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RECUERDOS PINTORESCOS DE MI VIDA PROFESIONAL

POR VICENTE MACHIMBARRENA, INGENIERO DE CAMINOS
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El ferrocarril directo de Madrid a la frontera
francesa.

SU OBJETO Y CARACTERISTICAS, — CONSIDERACIONES
SOBRE EL ANCIIO DE VIA, — INTERES INTERNACIONAL
DEL DIRECTO

Ll afio 1919 fui nombrado, por el Gobierno, presi-
dente de 1a Comisién de estudios del ferrocarril direc-
to de Madrid a la frontera francesa, del que existia
un anteproyecto aprohado con prescripciones minu-
ciesas y concretas del Consejo de Ohras Pablicas, a
las que debia ajustarse la redaccién del proyecto de-
finitivo.

Tenfa este proyecto de ferrocarril, cuya iniciativa
se sabia que era de S. M. el Rey Alfonso XIII, ca-
racteristicas tan especiales que dieron motivo a con-
troversias apasionadas, en las que al fin intervine.

Me dieron amplias facultades para la eleccion del
personal técnico, y designé, con gran acierto, Ingeniz-
ro Jefe de los trabajos al reputado Ingeniero de Ca-
minos Francisco Ruiz Ldpez, que habia desempefiado
el mismo cargo en los estudios del anteproyecto. Para
ponerse al frente de las brigadas de campo y realizar
después los ‘trabajos de gabinete fueron designados
Ingenieros jévenes, recién salidos de la Escuela, a los
que conocia por mi cargo de profesor.

Ll estudio del ferrocarril directo tenia por objeto
fundamental acortar la distancia que separa por via
férrea a la capital de Espafia del resto de Europa. La
actual linea, llamada del Norte, no avanza en esta di-
reccion cardinal nada en-el recorrido de los 120 kils-
metros que hay de Madrid a Avila. Parece, al salir,
que va a Portugal mas que a Francia, pues camina ha-
cia el Este en dicho trayecto, casi paralela al Pirinec,
para luego dirigirse francamente a Irtn, pasando por
Valladolid, Burgos, Vitoria y San Sebastian. '

Iil ferrocarril directo estudiado salia de la esta-
cién de Madrid, que se situdé en las Ventas; pasaba
cerca de Guadalajara, cruzaba el Guadarrama en el
puerto de Paredes (1 125 m.), descendia al Duero en
Almazan, atravesaba la cordillera Ibérica por el puer-
to del Madero (1 079 m.), en las inmediaciones "de
Agreda, salvaba el Ebro en Alfaro, subia a Pamplo-

na y cruzaba el Pirined por el puerto de Urtiaga
(912 m.), en los Alduides.

Este trazado, en contraste con la linea (lel Norte,
que se Propuso pasar por el mayor namerc posible de
capitales de provincia, dejaba a un lado éstas, excep-
to Pamplona, al atravesar las provincias de Guadala-
jara, Soria, Logrofio y Navarra. No fué mia la cul-
pa, pues asi lo impenia el informe del Consejo de
Obras Pblicas, en su afdn de reducir a un minimo, en
la complicada orografia espafiola, la distancia entre
los dos extremos de la linea: Madrid y la frontera
francesa.

Para evitar €l clamoreo que esto iba a producir,
propuse, y €l Ministro de Fomento acepto, que estu-
didramos la variante con el cruce de la cordillera Ihé-

rica por el puerto de Figueras, para pasar por Logro-

fio, y también el directo de Madrid a Burgos, que cal-
mé6 la angustia de la Cémara burgalesa de iniciati-
vas ferroviarias, que no se confermaba con que este
ferrocarril directo dejase de pasar por Burgos. De
todos nuestros trabajos, a los que se did carpetazo en
el Ministerio, el tnico que ha prosperado es el del di-
recte Madrid-Burgos, cuya construccién se activa ac-
tualmente, después de un periodo de paralizacion, y
cuando se termine, los trenes del Norte seguirdn sen-
siblemente el trayecto de la carretera general de Ma-
drid a Francia por Irtin, para acortar en mas de 100
kilémetros el recorrido de Madrid a la frontera fran-
cesa.

Otra caracteristica notable de este atrevido ferro-
carril, muy discutida, fué que adoptaba el ancho de via
general europee. Solo Rusia y la Peninsula Ihérica
tienen ancho mayor en sus principales ferrocarriles,
error inicial indudable que viene gravitando pernicio-
samente en nuestro problema ferroviario.

* ok %

Las Compaiiias de ferocarriles, que vieron en esta
nueva linea una seria competencia, arremetieron, para
desacreditarla, contra esta extraordinaria caracteris-
tica, que entrafiaba la posibilidad de transformar toda
la red espafiola al ancho europeo y hasta la convenien-

" cia de ensanchar algunas lineas de un metro, para con-
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vertirlas, por ser de interés general, a dicho ancho,
pues una de las malas consecuencias que ha tenido
la adopcion de una via'tan ancha en pais tan quebra-
do como el nuestro es el desarrollo que han adquirido
los ferrocarriles mal llamados econdmicos, pues a la
larga resultan antieconémicos. Al proyectarse la linea
de Bilbac a San Sebastian, discutieron los Ingenieros
de Caminos Pablo de Alzola y Adolfo de Ibarreta
el ancho de via. il primero sestenia que debia ser de
1,674 (seis pies castellanos); el segundo, de un metro,
y, desgraciadamente, prevalecidé este Wiltimo criterio.
Si el ancho de los ferrocarriles de interés general hu-
biera sido el europeo, de 1,435, era mas posible que
sz adoptase éste y, como consecuencia, lo mismo en la
va extensa red de la costa cantdbrica.

En la memoria-informe que redacté del pro-
yecto del ferrocarril directo no tenla necesidad de
justificar el ancho europeo, que nos fué impuesto
por el Gobierno; pero me parecid interesante escribir
una extensa nota, que la uni como anejo a mi informe,
acerca de Ja cuestion batallona del ancho de via de los
ferrocarriles espafioles, que el afio 1929 me sirvio
para redactar ocho articulos que aparecieron en la
Revista pE OBrAs PUBLICAS.

En dicha nota, después de hacer una resefia his-
térica de la eleccién del ancho de la red ferroviaria
espafiola, daba cuenta de las memorias que aparecie-
ron el afio 1913 tratando esta cuestién. La del general
LEchagiie defendia la conveniencia de transformar toda
la red espafiola al ancho europeo, operacién que, fun-
dandose en otras andlogas hechas en paises extranje-
ros, crela que se podia hacer rapidamente y con un
coste de 211 millones de pesetas. Casi simultaneamen-
te a la anterior aparecié otra memoria mds extensa,
publicada per la Compaiiia de M. Z. A., que fué atri-
buida a D. Eduardo Maristany, prestigioso director
de dicha Compafiia, en la que se decia que la trans-
formacién, para que fuese lo mas econdémica posible,
debia hacerse con lentitud, y aun asi su coste no ba-
jaria de mil millones de pesetas.

Las demds opiniones emitidas giraban alrededor
de aquellas dos, y ccmo ya no tienen mds que un in-
terés puramente histérico, prescindo de discutir el pro-
blema como lo hacia en mi nota.

Fué un error grave inicial éste del ancho de via
nuestro, que ya no tiene remedio; pero sigue siendo
interesante el discurrir acerca de la conveniencia de
que Espafia, por su favorable situacion geogréfica, se
preocupe de que no se desvie la comunicacién natural
més rapida de la Europa central con la América del
Sur, aprovechando el continente africano, para redu-

cir a un minimo la travesia por mar, limitada al paso
del Estrecho de Gibraltar y al ‘del Atlantico desde
Dakar, en el Senegal, hasta Pernambuco, en el Brasil.

Este fué el gran interés nacional que se invocé
al estudiar el ferrocarril directo de la frontera fran-
cesa a Madrid y de su prolongacion hasta Algeciras;
pero la pusieron en duda intereses privativos de em-
presas y comarcas. En cambio, el monarca espafiol,
verdadero iniciador; y propulsor de la idea de este fe-
rrocarril, por lo que fué objeto de injustas y apasio-
nadas censuras, tuvo una visién elevada del problema
ferroviario nacional. .

Schre esto, dije entonces lo siguiente:

“Los detractores de la linea directa sostienen (ue
es una imposicion depresiva de Francia, inica intere-
sada en recorrer comoda y rapidamente nuestro pais
para ir a Marruecos, estableciendo a costa de Espafia
una servidumbre de paso, frase que, por el solo he-
cho de serlo, y mds porque veja la dignidad nacional,
hallé eco entre la gente propicia a fomentar recelos in-
ternacionales.

”i Extrafia servidumbre la de un ferrocarril que
atraviesa la nacién de Norte a Sur en una longitud
de unos I ooo kildmetros, fecundando con su paso la
nacién entera! .

"Carece de realidad semejante suposicion. Es evi-
dentz que a Francia le interesaba este ferrocarril di-
recto, por su trascedencia intercontinental y estar di-
cha nacién en el corazén de Luropa; pero que esta
ruta mundial, pase o no pase por Espafia, nos interesa
mucho mas a nosotros que a Francia, y hasta en esta
nacion hay quienes pretenden desviarla de su direccion
geografica, y, por lo tanto, natural, hacia otra mas
nacional desde el punto de vista exclusivamente
francés,

”No hay que olvidar que Francia es una nacion
mediterranea, tanto como metrépoli, por sus grandes
colonias del Norte de Africa, y como tal, hay en dicha
nacion quienes sostienen que la comunicacién inter-
continental debe establecerse por Francia hasta un
puerto tal como Marsella, para cruzar el Mediterra-
neo hasta el puerto de Argelia, que fuese el origen de
la via terrestre africana, que terminase en Dakar.

"Si llegara a abrirse asi este cauce de trafico mun-
dial, €l interés de Francia no sufriria el menor que-
branto, sino mds bien resultaria beneficiado, y, en
cambio, Espafia quedaria separada de tan fecunda
corriente de comunicacién. Conviene a nuestra nacién
abandonar la politica de aislamiento, que tanto nos ha
perjudicado. Si en vez de ser un punto apartado de
la corriente civilizadora pasa a ser un centro de acti-
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vidad y, por tanto, de vida fecunda, solo heneficios re-
portaria, en diversa escala, a todas las regiones.”

* % ok

No pierden actualidad las ideas generales conte-
nidas en lo que antecede y dije hace mas de veinte
afios. Por el contrario, la guerra presente, que afecta
a las cinco partes del mundo, nes hace ver lo circuns-
tancial y lo permanente de los destinos de los pue-
blos y las naciones, I.o accidental, como es, por ejem-
plo, la presencia de Norteamérica en el Mediterra-
neo, debe desaparecer, por grandes cue sean su fuerza
y su ambicion, lo misme que la escasa intervencion
que las naciones fuertes concedieron a Espafia en el
protectorado de Marruecos. Lo indestructible por les
hombres es la Geografia, y ésta nos dice que el Estre-
cho de Gibraltar es mas estrecho que muchos de los
rios pertenecientes a una misma nacién, por lo cual
LEspafia y el Norte de Africa han vivide en continua
comunicacidn y trasiego de gentes desde el tiempo de
los primitivos iberos, que vinieron a la peninsula que
se llamd Ibérica, seguramente de Africa, pasando el
Estrecho con.mis facilidad que ahera, que ya es mu-
cha, pues son idénticas las formaciones geologicas de
las orillas de ambos continentes, lo que indica que en
tiempos muy remotos pudieron estar unidos o separa-
dos por sdlo un arrecife. Segtin esto, Marruecos, por
los menos en el Norte de Africa, debe ser una expan-
sion natural de TEspafia.

No quita trascendencia a la situacion geografica de
Espafia el progreso de la navegacion, lo mismo mari-
tima que aérea, pues siempre la tierra firme serd para
el hembre su mas seguro sostén, y al caminar por el
mundo tratara de reducir a un minimo los trayectos
por agua y aire. De 7ahi la importancia de Ceuta y
Dakar en el continente africano, y que hasta se haya
pensado en la construccién de un tinel utdpico hajo
el estrecho de Gibraltar.

Mientras Ispafia ha sido una nacion terminal en
el mundo europeo, por el gran desnivel que existia en-
tre la civilizacion de Occidente y la del Oriente afri-
cano, podia no preocuparse mucho de las comunica-

ciones directas ferroviarias en la peninsula ; pero Afri-
ca — el continente del porvenir — no habia de con-
tentarse para siempre con la inferioridad que resulta
‘de estar casi al margen del progreso europeo. Cuando
esto ocurra, Espafia serd nacién de transito intenso
entre ambos continentes y le interesard que se la re-
corra rapidamente, acortando distancias y aumentan-
do velocidades.

Sin volver a pensar en el ancho de la via, el tra-
yecto de Madrid a Francia serd casi directo con la
linea de Madrid a Burgos, sobre todo si se electrifica
en todo o en parte; y conviene hacer algo analogo en
el trayecto Madrid a Algeciras, del que otra comision,
presidida por el distinguido Ingeniero Gonzilez
Tcharte, estudié un antepreyecto, que podra servir
para hacer alglin acortamiento que haga mds directo
este recorrido.

in reciente conferencia dada en Tetudn por mi
compaiiero y discipulo Pastor Pacheco, hizo muy ati-
nadas consideraciones sobre este interesante tema.

También Espafia, por su situacion privilegiada co- -
mo punta avanzada de Europa, serd estacion obliga-
da en la ruta aérea sobre el Atlantico, y por el mar,
¢no partieron de ella las carabelas con que Colén des-
cubrid el Nuevo Munde? ;No fueron aviadores es-
pafioles — Franco, Ruiz de Alda y Rada— los pri-
meros que, con gesto juvenil y sonriente, llenos de se-
rena arrogancia, cruzaron el Atlantico, llevando en
su avion un saludo optimista de la Espafia europea a
la Espafia de allende los mares? Y esta heroica ha-
zafla ceincidid con la demostracion que hizo nuestro
malogrado compafiero Cierva, ante los mas eminen-
tes representantes de la aerondutica europea, de la es-
pléndida madurez de su autogiro, famoso descubri-
miento que, por ser instrumento de paz, parece dor-
mido en el suefic eterno de su inventor, pero que tor-
nara a revivir en cuanto cese el fragor de la lucha, ya
que Cierva logré volar con la maxima seguridad y
aterrizar en un palmo de terreno.

Y ahora, que si el mundo logra salvarse ha de ser
con las ideas que hicieron grande a Espafia, confie-
mos en el porvenir de nuestra amada Patria.




