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LA EVOLUCION DE NUESTROS FERROCARRILES

(EN EL CENTENARIO DE UNA DECADA)

+ Por FRANCISCO WAIS

Ingem:ro de Cammos.

< Con (/mn clam(lad -y pm;rundo ram)cuuu'n(o dumuolla cl aulm el w{mcwmh tema propuesto
enel tinilo, senalando la cowuttura de encontrarnos, ew. el ‘centenario de la, década 1856-1866,
en la e se empicsan y feriinan las wds de las grandes lineas que dejumn nuesira - Red,
“Para el estudio de esta cvolucidn considera tres periodos; 1897 o 1924, el mids largo y de nds
fidensa. evolcidn; el .SL’_}IHI({O de 1933 hasta el rescale e . 1941, ¥ el tercero; desde el rescate
/u,..m fin' d(’ 1978, v ternina Yhaciendo -wotos: parque nwo, se.interrwnpa el proceso euvolietivo
R ‘ dal mlab{ccumanta drr nwestros fmocmulm

Fué un principio- que estuvo muy en boga cuzmdo
Cambé hablé de €l siendo Ministro de Fomento, . por
el afio 1918, el sentar que un ferrocarrxl no se termi-
na nunca,” dando. a .entender ast la necemda(. de su
constante transformacién, No parece qae esa necesi-
dad sea exclusiva del ferrocarnl pero es lo cierto
que para él resulta inexcusable, y que de su historia
puede Ju7garse por su - evoluc1on La que en. estos
momentos le impone. el procrreso de la técnica es con-
siderable, en todas partes tiene lugar y no es pequem

la ‘de nueSftm Red Nacxonal Sedmr a de otros tiem-

pos .en una mirada rapida hasta llegar a-la de ahora,
hasta aquel en que por la RENFE se estudia y pre-
senta su-reciente Plan Qumquenal de :Modernizacion,
1>uede no ser.indtil ni estar exento de’ mtf*rcs, Con
esta creencia vamos a mtentarlo

Propormom también motivo para’ ello ‘el que en
estos afios (ue vivimos se estd cumphendo un siglo del
paso.del tiempo sobre un perfodo’de creacién que tam-
poco estard de mds recordar, como ‘antecedente del
proceso de formacion de nuestros caminos de hlemo
Se tienen celebrado’centenarios de inauguraciones de
lineas y de fechas memorables, y lo-que en est'\ oca-
sion: podemaos destacar es el de una sucesién de acon-
tecimientos’ estrechamente relacionados.-con el esta-
blecimiento de la red. ferroviaria,

‘Nos. 1efer1mos alos diez afios’ transcurrldoq deqcle\

el 1856 al 1866;. dentro' de los cuales se empiezan y
terminan  tina ‘porcién de: grandes’ lineas que fueron
definiendo la estructura’ que ‘alcanzo’ nuestm red.” Se
habia llegado; tras reiteradas tentativas de varios Go-
htemos, a‘la. promulhacmn de una. Ley general sobre
ferrocarriles, la de junio de 1855, que rompia con an-
teriores criterios ‘y: establécia hases para’ otorgar las

concesiones  temporales,  por” noventa. y. nueve .afios, -

S’llm esa Ley de las.Cortes constituyentes-de 1834, en

un tomento en que de la red francesa, ya muy avan-
zada; ‘estaban a punto de terminar se ]ﬂ: lineas que ve-

nian camino de la frontera plrenmm y en-que ‘el ca-

‘]ntql x'mces emp]eado cn '1qu€1h> se mostr'\ln pro-

plClO para acudir a las nuestras. In Eap'ma se aveci-

naba un periodo de tranquilidad politica que hahia de
contribuir al éxito-de las TE'I]M'IC]OIl(‘.b, Al Gobierno
de Espartero, que suscribié aquella Ley, sucedieron
unas cortas situaciones provisionales, hasta que en ju-
nio del 58 se forma el Gobierno de la TInidn T.iberal,

-con O’Donnell al frente, que permaneci¢ un ruingue-
tnio en el poder. Esp'u”n conoce entonces: tiempos de
prosperlchd que van ‘maés -alld del. quinquenic y en

medio de los cuales crecen nuestros ferracarriles, o
Lo que hasta el 56 se habia construido, por peque-
fios trozos aislados, apenas sumaba 500 kilémetros, y
lo. 'te-rmm'ldo en el lapso de los diez afios que con51de—
ramos, pasa de los 3.000. La gran linea de Madrid a-
llenclaya la europea, como entonces se-le llamaba, em-
]>e7'1da en 1856; tuvo su final de construccion en 1864
No solo establecié la comunicacién con Francia, sino

‘que permmo el enlace con otras lineas del Norte de

la misma época, comola-de Santander'y la de. C'ts‘ce] én
a Bilhao: Nuevas lineas terminadas por esos tiempos

~{ueron también las de Barcelona a Zaragoza, por Lé-
- rida, y Zaragoza a Madrid, que dieron’ ]ugm a-la pri-
‘mitiva- de: M'L(hxd a Bdrcelom Ja de Manzanares a

Cérdoba, y de. Cordoba: a M’llagq ya Sevilla, que-

“dando - establecida asiniismo la tnién con Alicante,
‘Valencia y Cartagena. Las que habian de ser grandes
~arterias que van de1 centro de Iispafia a las “fronte-
“rag y a los puertos nacen:entonces y entran en activi-

dad, en tanto se construyen Jou'llmenro algunas . de
las transversales.

" Van quedando la mayoria de esas ]meas en manos
de dos grandes. Compafiias concesionariag, que por en-
tonces se forman: la de los Ferrocarriles de Madrid
a Zaragoza'y a Alicante, en 1856; la el Norte, en

- 1858, De la misma década son las dos pequefias Com-

p'u’iias‘ del. Sur que mas tarde darian lugar a la crea-

_-cién de la de Andaluces.’ El ucmpo no fué mal apro-

vechado en'la sucesion dc esos afios.!
- Durante todos ellos, la REVISTA DR OBraAs Punm-

iz CA‘S ]OVC'(I entcmces dechcaba contmm atencién a €sos
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trabajos ¥, en general, al -desenyolyimiento que iban

teniendolos ferrocarriles en- todo el mundo, Pocos. .-

ntmeros eran los que no contenfan alguna referencia
sobre la materia. ‘ :
‘ Sk Rk

Bl criterio que presidia en la direccién. y en los -
trazados de esos caminos era primordialmente econo- -

mico. Bl espiritu de empresa utilizaba la técnica re-
cién creada, tratando de la realizacién de un negocio
;por la prestacién de un servicio pablico. De esta for-

ma, era preciso buscar en 1os recorridos fuentes de .
trafico que dieran vida al nueyo medio de comuni-’

cacibn.

De planes y estudios anteriores, concordes en ¢l
establecimiento de una red radial con vértice en Ma-
drid, existian para las lineas con origen en esta ca-
pital tres puntos obligados de paso: Valladolid, al
Norte; Zaragoza, al Hste, y Cérdoba al Sur. Por con-
secuencia, la linea del Norte di6 un rodeo por Valla-
dolid, constituyendo asi.un tronco del que derivarian
10 solo-la rama de Irtin, sino la de Santander, y mas

tarde las de Asturias y Galicia. La direccion de Za- -

‘ragoza permitiria seguir a Catalufia, por un lado, y
al norte de Aragén o Navarra, por el otro, en ambgs
casos con enlaces franceses, y Cérdoba seria, a su vez,
punto de irradiaciéon dentro de Andalucia. La tnica
linea verdaderamente direota, la primera gran linea,
ademés, con que conté Espafia, fué la de Madrid a

Alicante, que buscé la- salida al Mgditerxa’lﬁeovpor las .

llanuras de la Mancha.

“Resultaron de esta manera trazados dificiles, por
lo general, que tuvieron que salvar sierras y montes,
y para los cuales el mismo principio econoémico. que

- presidia - impuso una estrechas adaptacién al terreno,
con fuertes pendientes y curvas cerradas. El mismo
modo de. estar constituida la.via se resintié. muchas

veces ‘de esa sumision. El carril tenia pesos de alre-.

‘dedor-de los 30 Kg. por metro lineal, de 32 O de 35
alo stmo, y era deé hierro. Ya habia descubierto el
inglés Bessemer, en 1855, el procedimiento de: ohte-
ner el acero partiendo e la fundicién, pero atn te-

nian que pasar ‘unos afios, para que se generalizase,

el empleo de los convertidores, No era, pues, extrafio
- que ‘el carril fuese también en Espafia de hierro, y
por lo que pudiera decirse que pecaba era por .su peso.

Las traviesas, de madera de pino en su mayoria, se

espaciaban hastante. ‘Con todo, la via era mdis hien
débil. AR ‘ IR

" Un testimonio de que esto era asi nos lo da.lo "

ocurrido en la. Compafiia de los: Ferrocarriles de

Madrid a’ Zaragoza y a Alicante (M.Z.A.) al tratar, -
en 1857, de'coniprar locorotoras para la prolonga-

cién que, en su linea del Mediterraneo, eéstaba reali-
-zando, desde:Aranjuez a Almansa. Bajo la influencia

de sus Consejeros franceses y-de su personal exiran-
jero, se hahbia fijado: en Jas loconiotoras del Gran Cen- -

.tral. del vecino® pais, y ‘se*iban. a-encargar: algunas
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- iguales cuando.tin célebre Ingeniero, también.francés,

que vino de asesor a Espafia, puso de manifiesto.que
el peso de esas locomotoras era excesivo para la ‘via
con que aqui se contaba, y. recomendd otro tipo mas
adecuado, -que fué el adoptado, .al fin, en aquella
- ocasion. R T SN S SR
Las locomotoras -que hasta entonces se habian
comprado eran de lo més miodesto. A"las primitivas
de Bafcelona a Zaragoza, por Lérida, sélo se le pedia
en las priebas que remolcasen 100 toneladas en rampa
de 20 milésimas -y a' una velocidad de 14 Km. por
hora. Eran, como otras varias de la época, locomotoras
de tres ejes, con peso total adherente de 20 a 30 tone-
ladas. Respondian a las escasas necesidades de un tri-
fico incipiente y a una via'de no ‘gran resistencia, en la
que, por supuesto, el carril unia sus alineaciones
rectas con las curvas circulares sin enlace progresivo
alguno. No dejaba de hablarse ya del empleo de cur-
vas parab6licas, y en la misma REvista DE OBRAS
PGnricas se habia tratado de ello; pero otros proble-
mas mas acuciantes se presentaban y el de mejora de
la inscripcién ‘de los trenes en las curvas quedaba
“olvidada, Como incluso se posponia la‘ construccidn
de ‘las grandes’ estaciones a la del camino y a la
compra del material motor y mévil, para que la ex-
plotacién- comenzase cuanto antes 'y pudiese ‘rendir
el capital inyertido. Por la linea de Zaragoza emipe-
zaron a circular los trenes, saliendo de Madrid por
el Embarcadero del ferrocarril de-Aranjuez el afio
1851. El edificio de la estacién de. Madrid-Principe
"Plo, de la linea del Norte, se'termin6 en 1882, a los
veinte ‘afios del comienzo’ de la explotacién, Otros
grandes edificios de ‘estaciones de esta linea, como el
de Medina del Campo, son de principio de este siglo.
A favor de estos aplazamientos, y gracias al es-
fuerzo puesto en la empresa, los caminos se termi-
naban répidamente, El de Madrid a Zaragoza. se
‘empezaba a explotar a los siete afios. de st comienzo.
“Al del Norte, iniciado en 1856, se daba fin en 1804;

~ se habian construido en ocho-afios 640 kildémetros de

una linea que salvaba sierras como la de! Guadarrama
y montes como las. estribaciones de la Pirenaica.

.~ No sc alcanzaron estos resultados de la construc-
cién sin un intenso empleo de capitales, que dejé ex-
haustas las:disponibilidades financieras de las Com-
pafifas concesionarias. Todos los caleulos - quedaron
excedidos. Para el ferrocarril del Norte, la cifra de
presupuesto para la subasta, que era de 613 millones
de reales, se rebas6 hasta la de 1 373 millones inver-

' tidos al ‘término de, las-obras, de las que muchas fal-

taban afin, sobre todo de /estaciones. Lo mismo suce-
di6 en otras lineas; y. la ‘consecuencia-fué que, aun
contando, con subvencién del Estado, antes de dar fin

~'al’ establecimiento ' de los: caminos,” las® Compafiias

‘habian tenido. que recurrir- al_crédito. y. empezaron
“la carrera de émisiones, que ‘en el:curso’ de .su vida
.tanto desarrollo llegd a temer.,. i .1 o 1o

~. v Los resultados éconémicos . de. la explotacién se

" REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




lograron al- principio con muy- buenos: coeficientes,
pués. si: los productos-eran pobres, los gastos lo eran :
mas; pero de todas‘maneras,;el rendimiento-financiero’ ‘r
apenias permitia hacer efectivo el seryicio-de los cré-
ditos, cuya atencién, poco después de comenzada, en

algunos casos hubo-que suspender. Asi fueron trans-
curriendo los primeros afios de las empresas, con el
reflejo consiguiénte en la via y en el equipo.
Funcionaban ya entonces, para la inspeccion por
parte del Estado, las llamadas-Diyisiones de Ferroca-
rriles, creadas con este nombre en 1857, por un
Decreto de 11 de’ marzo firmado por D. Claudio
Moyano, que a la'sazén era Ministro ¢ Fomento de
un- Gobierno Narvaez, La inspeccién tenia ya lugar
desde que de los ferrocarriles empezo a tratarse en

spafia, y estuvo encomendada a Ingenieros especial-

niente nombrados y pertenecientes a’'los Distritos que

para todas las Obras Piblicas existian, Este servicio

de las Obras Piiblicas estaba organizado en nuestro
pais sobre la base de Demarcaciones o Distritos en
los que se dividia, para este efecto, el territorio na-
cional. Comenzaron siendo siete, en 1830; pasaron a
diez en 1843; mas tarde a trace en 1847, y precisa-
mente durante el tiempo en que desempefio la cartera
de ‘Fomento D. Claudio Moyano -y . Samaniego, se

desdoblaron en uno por cada provincia, constituyendo

las actuales Jefatutas de Obras Ptblicas.” Al' mismo
tiempo ‘nacen, como hemos dicho, las’ Divisiones de
Ferrocarriles, que con diversas transformaciones atin
llegan a nuestros dias, y una de sus ramas como
Divisién Inspectora de'la RENFE, cuando la explo-
tacién es por una-Empresa Estatal. :

- Dentro de'la misnia década que estamos recordan-
do, otra de las manifestaciones de intervencion de' los

Tngenieros del Cuerpo en los-problemas queé entonces

se planteaban, la' constituyé el estudio de un Plan
General de Ferrocarriles, para el cual se nombrd, por
Orden de 25 de abril de 1864, una Comisién consti-
tuida por Vocales de la Junta Consultiva, que emitid
dictamen con la propuesta de-una ordenacion hajo el
criterio de considerar a la Red total dividida en seis
Zonas: -las ‘Norte, Nordeste, Este, Mediodia, Qeste
y Noroeste, relacionadas entre si, Por cierto que unos
y otros Vocales' no estuvieron muy-de acuerdo en los
detalles y los dictAmenes, que aparecen !lenos de votos
particulares, Sin embargo, la idea funlamental sub-
sistié'y la Ley General de 1877 contiene una clasifi-
cacion de férmulas conlas mismas Zonas. =

" Pasados los afios del 1864 al 66, en los que tan
importantes ferrocarriles fueron terminados, continuo
extendiéndose la Red, y-las Compafias de los ya
explotados se vieron precisadas a atender primordial-

mente al saneamiento:de sus finanzas,’ quebrantadas

por losgastos de la construccion, En 1867, la-del
Norte suspendié ‘el: pago del ciipon: de’ sus; Obligacio-
nes; que al cabo.de algin:tiethpo pudo’ réanudar;: des-

pués ‘de uni convenio -cori-fos tenedores, de’los titulos.

JTULIO 1959 . -

En 1868, el Estado se vi6 forzado a conceder a. varias
de las:Compafiias un auxilio directo, repartiendo entre

ellas la-suma de 116 millones de reales, Por si fueran

pocoslos: quebrantos -sufridos, uno mis vino a afia-

~dirse para algunas pasado el afio 70, con las pertur-

baciones de la:guerra carlista, que en Guiplizcoa y

en Vizcaya cort6 las lineas, causando deterioros en .

las .instalaciones, a mds del de tener suspendida la
explotacidén. Atraves6 ésta un periodo dificil durante
varios afios, en los que tampoco fué tranquila la vida

_politica del pais, sujeta a diversas conmociones, que
‘cesaron con, la restauracion: de la. Monarquia en la

persona del Rey Don Alfonso XIT, -

Harto tuvieron que hacer las Compafitas hasta
entonces con poder vivir y completar su equipo, sin
que les fuera. dado. acometer grandes mejoras, Pero

~por los afios de 1874 y 1875 cambian las circunstan-

cias, ‘como consecuencia de la tranquilidad del pais
y a favor también-del progreso de la economia y de

la técnica. Ll trafico va creciendo; a muchas de las

pequefias estaciones 'levantadas en lugares aislados,
acuden los caminos de acceso; la red de las carreteras,
aliadas en esos tiempos el camino de hierro, se va
extendiendo con éstos ; unos modestos dividendos van
apareciendo para reparto sobre el capital acciones...

De esa época es, por otra parte, el comienzo de
una fase interesante de nuestros ferrocarriles, que es
la de las anexiones de Compaiiias. Con las dos gran-
des, del Norte y de M.Z.A., se fusionan otras meno-
res, y nace la- de Andaluces, en 18y77. Se advierte ya

la politica  que, en cuanto a mejoras y desarrollo de

las lineas, han de emprender las Compafiias, de aten-
der' sobre todo a las lineas principales, a las que el
trafico afluye, descuidando las pobres y secundarias.

En la via se emplea, a partir del 75, el carril- de
acero, para sustituir al de hierro laminado y a los

“arcaicos 1tipos,wde los primeros establecimientos. Se

trata, por supuesto, de carril Vignol, que no habia de
dejar de emplearse ya en nuestros ferrocarriles (1);
pero en cuanto al peso de las barras poco se adelanta,
pues subsisten los de poco més de 32 Kg. por metro
lineal. Las traviesas siguen siendo de madera, ya in-

. yectada; una prueba de la traviesa metédlica por la

Compaiifa de M.Z.A., no habia obtenido éxito tiempos
atras. ‘ '

Las locomotoras van ganando en.peso adherente,
y en potencia por el empleo de mayor. presion en sus
calderas. Llegan atin del extranjero, con franquicia
de Aduana, y la lucha empieza para.la construccion

-en' Espafia. Las ideas librecambistas que dominaron
- .en$ucesivos Gobiernos no facilitaban mucho la reso-

lucién. del’ problema, y Ia Maquinista Terrestre y
Maritima, de Barcelona, fundada en 1856, no consi-

(1): Por aquellos tiempos se decia rail o ricl, tomando estas

. ‘palabras de otros paises, Rail viene de régula, que sirve para
~guiar,.y resulta apropiado al camino de hierro, Jin Ispafia
Tlamamos ahora, con no mucha propiedad, carril a las barras

de' acero laminado, -ctiando-carril es, segiin- el Diccionario, el
camino,’ la huella-que dejan-las ruedas de ambos lados,

)
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‘gue el encargo de sus primeras locomotoras de . via
‘ancha hasta 1888, Antes’de ello trabaj en suminis-
tros para la Marina; y, dentro de las actividades
ferroviarias, en puentes de hierro y acero y emelemen-
tos para instalaciones fijas; pero a partir de los lti-
mos afios del siglo, la construccién de locomotoras se
extiende en sus factorias, que habrian r’e ser grandes
abastecedoras de la Compafila de M.Z.A., cuando ya
los pesos por eje eran de 14 toneladas v se empleabzm
calderas con timbre de 10 Kg, :

Paralelamente al progreso en el material motor

¢ fué produciendo, aunque mds lentamente, cl del
nmterml movil de viajeros y mercancias. Ln 1878
recibe la Compahia del TFerrocarril de Barcelona-
Tarragona-IFrancia los primeros coches de Dogies,
que hablan de tardar atn algo en generalizarse,

Se levantan varias grandes estaciones, se terminan
nuevas lineas y el trafico, como el servicio, va mejo-
rando trabajosa y suavemente en este lapso que va
del 1866 a los afios de final del x1x, que es cuando
nuestros ferrocarriles inician un gran paso de avance,

,
dHog W
)

IZl resurgimiento que en los diversos aspectos. de
ln - economia nacional -se manifesté a partir de esos
ultimos afios del siglo pasado, en coincidencia con la
pérdida de nuestras tltimas colonias, tuvo un reflejo
natural ‘en la vida de muestros ferrocarriles. Su red
se -encontraha ya fundamentalmente establecida, con
tina longitud de cerca de 12 000 Km., y a ella afluia
un trd lﬁLO creciente que forzabalas amp]nuones y
mejoras, favorecidas por la. posibilidad que para la

apelacion al crédito dabaa las Compafilas lo distante

de las fechas de reversion de las concesiones. Pudie-
ron asi proseguir Ja emision de Obligaciones hipote-
carias y arbitrar fondos con que comprar material
y hacer obras, Empieza entonces el tendidd de las
dobles vias. L.a Compafiia del Norte termina la' del
trozo Madrid-Pozuelo en 1901 y poco después llega
con ella a Villalba, mientras ‘que por el otro extre-

“mo de la’ linea, dc Irim, se tiende. también nueva

via de.aumento; la de M.Z.A, cuenta por ese tiempo
con la doble via de 1\’['1(11‘1(1 a Getafe, y empieza en
1905 la de Barcelona a Masnou'y 1\/['1t110 1)1'0%1"111(31]-
do en ima y otra Compaiiia el desdobhmlento en afios
sucesivos, Introducen en la renovacién de sus vias
un carril mas. pesado; en 1909, el de 42,5 Kg., del
Norte, y, en fecha poco mas o menos igual, el de 47
kilogramos, de M.Z.A." ‘

Se tiende a consohchr asi la via en las lineas prin-

cipales, y con 'mas intensidad atin se manifiesta el .

aumento de capacidad del material motor, Las nuevas
locomotoras son ya de pesos que exceden por. eje al
de 14 toneladas, 'y calderas con mayor timbre.. las
- Maffei de M.Z.A., del afio 13, tienen, como otras del

Norte, ruedas. de 1,750 m,, peso de 16 Tn. por eje-
y presion: de 16 Kg. en sus calderas. En cuanto-al

~material mévil' para viajeros, se mejoran los coches

mediante los de pasillo lateral, primero sebre dos ejes,

1418

~Pero con cdja 'mé.s"laiga. .de: principio del siglo xx,
'y poco mds tarde empieza a extenderse el emplco de

los. coches: montados sobrc bogws

La adqulslc1on~de maternl rodante tanto el tI"ICLOl
como el de transporte, sigueen su crecimiento un
ritmo que, por facilidad en las entregas que la indus-
tria partlcular efecta, se adelanta al del refuerzo del
camino, No :obstante, cuanto con éste se relaciona es
importante. La resistencia- de los ‘puentes queda ya
por hajo de lo necesario, y los trabajos de su refuer-
z0 y sustitucion’ es uno de los que se emprenden con
actividad, En la renovacién de la-via se emplea carril
nacional, que Altos Hornos de Vizeaya lamina. Por
lo que se, refiere’a la amplncmn- de estaciones y o, sus
nuevos establecumentos tiene especial relieve lo rela-

tivo a las L]a51ﬁcac1ones, de las que empieza a ‘dotarse
‘a‘la Red pasados los primeros:diez dfios de este siglo:
la de Las-Matas, sobre a lineca del Norte, cerca de

M'Ldrxd ‘es texmmada en 1013, y posteriormente las

de Venta de Bafios, Leon, Tarragona, Moncada, Lé-
rida 'y las dos de Lar"mozw, mas tqrde 1'1 de’ ("erro
Negro, en Madrid.

Iin todas las grandes Compafiias, el programa de
mejoras en los afios comprendidos del 1897 al 1914
fué de gran relieve, y las realizaciones numerosas e

'nnpont'mtes Un exponente del crecimiento del trafico

a que se pudo hacer frente nos lo dan estas cifras
de unidades de la Comp'mn del Norte; las toneladas-

~kilémetro de mercancias pasaron de 635 millones en
‘ 1897 d 1325 millones en 1913, es dn.c1r, casi “dobla-

ron; los viajeros-kilometro, de 497 millones a 886
mx]lone:, en proporcién que se le aproxima. [l ade-
lanto ‘es evidente, y en este proceso. encuentra a los
ferrocarriles la gran guerra de. 1914, de enormes
repercusiones en todos Ios ordenes,

De los dos problemas principales creacos por la
guerra del 14 en nuestros ferrocarriles; que fueron
el de incapacidad 'para servir el traficc que se. les
presentaba, y el de escasez de la tarifa, tuvo. éste
altimo una gravedad que su trascendencia pudiéramos
decir que llega a estos momentos. El primero, deri-
vado de no contar los parques de material con posi-
hilidades para hacer frente al trafico creciente, sobre
todo de mercancias, se fué conllevando con mds o
menos esfuerzos y dificultades, El de.la tarifa, cuya
causa era el aumento de los gastos de explolacxon,
por cuanto los expenmenhban los de toda clase de
materias 'y articulos de consumo, tardé en ser abor-
dado, y.por ello se produjo, ademas de! desequilibrio

‘econémico de las empresas en aquellos tiempos, uni

insuficiencia tarifaria que atin parece venir arrastran-

‘dose, ya que posteriores y sucesivas correcciones y
~aumentos no han podxdo ev1tarla por Lompleto

Hasta el momento de esa guerra, ‘las tarifas no

~habian tenido mds variacién, desde que las bases fuc-
ron fijadas al hacer la'¢oncesién'de ‘las lineas, que I
: 1mplant'1c10n de especnles, en baja, que las circuns-

t'mcns dcnnnd'lron, a'veces erl competencm de unas

§ _REVISTA DE OBRAS’ ke(/BLlczfs
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y otras Compafifas, El interés estuvo, desde mediados -

del siglo pasado, en buscar el trafico con. la tarifa
reducida que fuese menester, Mas el cambio de situa-
ciones provocado por la: guerra imponia unas cleva-
ciones a las que los Goblemos se resistieron -hasta
cerca; del término de la contienda, consiguiendo, al fin,
las:Comipafifas el llamado Decreto ‘Cortina, de 26 de
diciembre ‘de 1918, que autorizaba un 1% por 100 de

aumento. Pero durante més de cuatro afios tuvieron -

que: mantener las mismas insuficientes, e incluso por
una Ley de 11 de noviembre de 1916, que tendia a
cohibir el alza de las subsistencias, se facultaha al
Gobierno para imponer rebajas de tarifas que fuesen
precisas, Durante ese mismo afio 16 se, unieron las
cuestiones sociales para agravar el estado de cosas,
y hubo huelgas de ferroviarios.y pertmquones quc
contribuyeron” a los qdvelsos result ados econdmicos
de la explotacién.

"Bl aumento del 15 por 100 salvd de momento la
repercusion de esos resultados econdmicos y pudieron
seguir viviendo las Compaiifas, que al poco +1empo,
no lonmndo otros-aumentos, tuvieron que ser ‘auxi-
1mdas con anticipos rcmtenrab]es pnmero para poder
hacer frente a la subida de sm]arlos (R. O. de 23 de
marzo de 1920), mds tarde para la adquisicién de
material (R, D. de.15 de octubre de 1920). I prece-
denté de estos anticipos, aparte de los concedidos el
siglo anterior para salvar el bache producido nor las
construcciones, lo tuvieron en. el de la electrificacion
de Pa;mes (Ley de 24 de julio de IQTQ) Trajo esta
gran mejora, por afiadidura, otra por¢ion de lag que
se¢ denominaron obras complcmcntarms de. la electri-
ficacién del Puerto de Pajares, como las de Ta ol hle
via de Palencia a Palanquinios, la estacién de clasifi-
cacién de T.a Cobertoria, y diversas ampliaciones no
sdlo en estaciones de Ta:linea de Asturias, sino en
algunas de las. de Galicia, proximas a I,eon

Continuaron, ademas, las Compafiias financiando
por su cuenta las ampliaciones:y perfecmomm1entos,
v de esa época es el hloqueo automético de circuito
de via establecido para la circulacién de trenes.en el
llamado ocho cataldn; efectuado por la Compatfiia de
M.Z,A., y en el trayecto de Madrid a Villalba, por
In del Norte, Empez6 entorices el emp]eo de sefiales
luminosas, las primeras de las'cuales fueron. las de
la_rampa’electrificada de Pajares, y poco mds tarde

las del bloc Madrid- Villalba, En Parcelona se llevaba

adelante 1a’ construccién de su plan de estaciones de la
gran capital, y se terminé la de mercancias, de La
Sagrera, empezandose la grande de viajeros conacida
por la de Francia. Toda% las Compafifas dieron, al
mismo tiempo, un buen avance a’la extension de Tos

enclavamientos, de agujas'y. sefiales de- estaciones. La

via se renovaba en buena parte de' las !ineas,princi-

pales con carril de 42,5 Y 45 Kg.j ‘los puentes. fueron '

también: renoquos en_ gran,niumero, des'mp'lrec,lendo

‘ nmchoq de los '111t1‘TUOS de h1erro y aun. de acero: se

UL O"'{.r'g[s,b‘e;"f-. i

generalizaban los de hormigdn en masa y se pensaba
en los de hormigdn armado, :

"Toda la superestructura del camino e\pemmen-
taba asi un considerable mejoramiento, como le ocu-
rria a los parques de material motor y movil, cuyas
unidades se compraban ya .a la industria nacional,
Se fundé la Sociedad Espafiola Bahcock & Wilcox
en 1918, y a fines del 21 recibia el primer encargd
de la Compafifa del Norte, de las locomotoras llama-
das “‘Mastodonte”, que pesaban. 17,5 toneladas . por
cje, Euskalduna se inicié pronto en la produccion de
locomotoras, y La Maquinista Terrestre y Mariti-
ma, ya veterana en estas f'\bmmmones. atendia a im-
rortantes pedidos, Los coches para v1a1eros se adqui-
rian montados sobre bogies con caja atn, natural-
mente; “de’ madera, cmpcmndo a prodigarse el tipo
para trenes de cercanias de las grandes _capitales, que

desde finales del siglo p"mdo, y més intensamente
desde comienzos dcl presente, se cncuentmn en ser-
vicio.

Pero, en medio, de todo este progreso. persistia el
problema de Ja insuficiencia de las tarifas, y, por
otra parte, se originaba el que para continuar sus
planes de emisién ofrecia ahora a las Compafiias lo
avanzado del plazo de las concesiones, Las dificulta-
des fueron creciendo y durante varios afios constituyo6
])leocup'lmon ‘de los Gobiernos, y no digamos de las
Compaififas, el 1 lamado pro b]clm ferroviario, que por
ser 1elwt1v'umnte cercano estard en la memoria de
muchos, Vino a establecer un nuevo régimen el Fsta-

tuto de 1924,
. ’ ok ok

Estamos, pues, en 1924,

Descansaba el Iistatuto de ese afio. sobre tres
principios hésicos: a) '\portdmon de capitales paz el
Tstado para mejora de las redes; b) aceptacion de
que el ferrocarril debe pagarlo la tarifa; ¢c) nueva
legislacién y normas para el rescate,

La . aplicacién del primero dié comienzo cewmdq—
mente, Se emitié Deuda especial ferroviaria para
nutrir una Caja especial,. y las Compafifas emprendie-
ron. pl'mes de obras y adquisiciones, cuya realizacion
permitié recuperar algo de retraso de los tiltimos afios
v contribuir al progreso de la constitucién de las
lineas, A favor de estos trabajos adquiria desarrollo
una industria ferroviaria que se iba c'1p'1c1t'mdo para
hacer -frente a mayores suministros. De esta.etapa
son las electrificaciones que la Cempadia del Norte
efectud, con corriente continua a 1 500 voltios, en el
trayecto Alsasua- Triin, de. su linea principal, y las de
Barcelona a Manresa y a San Juan de las ‘Abadesas,
en sus lineas catalanas, terminadas por los afios 1928
v 1929. Teualmente se construve: por esos afios. la_
dob! e via de Bilbao a Ordufia, ferminada a principio
del 31, Poco clespuc% h clcctnﬁcamon dc Bl“)’lo a

B Portuo alete,

Las 1ocomotoms de-vapor que se. '\Jquleren son

‘ ‘74_19‘
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todas de fabricacién nacional. y'cOn pesos-de mis de
16 Tn. por cje y potencias por ericima de los 2 000 CV.

Se estudiaron y empezaron a construir los primeros
coches completamente metilicos, como los 20 de 1.2
clase, de lujo, que salieron de los talleres de la Socie-
dad ]'spcmold de Construccién Naval, para la- Com-
pama del Norte, I.a de M.Z A. dié fin a su nueva
estacion de viajeros en Barcelona, que comprende,
ademas de sus grandes edificios, un enclavamiento

eléctrico muy celebrado en sus tiempos, y la del Norte

construyo el edificio frontal de st estacién de Prin-
cipe Plo, en Madrid. La via fué objeto también de

bastantes renovaciones, a base del carril de 42,5y

45 Kg. sobre traviesas de madera. Iin el balance de
meJoras que pudiera hacerse al final de este periodo,

en 1930, mds ventaja se encontraria. seguramente a

favor de lo que en material motor y mov11 aportaron
las industrias particulares, en plazos  razonables de
entrega entonces, que lo. que en.adelanto- de la"via
fué conseguido, La mejora, en general, de las lineas
y el equipo resultd de todos modos considerable, y en
1929, en el que se celebraron. las T\posmloneq de

Batcelona y Sevilla, v en el 30, de reunién en Madrid.

del Congreso de Ia Unién Internacional de Ferroca-

rriles, los servicios de trenes pudieron hacerse deco~

rosamente y a la altura de las circunstancias, .
Peropor esas fechas el ferrocarril se 1esent1a en

su trafico de la competencia de la carretera, que yino.

a agravar. su prob]em'1 de la insuficiencia de tarifas,
y asi entrd, después de suprnmch la Caja ferroviaria,
en los tiempos de la Repubhm durante los cuales su

situacién fué agravandose y slis e\plot 1c1ones empo-
breciéndosc;

A todo esto, de los otros dos principios de1 Tsta-
tuto, del 24, que afectaban a la movilidad de.la tarifa

en lehcmn con los gastos, v a nueva &mslacmn con
miras -al re%cate nada se habfa hecho antes de la
T\epubhca ni se hizo. despues sq]vo unos peauefios
aumentos de tarifas en 1932 y 1934, Nuestra Guerra
de Liberacién abri6.luego para la evolucién de Tos

ferrocarriles un paréntesis que cierra la Ley de 8 de .

mayo de 1939, por la ‘que se nombran para las. tres
grandes Comnafifas que tenian en sus manos I casi
totalidad de la Red, que eran la del Norte, M.Z.A.
y Oeste- And'lluces unos Consejos directivos que ast-
mieron. las fnnmones de los que eran Conseios pro-
nios, como. premmmon v tramite hacia el Fst'ltuto
definitivo en que el Goblerno pensaba. .

Se llegé e esta manera al rescate.v creacién de

Ia Red. Nacional de. Ferrocarriles (RE\TTF) por la’ .
Ley de Bases de 24 de enero de 1041. Recogib asi
esa rnueva EmpreS'L estatal unas lmews que. estab'mﬁ
,'descmchd'ls en. s conservacmn al sobrevenir, en.
1036, ‘¢l /\17am1ento N'1<:1oml y aue. 1ue<ro vieron.
- agravada. atin més su’ sﬁmcmn precaria por los des-
- trézos’ aue, dentro 'de lo~ que antes ‘herhos lhm'ldo?

:pmrentesxs se prodtueron por nuestm oruerra

***

/\ 12, 700 ]\110111etros ﬂscendla la 101101tud total de
lineas de ancho: normal espafiol ‘que integraron.ld Red

‘Nacional al emrar ésta’ en funciones, en {ebrelo de

1941, De cémo se encontraban sus p’trques de mate-
rial motor y mévil, dan idea las: m{ras del 80 nor 100
de lucomotoms utlles, dentro de Ja existencia - total ;
del 78 por 100 de los vagores, y p’tra los coches era
atn mas desfavorable. el porcentaje, pues 's6lo un 47
por 100 se conservaha €n condiciones e prestar ser-
vicio, Se trabajaba alin’ intensamente en’la reparacidn
de los estragos de la guerra, y se atendia lo. mz'ls
urgente para sacar adelante el 9erv1c1o TR AR
Como medios financieros para sufragar los gastos
de estas _atenciones, no contd la RE NT‘P en sus co-
mienzos  con otra cosa que con las tesoreriag,” muy
mermadas, donde existian, de 1'15. antigos Compa-
filas exnlotadoras, Se encontré asi la, RENFI con
un - establecimiento averiado y una explotacmn de
pobrisimos medios para hacer frente a'las necesida-
des que se le presentaban. El Gobierno se habia pre-
ocupado, aun antes de finalizar la guerra, . de pasar
a la industria nacional algunos pedidos de material
movil, Y una vez creada la RENFE! se encargd’ de

sub vencionar por cuenta: del Estado la electrlﬁmmon

de Madrid a Avila y Segovia.

Con estos auxilios' y sus’ medios pmpms fue la
nueva Empresa Estatal, atendiendo perentoria v, mo-

‘destamente a las: mejoras mchspenswbks, lwstn que,

a partir de 1044, se hizo el estudio por la misma
Empresa de un “Plan General, al poco tlempo empe-
zado a realizar .con los’ fondos obtenidos por la emi-
sién de Obligaciones earantizadas por el Tstado, En
1049 se aprueba por el Gobierno un Plan mas amplio,
el llamado’ General de Reconstrmmon (P, GR,,, cuya
ejecucion empieza ‘seghidamente ‘con mucho hrin, Se

suceden las emisiones - desde 1946, en momento en

que las importaciones:, alcarizan nosibilidad, y cs ‘de
entonces el encargo de los “Taf” y del'“Talgn”; de
la compra a “Prancia de '11crunas erandes’ 10cornotor'ls
de vapor y materiales para construir ‘mayor n{imero
de ellas-en ]"span'l' de 1a que se hace a Inglaterra
de otro. lote - de locomotoras eléctricas 'y materiales
nara igualmente’ construir’ otras muchas™ en Rsnafia,
Estas’ Iocomotor’xs eléctricas son ‘ya para corriente
(‘ontmu't a 1000 voltlos aue’ fué la. !‘SCOQId"l para
llevar a cabo €l Plan extensivo. de Tas electrificaciones
que. qprobo el Decreto de 25 de enero de 1946, v aue
luego’ entré a formar parte 'del antes: citado P.G.R.

de 1040 Los kllometros de vias- e]ectrlf'md'm Tlegan

con:‘ésto '1ctm1mente a m,is de’ 2 2:300 kilémetros, y

- eran '1]?'1‘(](‘(]01’ de 600108 e emstlan de Tineas cu'mdo
clag RT‘NFT emoem_m wvida s ‘el crecimiento no fué,

nues. ‘peauefio,. v. dentro e él: debe remstrar%e el co-

mienzo de’ 1'1 ‘cons rucc1"

noen’ seme e 1ocomotoms
eléctricas, a: 2 000 voltxo nor'la mdu:trm mmom]

- Otras de | as’ reahmmones;*de reheve de este 'PGR
fuc I'\ dc semlm cion: mun '




tricas y enclayamientos que se prodigaton en diversas

"La sustitucién y refuerzo de’ puentes resultd cre-
cida en esta etapa, lo mismo que:la renovacion de via,
que se lleva a: cabo .en algo més de 3000 “kilémetros.
Se emplean para este trabajo nuevos sistemas y. pro-

cedimientos, generalizandose el ‘enlace de alineaciones .

rectas 'y circulares, generalmente por medio de la
clotoide; la junta de las barras se coloca apoyada en
las traviesas, y éstas son. de hormigin en algunos
casos; las barras de 12.y 24.m. se sueldan para cons-
tituir secciones ‘que, entre las' juntas de dilatacion,
tienen -alrededor de un' kildémetro; de poco tiempo a
esta parte se colocan railes de 54 Kg. de peso y 36.m.
de longitud, soldados-comio ‘antes se indica, y para
establecer la via se practica: el montaje previo de los

tramos armados de carril sobre las traviesas, que se -
transportan luego sobre carritos hasta su sitio, donde -
se colocan: por medios ‘mecénicos.: Se trata asi, con.

esta’ buena reriovacién, de ‘¢onsolidar un camino de
rodadura originariamente débil y con no mucha for-
taleza mantenido a lolargo de los afios. T

Aunque la’ atencién fué principalmente dirigida,
en cuanto a.la superestructura, hacia los puentes 'y
la via, para procurar la mayor seguridad de la:circu-

lacién y aumento de capacidad de las lineas, rio fal-

taron obras importantes en las estaciones, como la: de
Bilbao-Abando, acerca de la cual se solucioné un pro-
blema que venia de afios atrds, y como otras muchas,
en las'que no sélo se mejoraron los edificigs de via-
jeras, sino la:via' € instalaciones de mercancias. T.a

doble".via . de Palencia’a Palanquinos. ‘de los afios

1922y 23, se completé con la’del trozo de Palanqui-
nos-Leén, en la ‘que la. RENFE interviene con, el
puente sobre el Isla, Nunierosas fueron las obras,
compras'y adquisiciones. ’ RTINS

‘La industria nacional tomé parte muy activa en
todas éstas. Las-locomotoras.de vapor tipos *Santa
Te”'y “Montafia”, la primera de cinco ejes acoplados,

de las factorias espafiolas salieron; la misma sefiali-

zacién fué causa de creacion en nuestro pais de So-
ciedades con fabricas especializadas en esta materia.
Tas:importaciones en muchos casos, en los de gran
volumen al mengs, como los de las locomotoras fran-
cesas’y las eléctricas inglesas, fueron de unidades para
construir, como hemos dicho, otras iguales en Espafia,

El Plani General de Reconstruccién de 1949 ha

sido objeto de dos reformados, uno, el afio 52, y otro,

el 55. Como quiera que tocaba a su fin, en los fltimos
meses de 1957-se estudid uno nuevo, llamado Plan
General de Modernizacién (P.G.M.), que sélo espera
ser; aprobado. y dotado de recursos. ‘

-Cuenta, por tiltimo, la RENFE en cstos momentos
con la: Ayuda Econdmica de los Estados Unidas, que
tuvo efecto tangible desde 1955, como parte del Con-
venio firmado por los: Gobiernos en 26 de ‘septiem-
bre-de 1953: Tos medios econdmicos por-esa Ayuda
facilitados. han:logrado sélo empleo, hasta hace poco,

‘ R .
" iR

~en la liriea de Andalucia, cuya via estd quedando. im-.

pecable, y muchos .de cuyos trenes son ‘remolcados

_ por magnificas locomotoras Diesel, con. recorridos re-

gulados en buena parte por instalaciones de mando

centralizado, que son las del C.T.C. americano. Jim-

piezan a tener aplicacién’en alguna otra linea,
‘Tantas ‘mejoras efectuadas en el tiempo. de vida

de.la Red Nacional, permitieron hacer frente a un.

importante .crecimiento ‘de trafico, desde 12 054. mi-

llones. de unidades. en 1942, hasta cerca.de 18000

millones en 1958, Claro estd que este proceso no es
comparable al de otros tiempos en que no existia el
reparto entre el ferrocarril, la carretera y el avidn.

R

Si nos preguntamos ahora cudl ha sido la impor-
tancia de las transformaciones a lo largo de algunos
de los periodos considerados ; si queremos tener algu-
na medida de lo ejecutado en la duracién de cada uno
de ellos, no encontramos medio mas sencillo o que
mds pronto tengamos al alcance que hacer la aprecia-
cién por el valor de las inversiones, y de éstas por
los. fondos disponibles y puestos en juego. - .

Nos colocaremos, pues, en este punto de vista
para fijar la atencién en los tres iltimos periodos de
que hemos hablado: el que va del afio 1897 al 1024,
el mas largo. y de m4s intensa evolucion en el tréfico, -
que transcurre con el ferrocarril-siendo duefio y sefior
de los transportes, libre de la’ competencia de otros
medios; el que comienza en 1924 y dura hasta el
rescate, en 1041, trastornado por la Reptiblica 'y nues-
tra guerra, y el que comprende la actuacién de la
RENFE, desde el rescate hasta fin de 1958. Durante

. este filtimo, la longitud de la red de via ancha, que

poca variacién habia tenido en este siglo. experimenta
un aumento de 733 Km., debido a las lineas del Plan
de 1926, que fucron terminando las Tefaturas de Es-
tudios y Construccion de Ferrocarriles. o
" En el primero de ésos perfodos, para atender a los
castos de mejora, recurrieron las Compafifas a la
emisién de Obligaciones, que las seis mas grandes, 0
sean las del Norte, M.Z.A., Andaluces, Madrid-
Caceres-Portugal, Central de Aragén y Medina-
7Zamora-Orense-Vigo, -realizaron en. esos afios por
cuantia de 1270 millones de nesetas, a los que se
debe afiadir. las emisiones de las otras Compafiias,
de menor importancia, no f4ciles de concretar, y a los

‘que hay gue sumar también el valor de los anticipos "

reintegrables del Estado, cantidades todas éstas dos
Gltimas cifradas-en junto y por baja en mis de 200
millones. Se llega a un total, en nimeros redondos, -
de 1 500 millones de pesetas, R Pt

1 Qué representan hoy esas pesetas de unos afios

- en los que los precios’ de construccién y adquisicidn

distaban tanto de los actuales? Una idea del desnivel

‘la podemos tener por algunos precios, como. €stos:

en TQOS ‘se cotiipraron vagones. cerrados procedentes

~de Bélgica a 3 200 pesetas unidad, y no hoy, sino hace .
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un par de afios, costaban los entonces adquiridos a
175000 pesetas. Por aquella misma: fecha de princi-

pios de siglo adquirié el Norte las primeras de sus.

locomotoras serie 400; de Saint L eomrd,‘ a raz6n de
,93 ptas, el kilogramo, y en 1956, las -entregadas

por las factorias nacionales lo-eran a ‘)g,,ll'; pesetas,

precio hoy ya hastante mayor, Las traviesas de roble,

alrededlor del afio 20, estaban a poco mds de-5 pesetas,

y hoy el promedio entre las del pais.y las extranjeras

es de unas 200 pesetas. &l metro chibico de balasto
pasé de 3 a méas. de 6o pesetas. .

En cuanto al segundo periodo, los fuudos para las
inversiones tuvieron tres procedencias: de las Obliga-
ciones de las 'Compafiias (290 400000 pesetas), “de
anticipos reintegrables (354 839 014 pesetas) v de la
Caja Ferroviaria (I 500000000 pesetas). n suma,
2 045 239 014 pesetas, que no representan tampoco 1o
(ue lucoo fueron; y, aunque para ellas no sea tan
grande 14 diferencia como para las del primer perfodo,
tiene que resultar muy -sensible.

Por 1ltimo, en el tercer pcriodo la RENFE em-
plw el producto de sus emisiones, que coloch en ¢l

mercadg por valor de 14 030 millones de pesetas no-

minales, y asimismo el producto de aportaciones del
Iistado y de la ./-\yucld FEcondinica, todo lo cual arroja,
segtin el balance a 31 de diciembre c‘e 1958, una
suma que se '11>r0\lm'1 por bajo, a los 2T 0go millones,

\Io es nucstro ])roposxto establecer comparamones,
que ademés no serian posibles de una manera cierta,
Lualqmam que- fueran los- multlphcadores que. '1])11-
cdsemos a las cantidades'de los dos primeros perio-

dos; poxquc ni los tres son de 1§,ual duracién, ni la

red de-la misma longitud, ni las, ulcunstdncms idén-
ticas enlps tres casos, Pero lo que st mrece Jegitimo
deducir, umsxdemndo Ja influencia de esas circuns-
tancias y las solicitudes cada ‘vez mayores de la tée-
nica y sus adelantos, es que si las. inversiones del
tercer periodo se estiman desproporcionaclas, no-ha de
ser seguramente por exceso, Conclusién a la que tam-

bién podriamos llegar si la comparacion:la buscdsemos’
en los momentos actuales con otras manifestaciones

de la Economia:Nacional, como los de lds industrias
cléctrica y: sidertirgica. '

Lo que’se ha hechoen la RJJ\TI‘E desde su.cons-
titucién es, realmente, mucho; pero también lo es
cuanto, quedd por hacer. Se han renovado unos'3 3.000
kilémetros de via, con piqueteado y . “st'Lblecmuento
de curvas de 'u_uerdo como o’ se hacja antes; pero
quedan.otros. tantos, por. lo menos, que-estin pldxendo
la .misma operacidn, con la. venta]'t de empleo en las
grandes lineas de carril de 54 Kg, que ahora empieza
a hacerse. Se han electrificado alrededor de 1 600 kilo-
metros de lineas, queé no son todas las cel plan apro-
hado, ni esas mismas electrificaciones ya. efectuadas
cuentan, ni mucho menos; con su dotacion -completa
“de locomotoras y automotores. Se han comprado trenes
Diesel para viaiero‘% lo que‘quiz"l haya constituido
la’ mejora mis sensacional, pero no son ya suficien-
tes, -Se cuenta - con alvhums locomotoras Diesel de
linea y' para. maniohras, necesitAndose ‘de unas'y de
otras hastantes.mis para renovar el parque. s esca-

. sisimo el del material mévil,.. Sobre tado ‘ello, con-

tienen un detenido estudio los Planes presentados por

la RENFE: primero, el General de Modernizacion ;
despues el Plan Quinquenal de Modermmcmn comao
una primera parte de aquél.

No sabemos cudndo encontrard ocasién propicia
para. su comienzo, Lo indudable es la necesidad de
llevarlo a ejecticion, de ¢ que no se interrumpa el pro-
ceso evolutivo -del establecimiento de nuestros ferro-
carriles, Il principio de que el ferrocarril no se ter-
mina nunca, en otros tiempos invocado, sigue wgentc
y alin mis vivo por los adelantos de.la i(_cn'ca y Ja
industrializacion -de KEspafia. Tn todos los paises s

natente la renovacién ¥ modernizacién de este medio
(IL transporte, que en todos los paises también sigue
siendo uno de los instrumentos ba%mos de sus eco-
nmnms
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