Afio LXXVIIL-Nim. 2 550 Revista de Obras Piiblicas 1.0 de junio de 1930

La mejora y ampliacién de la red ferrovia-
ria espafiola’

AV
Construccién de nuevos ferrocarriles

Con los recursos que ingresan en la Caja Ferrovia-
ria del Estado, cuya existencia venfan reclamando
cuantos se octparon del problema que se examina,
se atendié en primer lugar a terminar la mejora y
ampliacién de las lineas que tenian en explotacién las
Compafifas concesionarias; pero una vez dominada
esta labor preferente, pensé el conde de Guadalhorce,
con su incansable y fecunda actividad, en completar
la red ferroviaria espafiola, para lo cual formé el plan
llamado con propiedad de urgente construccién.

Se ha querido, al atacar en bloque la actuacién del
preclaro ex ministro de Fomento, dar la sensacion
al ptiblico de que dicho plan fué una improvisacién
caprichosa, hecha de sobremesa en un viaje minis-
terial.

Nada més contrario a la realidad que semejante
suposicién.

La necesidad imperiosa de completar la red ferro-
viaria espafiola se venia pregonando con machacona
insistencia siempre que se reunian personas, corpo-
raciones o entidades competentes en la materia, y en
la Prensa profesional habia pasado a la categoria de
lugar comtin la afirmacién de que, dada la extension
superficial, el ntimero de habitantes y la riqueza de
Espaila, la red de ferrocarriles, debia ser, por lo me-
uos, doble de la actual.

FEn el primer Congreso Nacional de Ingenieria,
celebrado el afio 1919 en Madrid, al que acudieron
hombres de ciencia, ingenieros de todas las especia-
lidades, politicos, industriales, comerciantes, etc., se
aprobaron conclusiones encaminadas a que «se aunen
los esfuerzos del Estado y de las entidades interesa-
das en el desarrollo ferroviario, para que, coordinadas
en una accién tnica, se satisfagan las necesidades na-
cionales, por ser la construccion de nuevas lineas fé-
rreas, la mejora de las actuales y la explotacion ar-
moénica de toda la red uno de los elementos princi-
pales de la reconstruccién nacionals.

Antes de este Congreso, en la Asamblea Nacional
de Ferrocarriles celebrada en 1918, se aceptaron con-
clusiones cuyas fundamentales caracteristicas eran:
el procurar el establecimiento de nuevas lineas, en es-
pecial las que, acortando distancias, pusieran en di-
recta comunicacién unas regiones con otras y el
centro con las naciones limitrofes; el crear una deuda
especial para realizar esta mejora en la red ferrovia-
ria; la existencia de Consejos con amplia indepen-
dencia para la administracién de las lineas conve-
nientemente agrupadas, y la nacionalizacién de los
ferrocarriles y de las industrias con ellos relacio-
nadas.

Basta examinar el mapa de Espafia con el grafico

1 Véaselos nimerosde 1.°y 15 de abril, 1.° y 15 demayo,
paginas 137, 157, 209 y 259,

de la red ferroviaria, para convencerse de que no
merece siquiera ese nombre, que implica la existen-
cia de mallas més o menos estrechas formadas por
lineas que se entrecruzan y sostienen entre si, para
formar a modo de un sistema circulatorio, que, como
en los organismos con vida, difunda ésta por todos
los lugares de la nacién. Compdrese la red espafiola
con la de TI'rancia o cualquiera otra nacién de Europa,
y veremos que, aparte de la diferencia de amplitud
de las mallas, alguna de las cuales tiene en Espafia
la superficie aproximada de toda Bélgica, muchos
de nuestros ferrocarriles son ramales sueltos, que
mas parecen lineas de penetracién para colonizar
tierras desconocidas que partes de una red orgdnica
en pafs civilizado. Y no se diga que estos ramales
van a pueblos insignificantes: cinco capitales de
provincia: Toledo, Soria y Cuenca, en el interior; Al-
merfa y Corufia, en la costa, se hallan en este caso.

Veamos cudl ha sido la marcha seguida en Espafia
en la construccién de su pobre red ferroviaria. Desde
que en 1848 se abrieron al trdnsito ptiblico los 28 ki-
lémetros de la linea de Barcelona a Matard, primera
que rtecorri6 la locomotora en nuestra nacién,
hasta 1855, sélo se construyeron 475 kilémetros. El
periodo de mayor actividad fué el comprendido
entre 1855 a 1861, en el que se hicieron 4 683 kil6-
nietros, o sea un promedio anual de 780 kilémetros.
En 1868 se habian abierto a la explotacién 5 442 ki-
l16metros de ferrocarriles. Ias concesiones y los auxi-
lios del Estado se otorgaron con mucho desorden,
por lo que se dispuso la formacién de un plan, que
se present6 en 1867 con un luminoso informe. La ley
organica de 1877 sefiala el plan general de ferroca-
rriles, que comprende los que estaban construidos
y los agregados en la ley de 1870 y sus anejos.

Después de un corto periodo de paralizacién en
los azarosos tiempos que siguieron a la Revolucién, se
intensifica nuevamente la construcciéon de los ferro-
carriles en el ultimo cuarto del siglo pasado, cons-
truyéndose unos 7 000 kilémetros de lineas nuevas,
con lo que la extensién de la red llega, en ntimeros
redondos, a ser de 14 000 kilémetros al comienzo
del siglo actual. ,

Después de este esfuerzo viene una paralizacién
completa en la construccion de lineas importantes.
El ingeniero D. Manuel Bellido, tan competente en
ferrocarriles, decia, en un trabajo que presenté en el
Congreso de Ingenierfa, que en los tltimos veinte
afios, 0 sea en los que iban corridos del siglo actual,
@penas se han construido 25 kilémetros de via nor-
mal, en tres pequefios ramales sin importancia, re-
duciéndose todos nuestros esfuerzos a ejecutar
610 kilémetros de lineas secundarias de via de un
metron.

En calidas palabras excita a cuantos concurren al
Congreso de Ingenierfa para que pidan a los Poderes
ptiblicos que cese la situacién bochornosa de atraso
en que se encuentra Espafia en materia de ferroca-
rriles, cuando todas las demds naciones han comple-
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tado su obra de comunicaciones térrestres y se pre-
ocupan ya de las aéreas. Saca a relucir con tal mo-
tivo las palabras de Cambo, de que
da solucién del problema ferrovia-
rio es base y supuesto forzoso de
la solucién de todos los demiés pro-
blemas de orden econémico que
tiene que resolver. Espafla», y nos
dice Bellido que el Gobierno de en-
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El resumen de las longitudes de las lineas inclufdas
en este plan es el siguiente;
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no nos toca discutir—y al frente
del Ministerio de Fomento persona
capacitada, adquirié el problema

ferroviario, y en él la construccién 15

de las lineas mds indispensables
para completar la red, toda la im-
portancia que se le venia conce-

Red ferroviaria espafiola

diendo afios atrds, sin excepcién, por todo el
mundo.
" Organizado el Consejo Superior Ferroviario con-
forme al Estatuto de 1924, la Seccién de Planes y
Proyectos redact6 un anteproyecto de plan general
de ferrocarriles que correspondiese cumplidamente
a las necesidades presentes y futuras del trafico fe-
rroviario de la nacién.

Las lineas del plan se clasificaron en tres grupos:
de interés nacional, regional y local.

Red ferroviaria francesa

A o De interés nacional. 3 176

I e\r';'?ité;qrfelrllii a(}e ser- { De interés regional. 4 089

general..... De interés local . .. 1877

Torar, . ........ 9 142

Terrocarriles en construceion 5 Nacionales. ....... 1374
con fondos o subvencién

del Estado. ............. { Regionales. . ... ... 333

ToTAL . ..., ... 1707

En el niimero de la REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
de 1.° de abril de 1925, paginas 143 a 146, se public6
la relacion completa de todas las lineas incluidas en
el plan, con sus longitudes respectivas y el plano co-
rrespondiente.

Este anteproyecto, después de haber sido apro-
bado por el Pleno del Consejo Superior de Ferroca-
rriles, fué remitido, en 4 de marzo de 1925, al subse-
cretario de Fomento, el que inmediatamente di6 una
orden circular a los gobernadores civiles para que se
abriese una informacién publica, sefialando el plazo
de dos meses para presentar observaciones, e invi-
tando especialmente a concurrir a ella a los orga-
nismos oficiales.

El anteproyecto, con los resultados de la informa-
cién, se remitié a examen del Estado Mayor Central
del Ejército, el que con fecha 5 de noviembre de 1925
dictamina que debia darse la preferencia a la cons-
truccién de los treinta y un ferrocarriles que enumera
por orden de mayor a menor importancia desde el
punto de vista que'al Ejército interesa.

~
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En 17 de noviembre de 1925 se envia el expediente
a informe del Consejo de Obras piiblicas, que no lo
emite hasta el 10 de octubre de 1929. Entretanto se
dicta, en 5 de marzo de 1926, el Real decreto-ley del
Plan de urgencia, que, por lo tanto, lo tiene en cuenta
en su informe el Consejo de Obras ptiblicas.

Carece de objeto en estos momentos presentar la
justificacién detallada del plan completo de ferroca-
rriles. En cambio interesa mucho todo cuanto se diga
del Plan de urgencia, cuya construccién se ha comen-
zado en gran parte.

De comiin acuerdo los Consejos de Ferrocarriles y
de Obras publicas dicen en sus informes, al anali-
zar las causas de nuestro atraso en el desarrollo de
una red ferroviaria adecuada para servir o impulsar
¢l progreso industrial y comercial de la nacién, que
la necesidad de una red mds completa se ha hecho
sentir con verdadera intensidad en los wltimos aiios,
y singularmente durante la guerra europea y des-
pués de ella,

Como se dice en la Memoria del Consejo Superior
de Terrocarriles, «quedé entonces de manifiesto de
modo indudable que no s6lo era insuficiente el sis-
tema de comunicaciones ferroviarias, sino que la red
cn explotacién era absolutamente incapaz de hacer
frente, no sélo a cualquier anormalidad, sino para
atender holgadamente las necesidades normales del
trafico nacional, de lo cual hace que sea ineludible
consecuencia la paralizacion de toda iniciativa que
signifique aumento de produccion y, por lo tanto, de
traficon.

_«Por otra parte, la red actual no estd bien estable-
cida; no responde a la conveniencia de orientar los
transportes en las direcciones mds convenientes para
cl intercambio de productos a grandes distancias;
impone recorridos inutiles v, por lo tanto, perjudi-
ciales, por haberse exagerado el sistema radial»

«Claro es que se aliviara la situacién con mejorar y
ampliar las lineas actuales, y es lo mas urgente; pero
es forzoso completar la red construida, atendiendo es-
pecialmente a corregir los defectos de que adolece» 1.

La division en lineas de interés nacional, regional
v local establecida por el Consejo Superior de Ferro-
car_rll_es responde a conceptos basicos suficientemente
definidos, y con arreglo a ellos se agrupan en el ante-
proyecto los ferrocarriles segun su importancia v
destino.

En el grapo de las nacionales se incluyen las li-
neas destinadas a servir corrientes de trafico a larga
distancia, lineas que interesan, claro estd, especial-
mente, a las diversas regiones que atraviesan, pero
que de modo fehaciente afectan en su conjunto a la
cconomia nacional, circunstancia ésta que las define.

. Las lineas regionales y locales tienen el interés par-
cial que su denominacién indica.

Todos estos antecedentes y opiniones eran de do-
minio publico y perfectamente conocidos por el conde
de Guadalhorce, dada su capacidad y competencia,
Y como hombre de accién, se lanzé dictatorialmente
4 proponer el Plan de urgencia, sin nuevos asesora-
Muentos. Pensé, sin duda, no sin algin fundamento,
que no se ultima un plan de esta clase, por pequefio
que sea y maduro que esté, si se hace intervenir a
m_uEh_a gente; porque el choque de intereses lo impide,

del 1){40 entrecomillado esta recogido en el informe undnime
¢l Lleno del Consejo de Obras priblicas fecha 10 de octubre

de 1909 en el o fo g
Sy, ue se acepta el anteproyecto integro con
variag achcionesc.1 P proy &

y aunque los procedimientos democrdticos sean en
general los mas seguros para el acierto, si bien no los
mas expeditos, hay momentos en que se deben apro-
vechar las circunstancias para hacer las cosas eviden-
temente buenas y utiles, como, por ejemplo, adoptar
coactivamente medidas de higiene, imponer a la fuerza
la instruccion general, etc. En este caso se encuentra
el plan de ferrocarriles de urgente construccién del
conde de Guadalhorce, compuesto de las lineas que
en su inmensa mayoria-—Ilo perfecto es dificil—son de
las que indiscutiblemente deben construirse sin pér-
dida de tiempo. Casi todas ellas estaban incluidas en
el anteproyecto del Consejo de Ferrocarriles entre las
de interés nacional v también en la relacién formada
por el Estado Mayor Central.

Si o los ferrocarriles en construccién, que no son
todos los incluidos en el Plan de urgencia, aunque si
la mayorfa, se afiaden los que con anterioridad estaba
construyendo el Estado, la suma es de 3 900 kilé-
metros.

T.os ferrocarriles actualmente en explotacion su-
man unos 16 500 kilénietros, y si ademaés se tienen en
cuenta algunas lineas que construyen particulares o
empresas sin intervencién directa del Estado, puede
estimarse que la longitud total de la red espafiola
llegaria a ser dentro de varios afios de unos 22 000 ki-
16metros. Como la superficie de Espafia con las Ba-
leares es de 498 000 kilémetros cuadrados y contiene
22 millones de habitantes (44 por kilémetro cuadrado),
resultaria que a cada kilémetro de ferrocarril le co-
rresponden 23 kilometros cuadrados y 1000 habi-
tantes.

Comparadas estas cifras con las de I'rancia, Ale-
mania e Italia, resulta lo siguiente:

Nimero Nimero
Superficic de Kilémetros e
NACIONES habitantes de Km? por km| habitantes
- — ferrocarril por
Km? Milloues km de f. ¢,
Francia. . 551 41 45 000 12 90
Alemania. 409 63 74 000 5,5 85
Ttalia . .. 310 40 22 000 14 190
Fspaiia .., 408 22 22 000 23 1000

Comio se ve, la inferioridad de Espafia es manifiesta,
y si nos atenemos a los kilometros actuales de lineas
en explotacion, los dos indices calculados se elevan
a 30y 1 370.

Antes de iniciarse el Plan de urgencia, construia el
Estado algunos ferrocarriles muy costosos, tales como
el de I.érida a Saint-Girons, por compromiso inter-
nacional con Francia, de 1904; el de via estrecha Fe-
rrol a Gijon, empezado en 1921, con un coste total que
se acercard a los 150 millcnes de pesetas y unos 300
kilémetros de longitud, para completar la linea can-
tabrica, y el de Ontaneda a Calatayud, tan jus-
tamente discutido, por la forma en que el Directo-
rio militar otorgé la concesién con un presupuesto
de 348 550 203,97 pesetas, que Guadalhorce redujo
a 271869 159,37 pesetas, al modificar la concesion.

Sefialemos brevemente la necesidad -de las lineas
del plan de urgente construccion. A

Ta linea de Zamora a Orense establece una comu-
nicacién directa entre Madrid y la rica regién gallega,
que tiene en su costa puertos tan importantes como
los de Vigo y Corufia para las relaciones comerciales
con América, v el del Ferrol, de gran valor militar.
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Produce, ademds, un acortamiento de 160 kiléme-
tros sobre la linea actual de Leén, y como el trazado
serd mucho mas perfecto, la reduccién del viaje en
tiempo se acercard a cinco horas.

Ia linea de Madrid a Burgos responde a la nece-
sidad de evitar el recorrido que supone el pasc por
Avila o Segovia y Valladolid, para ir de Madrid a
la frontera francesa. Este trazado, explicable hace
mas de medio siglo, cuando los ferrocarriles, bus-
cando trafico, tenfan que pasar por el mayor ntimero
de capitales de provincia, carece ya de razon de ser,
porque la actual linea del Norte es la de mayor tra-
fico de Espafia, y para que no se agote su potencia de
transporte se electrifican los pasos de las divisorias.
Salir de Madrid para ir al Norte y dirigirse a Avila,
que estd a 114 kilometros al Este, o sea en direccién
a Portugal, sin avanzar nada camino de la frontera
de Francia, no es admisible. El directo a Burgos, aun-
que no sea el ideal de la comunicacién mds rapida
con Francia, produce un acortamiento de cerca de
100 kilémetros, con excelente perfil y radios mas am-
plios, que permitirdn disminuir en 2,5 horas el tiempo
de recorrido. Ya D. Pablo de Alzola, en 1898, decia
que <es hora de acortar algunos largos rodeos, como el
del ferrocarril del Norte al llevar los trenes por Va-
lladolid»*. No es, por lo tanto, una improvisacién la
construccién de esta linea. Que ponga trabas la Coni-
pafifa del Norte, es natural; que les parezca mala los
defensores del interés general, resulta inexplicable.

La linea paralela al Mediterraneo de Baeza a Lérida
por Albacete atraviesa una region desamparada de
ferrocarriles y comunica Andalucia con Levante por
varios ramales y con Francia por el ferrocarril trans-
pirenaico de Lérida a Saint-Girons, sin pasar por
Madrid. Evita uno de los inconvenientes generales
de la red actual, al exagerar el sistema radial, que
obliga a recorridos indtiles.

El ferrocarril de Cuenca a Utiel une dos ramales
sueltos v completa casi el directo Madrid-Valencia,
con tanta insistencia reclamado, pues acorta 90 kil6-
metros el recorrido de las lineas actuales; el de Puerto-
llano a Marmolejo disminuye la distancia a Andalu-
cfa en 45 kilémetros; el de Talavera a Villanueva de
la Serena divide en dos la enorme malla que existe
en las provincias de Toledo, Ciudad Real y Extre-
madura y acorta la distancia de Madrid a Badajoz y,
por lo tanto, a Lisboa en 70 kilémetros; el de Soria a
Castejon disminuye la distancia de Madrid a Pam-
plona en 82 kilémetros, y su interés aumentard si se
hace la linea de los Alduides para internarse en Fran-
cia; el de Jerez a Almargen atraviesa una rica zona y
acortaen unos 50 kilémetros la comunicacién entre las
basesnavales de La Carraca y Cartagena; el de Toledo
a Bargas pone a la imperial cindad en comunicacién
con la linea general de Madrid a Portugal por Valen-
cia de Alcintara; los de Huelva a Ayamonte y Pla-
sencia a la frontera portuguesa (no comenzado) enla-
zan nuestra red ferroviaria con la de la nacién ve-
cina, etc. o

Tales son, a grandes rasgos, la historia y las nece
sidades que van a satisfacer las lineas férreas que se
han puesto en construccién por la iniciativa del conde

1 Las Obvas publicas de Espafia. Estudio histérico por
D. Pablo de Alzola, pagina 570, Biblioteca de la REVISTA DR
OBRAS PUBLICAS,

de Guadalhorce; que no son, como algunos preten-
den, una improvisacién de su fantasfa meridional, ni
menos «piedra de escdndalos, tal como con insana
pasién se ha dicho. Todas ellas han sido reiterada-
mente solicitadas por la opinién piiblica; muchas
tenfan ya proyectos total o parcialmente estudiados,
y alguna de las mas combatidas habia intentado reite-
radamente construirlas la industria privada. Los
Consejos de Obras ptiblicas, el Superior de Ferroca-
rriles v el Estado Mayor Central, o sea las Corpora-
ciones técnicas capacitadas para conocer el asunto,
opinan de comtn acuerdo, a la vista de una amplia
informacién publica, que todas las lineas indicadas
deben preferentemente construirse, y €n términos
generales informan que es forzoso completar la red
actual.

Anteriormente a estos sabios consejos, se viene di-
ciendo por Congresos técnicos, Asambleas especiali-
zadas y por cuantos Gobiernos han tenido tiempo y
reposo para pensar en obras de reconstruccién na-
cional, que es urgente completar la red de comunica-
ciones ferroviarias, atrasada en cerca de medio siglo
respecto a las de las demds naciones civilizadas.

Ta RuvistA pE OBRrRAS PUBLICAS, recogiendo en
su ntimero de 1.° de junio de 1924 las inspiraciones dc
la Asociacion de Ingenieros de Caminos, se permitin
aconsejar al Gobierno lo que debfa realizar con ur-
gencia en materia de Obras publicas, y al hablar de
las comunicaciones ferroviarias decia:

«a insuficiencia de nuestros ferrocarriles ha pa-
sado ya a la categorfa de lugar comtn, y aunque ello
sea tema facil para que desborde la fantasfa popular,
entregada a rapidos y sugestivos paseos sobre el mapa,
todas las autoridades competentes reconocen que casi
hay que duplicar la longitud de nuestra red para quc
nuestro sistema de comunicaciones pueda conside-
rarse como medianamente aceptable y nuestro terri-
torio se enctentre en condiciones de posible explota-
cién. Y todo esto sin contar los perfeccionamiento:
que exigen los ferrocarriles existentes.»

Y si esto es asf, jcémo decir que la construccién d«
unos 3 000 kilémetros de ferrocarriles, o sea la quint:
parte de lo que se considera como medianamentc
aceptable para completar la red es un acto de megn
lomania? -

S6lo en momentos en que la pasién se desbord:
por motivos politicos puede hacerse semejante afir
macién. Esperemos a que la calma 'se restablezc
para que surjan, lozanas, las ideas permanente-,
entre las que colocamos en primer término las de 1i-
bertad, igualdad y fratemidad, por cuyo triunfo tanto
ha luchado y seguird luchando la Humanidad. Per:
si en tanto se implantan en nuestro suelo, comprohii-
mos que en un periodo de eclipse de esos ideales he
habido quien, con su talento, competencia y tesén, he
puesto los medios para que los campos se rieguen, las
energias naturales se aprovechen, las carreteras st
hagan transitables, se abran nuevas vias de comunt-
cacién, se encaticen los rios, se repueblen los montes,
se desequen las marismas y terrenos pantanosos, st
mejoren los puertos, se alumbren las costas, etc., ale-
grémonos, quienquiera que haga el milagro de mejo-
rar el cuadro geogrifico de la nacién, incorporandolo
rdpidamente a la plenitud de valoracién. que le co-
rresponde dentro de la vida econémica contempo-
rdnea.

Vicente MACHIMBARRENA




