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El1 ancho de via de los ferrocarriles
espafioles

VIII
Consecuencias y conclusiones

a) Ll ferrocarril divecto de la frontera de Francia
a Algecivas. — De cuanto queda expuesto en los ar-
ticulos anteriores se deduce, que el problema del
ancho de via de los ferrocarriles espafioles ha sido
discutido, casi siempre, con apasionamiento; pero
nunca estudiado con serenidad.

Tas Compafifas de ferrocarriles, con el alto pres-
tigio de Maristany, director de la de M. Z. A., lo
abordaron en 1913; pero con el propésito primordial
de oponerse a la construccién del ferrocarril directo
de Madrid a la frontera francesa, cuyo estudio se
planteé en dicho afio. Sabian, pues era ptblico, la
alta personalidad que dié impulso a esta idea, y para
no combatirla frente a frente se fijaron en una de
cus caracteristicas esenciales: la del ancho de via
europeo. ‘

Vuelven a abordar el problema y recrudecen la
campaiia cuando, en 1919, se presenta a las Cortes el
proyecto de ley de ferrocarril directo de la frontera
francesa al puerto de Algeciras, si bien entonces se
oponen francamente a la construccién de esta linea
en el folleto que firma X. X.

Aunque sélo tenga ya un interés meramente his-
torico, vamos a reproducir en un mapa de Espafia
—--que destaca los mds importantes accidentes to-
pograficos — las lineas generales del trazado de este
ferrocarril, que fué estudiado por dos comisiones
oficiales.

Se cruza el Pirineo en los Alduides por el puerto
de Urtiaga (912 m), baja a Pamplona, atraviesa el
Iibro en Alfaro, la cordillera Ibérica en el puerto de
Madero (1 079 m), en las inmediaciones de Agreda,
desciende al Duero en Almazdn, salva el Guadarrama
por el puerto de Paredes (1125 m) y pasando cerca
de Guadalajara llega a la estacién de Madrid, que se
s1tud en las Ventas.

Sigue el trazado en su segunda parte cruzando el
rio Manzanares agua abajo del puente de Toledo y
el Tajo en esta ciudad. La divisoria I'ajo-Guadiana
se pasa en el puerto del Milagro (930 m), y el rio Gua-
diana cerca del caserio denominado el Chiquero. La
divisoria secundaria Guadiana-Guadalmez se salva
por el puerto de Manzano (640 m), y los rios Valde-
azogues y Alcudia entre Almadén y Almadenejos.
La d.lvisoria principal Guadiana-Guadalquivir se
atraviesa por Puerto Rubio (650 m), y el rio Guadiato
C}ltre.Bé]mez v Espiel. Se salva después la divisoria
(Tuadlato—Benlbezar por el puerto de Nevalo (655 m),
situado en Sierra Morena. El Guadalquivir se pasa
cerea de Pefiaflor, después de su unién con el Genil.
El trazado cruza el rio Carbones, llega a Marchena,
salva el Guadaira v la divisoria Guadalquivir-Gua-
dalete por el puerto de Higuerones (150 m). El rio
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Guadalete se pasa cerca de Villamartin, v después
el rio Majaceite, cuya divisoria con el Barbate se
cruza por el puerto de las Palomas (350 m), y por el
rio de las Cailas se llega a Algeciras. :
La linea, brevemente descrita, fué estudiada con

gran detenimiento por las Comisiones oficiales ndi-
cadas, las que, ademads, se ocuparon del estudio de
todas las variantes posibles para comparar diversas
soluciones entre si v éstas con las lineas actuales de
enlace de la frontera francesa con Algeciras, pasando
por Madrid. .

En la fotografia del mapa antes reproducido se
ha representado en doble linea el trazado descrito
y en linea tinica el camino que es necesario recorrer
actualmente para realizar dicho viaje.

A simple vista se aprecia el gran acortamiento
que en el recorrido de Norte a Sur de nuestra nacién
hubiera producido esta linea, no sélo en la distancia
que separa las capitales de Espafia y Francia por via
férrea, sino también en la comunicacién rapida de
la Europa Central con la América del Sur, aprove-
chando el continente africano para reducir a un mi-
nimo la travesfa por mar, limitada al paso del es-
trecho de Gibraltar y al del Atlantico desde Dakar, en
el Senegal, hasta Pernambuco, en el Brasil.

El interés nacional de este importante ferrocarril
era grande; pero lo pusieron en duda intereses pri-
vativos de empresas y comarcas. Ia seccién espafiola
de esta comunicacién intercontinental hubiera sido
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la columna vertebral de todo el sistema de comunica-
ciones de la Penfnsula Ibérica v de sus naturales ex-
pansiones en el continente africano.

Ios detractores de la linea directa sostuvieron
que era una imposicion depresiva de Francia, tnica
interesada en recorrer cémoda v rapidamente nues-
tro pafs para ir a Marruecos, estableciendo a costa de
Espafia una servidumbre de paso, frase que, por el
hecho de serlo, vy méds porque veja la dignidad na-
cional, hallé eco entre la gente propicia a fomentar
recelos internacionales.

i Extrafia servidumbre la de un ferrocarril que atra-
vesara la nacién de Norte a Sur en una longitud de
unos 1000 kilometros, fecundando con su paso la
nacién entera!

Carece de realidad semejante suposicion. Es evi-
dente que a Trancia le interesaba este ferrocarril
directo, por su trascendencia intercontinental y ser
dicha nacion el corazdén de Europa; pero que esta
ruta mundial pase 0 no pase por Espaila, nos inte-
resa mucho més a nosotros que a Francia, y hasta
en esta nacién hay quienes pretenden desviarla de
st direccién geografica, y por tanto natural, hacia
otra mds nacional, desde el punto de vista exclusi-
vamente francés.

No hay que olvidar que I'rancia es una nacién nie-
diterranea, tanto como metrépoli, como por sus
grandes colonias de Argelia y Tinez, en Africa, y
como tal, hay en dicha nacién quienes sostienen
que la comunicacién intercontinental debe estable-
cerse por Francia, hasta un puerto tal como Marsella,
para cruzar el Mediterrdneo hasta un puerto de Ar-
gelia, que fuese el origen de la via terrestre africana,
que terminase en Dakar.

Si llegara a abrirse asi este cauce del gran tréfico
mundial, el interés de TFrancia no sufriria el menor
quebranto, sino més bien resultarfa beneficiado, y
en cambio Espafla quedaria separada de tan fecunda
corriente de comunicacién. Conviene a nuestra na-
cién abandonar la politica de aislamiento, que tanto
nos ha perjudicado. Si en vez de ser un punto apar-
tado de la corriente civilizadora, pasa a ser un centro
de actividad, y, por tanto, de vida fecunda, sélo be-
neficios reportaria en diversa escala a todas las re-
giones.

En lo que si estamos conformes es en que, de ha-
berse construido este ferrocarril directo con via euro-
pea, se imponia el cambio de ancho de toda la red
espafiola; opinion que sostuvo en el Consejo de Obras
publicas el consejero Garcia Faria,

1o que no tiene satisfactoria explicacion es que el
proyecto definitivo de la frontera francesa a Madrid
v el anteproyecto de Madrid al puerto de Algeciras,
con todas las soluciones posibles para el estableci-
miento de estas comunicaciones rapidas de Norte a
Sur, trabajos en los que invirtié el Estado tiempo y
dinero, quedasen enterrados en el Negociado de ferro-
carriles, sin que se les diera el curso oficial que por
su importancia merecian. Parece natural que ha-
biendo intervenido el Consejo de Obras ptblicas
en el estudio del anteprovecto de Madrid a la fron-
tera francesa con su habitual competencia y ecuani-
midad, volvieran a él el proyecto definitivo, que fué
redactado con arreglo a las prescripciones de su in-
forme y el anteproyecto de Madrid al puerto de Al-
geciras; pero hubo interés en matar el asunto y se le
dié, como vulgarmente se dice, carpetazo en el Ne-
gociado de ferrocarriles.

b) El ancho de wvia de los ferrocarriles transpive-
naicos. — Otra de las graves consecuencias que ha
tenido la campafia hecha en Espafia contra la via
de ancho europeo se ha reflejado en los ferrocarriles
transpirenaicos.

El mismo dia que se inauguraba el ferrocarril de
Canfranc, el 18 de julio de 1928, aparecia en la Ga-
ceta de Madrid un Decreto-ley disponiendo que s
establezca una via de ancho europeo sobre la expla-
nacién actual del ferrocarril de Barcelona y Moncada-
Bifurcacién; que se estreche la via actual entre Mou-
cada-Bifurcacion y San Juan de las Abadesas, redu-
ciéndola al ancho francés, y que en la misma forma
se reduzca el ancho en la linea del Estado, de Ripoll
a Puigcerda.

Tn el ferrocarril de Canfranc, con una sola estacion
internacional situada en Espaila, se prolongé la vix
francesa a través del tinel situado mitad en Franciu
y mitad en Espafia, hasta llegar a dicha estacion
origen de la via espaifiola.

En todas las negociaciones internacionales que sc
siguieron para llegar a este resultado se observa L
desconfianza mutua, especialmente de Espaiia—como
naciéon mas débil —ante el temor de posibles invasio-
nes. Al cabo de veinticinco afios de estudios y discu-
siories habfa un desacuerdo absoluto entre los in-
genieros franceses v los espafioles, civiles y milita-
res. Hasta 1890 no transigieron éstos con que se si-
tuara la estacién internacional a la excesiva altitul
de metros 1 195,50, que antes, en 1888, no acept:
ban por ningtin concepto a menor de 1 300 m.

Este grave error, nacido de preocupaciones estri-
tégicas que hoy carecen de razén de ser, ha costac»
y seguird costando a Espafia miuchos millones, !
situar la estacién internacional de Canfranc en A -
fiones, lugar que.carece en absoluto de condicion::
para establecer los numerosos servicios que exivv
una estacién internacional. Su explanada fué pic-
ciso crearla artificialmente en el estrecho valle (i’
rio Aragén, de curso torrencial, que hubo que i
cauzar, pero cuyas aguas socavan sin descanso b
encachados del fondo y los revestimientos de lus
mdrgenes. Otra amenaza perpetua son los aludes
v torrentes de las escarpadas laderas de las altws
montafias, que a duras penas logran contener L
obras de defensa que los ingenieros de Montes luin
realizado. I,a escasa dimensién de la explanada ¢
sentido transversal ha obligado a construir un cdi-
ficio de servicio de extraordinaria longitud (241 n..,
incémodo y costoso. ,

odo se ha logrado en Arafiones a fuerza de -
nero, y la vida del numeroso personal que requicis
una estacién de esa naturaleza es diffcil.

:No hubiera sido preferible prolongar la via frai-
cesa por lo menos hasta Jaca, por ejemplo—tal vi?
hasta Zaragoza—y establecer la estacién internacie:
nal al amparo de una poblacién de importancia’
Evidentemente, si; pero existia el prejuicio de cot-
siderar esto como una invasién de Francia en nuestr?
nacién.

Felizmente, este prejuicio ha desaparecido, como
lo prueba lo decretado respecto al ferrocarril intet-
nacional de Ax-les-Thermes a Ripoll, que, como he-
mos dicho antes, no sélo se va a transformar todo ¢l
en via de ancho europeo, sino que continuard el es-
trechamiento en la linea de San Juan de las Abadesas
hasta Moncada-Bifurcacién, y la via europea seguira
hasta el puerto franco de Barcelona, mediante el
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establecimiento de una nueva via de igual ancho so-
bre la explanada del trozo de ferrocarril de Moncada
a Barcelona. Asf los trenes podran venir de Francia
y recorrer sin transbordo hasta dicho puerto franco.

Lo sensible es que no se aceptase esta solucién
para todos los ferrocarriles transpirenaicos desde el
principio, porque hubiera economizado a Espafia mu-
chos millones, tanto en la estacién de Canfranc, que
seria un simple apeadero de menos importancia que
la estacion francesa de Forges d’Abel, como en la
linea de Ripoll a Puigcerda, en la que al hacer el es-
trechamiento, después de electrificada, hay que de-
sechar el material, incluso las locomotoras, de dificil
aprovechamiento.

Otro ferrocarril que, si se llega a construir, ha de
hacerse con ancho europeo, es el de Pamplona a
Alduides, incluido en el plan de los de urgente cons-
truccién. Pero esta linea no tendrd razén de ser si
Francia no la prolonga por el valle de la Nive, hasta
llegas, cuando menos, a Saint-Etienne de Baigorri,
poblacién enlazada con Bayona por via ancha fran-
cesa. T,a estacién internacional espafiola estaria en
Pamplona, adonde dehiera llegar la via europea. Ac-
tualmente no existe convenio internacional para la
realizacién de este ferrocarril transpirenaico; pero cn
las tltimas reuniones de la Ccmisién internacional
g:elebradas en Paris el mes de Mayo tltimo, se han
iniciado las oportunas conversaciones. ’

) Fn cambio se halla en construccién en Espafla la
linea transpirenaica de Iérida a Saint-Girons, de la
que Francia no tiene obligacién de construir nada
hasta que por el lado nuestro no lleguemos a Sort.
Tst4 en explotacién hasta Balaguer y hay obras im-
portantes construidas hasta Pobla de Segur. El resto
sigue sin proyecto de construceién, y no se ha tomado
atin decisién acerca de la solucién que conviene para
el tinel internacional.

Respecto al ancho de via, lo legal hasta la fecha es
que en Espafia se adopte el normal de nuestra na-
cién, y asi se explota la seccién 1 érida-Balaguer y
se construye el resto; pero en vista de lo ocurrido en
k} linea ce Ripoll-Puigcerdd, ¢no convendra estudiar
si se adopta en este transpirenaico el ancho europeo
hasta Lérida, situando en esta capital la estacion in-
ternacional espafiola’

También en las reuniones de Mayo antes indicadas
se ha planteado en la Comisién internacional de los

ferrocarriles transpirenaicos este problema que justa-
mente con el del tunel de la divisioria se estudiard
por una Comisién mixta de técnicos franceses y espa-
fioles.

Finalmente, en las lineas internacionales de Irtin
y Port-Bou, sobre todo en la primera, se ha pensado
en prolongar las vias respectivas de Espaila y Iran-
cia mediante la colocacion de un tercer carril, para
evitar el transbordo en la frontera, trasladando esta
operacién y las de Aduanas més alld de la frontera.
Asi, se insiste cada vez méas en que esto se haga en
la zona comprendida entre San Qebastian y Bayona,
de vida intensa, por estar poblada casi sin solucion
de continuidad.

¢ C onclusiones.—Como decimos al principio de
este articulo, el problema del ancho de via de los fe-
rrocarriles espafioles se ha planteado varias veces ¥
revive en cuanto se ofrece una ocasion propicia; pero
1o estd suficientemente estudiado. Convendra, por
lo tanto: '

1.° Que una Comisién de ingenieros del Estado
practique los estudios necesarios para hacer la trans-
formacién y redacte el presupuesto correspondiente,
con sujecion a las normas establecidas en casos and-
logos, contando para esto con todos los medios de
que disponen las actuales Compaiifas de ferrocarriles
y los que ofrece la industria nacional.

Este estudio debiera ser remitido para su examen
e informe al Consejo Superior de Ferrocarriles, donde
tienen representacion todas las entidades interesadas
en este magno problema nacional.

9.° De un modo especial, y con cardcter urgente,
debiera determinar la indicada Comisién la conve-
niencia de fijar el ancho de via europeo a los ferro-
carriles transpirenaicos.

3° T, misma Comisién estudiard la conveniencia
de ensanchar algunas lineas de un metro para con-
vertirlas, por ser de interés general, en vias de ancho
normal europeo.

4° Que se estudie una estructuracion de las lineas
actuales construfdas, en construccién y en proyecto,
para establecer la comunicacion mds rapida posible
entre la frontera francesa y el puerto de Algeciras.

5.° La parte de la obra 'y adquisiciones de mate-
rial que fuesen precisas se realizarian por cuenta dela
Caja Ferroviaria, abonando su importe, en concepto

de gastos de mejora, a las respectivas Compaiiias.

Vicente MACHIMBARRENA

Otro fracaso en caiieria de hormigon
de portland

Contintio la especie de dolorosa confesion comen-
zada en mi precedente articulo.

‘Toca ahora la vez a un caso muy diferente del ya
descrito, pero que se le asemeja del todo en parecer
c0r~1c1_uyen1;e en contra del empleo del hormigén en
caflerfas. S T

Se trata también de una impulsién; pero las rotu-
ras no han ocurrido en las pruebas de la cafieria ni
han acusado falta de resistencia para la presién hi-
draulica: han ocurrido después de cierto tiempo de

servicio y han sido siempre transversales. La caileria
se ha tronchado una vez y otra y otra, muchas veces,
por unos puntos o por otros, siempre segtin la seccidén
recta v siempre dentro del tercio alto del trazado y en
una zona de terveno de reconocida firmeza. ‘Terreno
constituido por una marga azulada, compacta y dura,
en banco de no pequeflo espesor y sin indicio ni me-
moria de corrimientos generales ni parciales ni de
quebradas; sélo, eso s, el conocido ¥y tipico cuartea-
miento superficial, que llega hasta la desagregacion




