu de 70 CV, que s'alimentava per un grup convertidor Ward­
Leonard. Aquesta disposició permetia tant una bona regulació de la velocitat, 
com la recuperació del corrent produ1t en el motor durant els processos de 
frenada electrica. El cable es movia a 2,5 m/s. 

Hi hauria 4 vagons que, empalmats dos a dos, formaven 2 trens de 2 va­
gons. Cadascun deis vagons oferia 60 places, distribu1des en 2 departaments 
tancats i 4 d' oberts. Les seves caixes eren de fusta, recobertes amb planxa d' a­
lumini a !'exterior i amb acabats interiors de roure i freixe. Disposaven de sus­
pensió de molles sobre els seus eixos, disposició ben inusual en els vagons de 
funicular, que mai no en porten. La il-luminació procedia de sengles bateries 
d' acumuladors, recarregables a les estacions. 

Amb una duració de viatge de 20 minuts i a raó de 3 viatges/h, la capacitat 
horaria d'aquesta instal·lació arribava als 180 passatgers. 

Hotel 

L' estructura d' aquest funicular era basicament identica a la descrita per al 
sanatori. La llargada del trac;at era de 3.147 m, amb pendents mitjans superiors 
al 30%. La via estava muntada per tant sobre llosa continua de formigó, mit­
janc;ant perfils angulars. 

Els trens, de dos vagons, tindrien una capacitat de 80 places, amb tres de­
partaments oberts cadascun. 

El mecanisme d' accionament era també identic, pero se su posa que la po­
tencia del motor de tracció seria més elevada i el cable tindria un diametre més 
gran. 

A causa de la major llargada de la linia, els trens podrien dur a terme tan 
sois 2,5 viatges/h, pero la seva major capacitat els permetia superar els 200 
passatgers fixats en el concurs. 

Material de tracció 

Els dos avantprojectes es complementaven amb !'oferta d'una locomotora 
diese!, destinada al ramal de ferrocarril proposat pel Sr. Rubió. La seva potencia 
era suficient com per a arrossegar trens de dos vagons. 
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Plim.o] topografic presentat per Ribera & Cía pera les línies del cremallera i del 
funicula~ amb Ja situació exacta del sanatori i de ]'hotel. S'hi poden veure les 
dues carreteres/ encara a mig construir. Dibuix retocat de r original. Doc: A.D.B. 



CONSTRUCCIONS ELECTROMECÁNIQUES J. DE MIQUEL I CIA. 

Presenta un avantprojecte confeccionat en col-laboració amb !'empresa 
alemanya J. Pohlig Aktiengeselchaft, de Colonia, per sengles transports per 
cable aeri d'estructures similars. S'utilitzaria el sistema tricable abans descrit, i, 
per tant, el moviment de les cabines no seria alterna ti u sinó que l' anella tractora 
es mouria contínuament i sempre en el mateix sentit. Les cabines disposaven de 
mordasses mobils, que es tancaven automaticament sobre el tractor a l'estació 
de sortida i s'obrien a la d'arribada, tot desacoblant-se'n. Com que els dos cen­
tres projectats encara s'havien de fer, es proposava construir els dos telecabines 
com a obra previa i utilitzar-los en la pujada de materials. En una segona fase, 
cada instal·lació seria transformada per adaptar-la al servei de passatgers. 

Sanatori 

La línia seguia la via Tordera, torrent de Ritronyes amunt, pero amb la di­
ferencia respecte als funiculars que, per la seva naturalesa aeria, estava molt 
menys subjecte a les irregularitats del terreny i podia sobrevolar sense dificultat 
els obstacles naturals. Per aquest motiu deixava molt més a prop del sanatori 
que els altres projectes. 

Sortint de cota 250 i al costat del molí de Can llia, en un recorregut de 3.482 
m salvava un desnivell de 950 m, sota un pendent mitja del 40%. La línia estaria 
sostinguda per 12 pilones methl·liques. 

El mecanisme d' accionament inicial, versió carrega, seria mogut per un 
motor de corrent altem de 100 CV, que donaria al cable tractor una velocitat de 
3 m/ s. Per possibilitar el desplac;ament de carregues més grans, es podia dismi­
nuir la velocitat a 1,5 m/ s, augmentant per conseqüencia al doble l' esforc; de 
tracció. En la transformació a passatgers, el motor se substituiria per un altre de 
50 CV, quedant !'inicial com a reserva. Un motor termic auxiliar asseguraria el 
servei en cas de manca de corrent. 

En el moment de dur a terme aquesta transformació, es podria optar per 
equipar la instal ·lació amb una segona anella tractora amb funció de cable auxi­
liar. L'accionament hauria d'estar preparat, dones, per a muntar-hi aquesta 
segona tracció. 

Hi hauria 12 cabines, de les quals 10 podrien trobar-se en línia i 2 de reser­
va a les estacions. La distancia mínima entre si seria de 864 m, que equivaldria a 
una freqüencia de pas de 4 minuts i 48 segons. Cada cabina tenia una capacitat 
de 6/8 persones, 4 d'elles sentades, i disposava d'il·luminació electrica, així com 
de comunicació constant entre les altres cabines i amb les estacions, mitjanc;ant 
un cable telefünic fix. En la versió carrega, cada vagoneta podia suportar un pes 
de fins a 700 kg. 
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Podent despla¡;ar fins a 13 vagonetes o cabines per hora, la capacitat de la 
instal·lació seria de 9 t de materials per hora, o bé de 104 passatgers, xifra 
aquesta última inferior a l' exigida. 

Hotel 

Seguiría la via Gualba, pero utilitzant l' escarpat vessant nord de la carena, 
inadequat per als funiculars pero sempre apte per als aeris. Partint de la cone­
guda Can illa, la terminal superior quedava situada al coll de Corbera, a cosa de 
600 m de l' empla¡;ament de l'hotel, pero a la seva mateixa al¡;ada. Amb una 
lléi.rgada de 3.166 m, venda un desnivell de 850 m. La línia estava sostinguda 
per 10 pilones methl·liques. 

L' accionament era estructuralment identic al descrit per al sanatori, amb la 
seva mateixa potencia i la mateixa combinació de motors. La velocitat, tanma­
teix, s'augmenta a 4,32 m/s, ambla qual cosa es podien despla¡;ar 25 vagonetes 
o cabines per hora. 

La dotació era de 18 unitats, identiques a les del sanatori, de les quals un 
maxim de 16 podía trobar-se en línia i 2 en reserva. La distancia entre elles era 
de 622 m, que equivalía a una freqüencia de pas de 2 minuts i 24 segons. La 
capacitat de la instal·lació seria, dones, de 18,2 t/h, o bé de 208 passatgers. 

Nota. Si algun lector desitja ampliar la informació donada, podra consultar 
el llibre Funiculares y Teleféricos Españoles, que es troba a punt d' ésser edita t. 
Un coneixement més complet del tema s' obtindra de la consulta deis mateixos 
avantprojectes, conservats a la caixa Q-501 de l' Arxiu de la Diputació de Barce­
lona. 
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