La mision primordial de RENFE
en su época fundacional, fue reconstruir
una red gravemente danada durante

la guerra civil.

1.0S FERROCARRILES ESPANOLES

(Apunte para la comprension de su historia)

FERNANDO F. SANZ

desdenable de “‘edad’’ en una revista de esta
naturaleza— es ocasién propicia
para refrescar la memoria del lector
sobre la historia del ferrocarril espariol.
No porque no lo hayamos hecho antes,
y repetidas veces, de manera fragmentaria
0 panordmica, sino porque
en los ultimos tiempos la atencion de
economistas, historiégrafos y otros estudiosos
hacia el fenémeno ferroviario ha ido en aumento.
Ello demuestra, entre otras cosas, que el
ferrocarril como materia de investigacion y
como factor del desarrollo econémico del pais es
un filén aun muy poco explorado.
Circunstancias socio-economicas y politicas
concretas, matices todavia poco o nada
aclarados, expectativas de todo tipo confluyen
en la realidad histérica de nuestras
vias férreas, en los ferrocarriles
de cualquier parte del mundo.
Tal vez sea la necesidad de mantener un ritmo
adecuado de inversiones a fin de mantener
las lineas en condiciones de satisfacer
la demanda de una sociedad desarrollada,

EL numero 200 de VIA LIBRE —-cifra nada

unida a los nuevos supuestos

que plantea al transporte la crisis energética, lo
que despierta esta atraccion de preocupacion
por lo ferroviario. Habrd que esperar

algun tiempo antes de poder determinar

las causas. FERNANDO FERNANDEZ

SANZ —experto conocedor como pocos

del tema— nos escribe una sinopsis historica
de los ferrocarriles esparioles sin negar
cuanto tengan de conquista o de proeza, pero
tampoco ocultando sus errores de origen.

El pasado puede servir aqui como leccion
para enmendar o al menos

para no repetir aquellos desaciertos.

Lo cierto es que en el presente

se vive la esperanza de que por fin

ha llegado el momento histérico

del ferrocarril espariol.

Este medio de transporte,

con larga historia y prometedor

futuro, segin demuestran las

experiencias internacionales y exigen las nuevas
circunstancias socio-econémicas, puede
convertirse en uno de los mds importantes
proyectos nacionales de la década de los 80.
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LOS PRIMEROS
PROYECTOS

El primer proyecto de ferrocarril en Espa-
fa se remonta a 1829. Don José Diez Im-
brechts, oriundo de Céadiz, obtuvo en dicho
ano la concesién de un camino de hierro de
Jerez de la Frontera al Portal (muelle sobre
el rio Guadalete), donde se embarcaban los
famosos vinos de la regién. Era légico que
los contactos comerciales con Inglaterra,
tan habituales en aquella zona, despertaran
la idea de tender aquella linea férrea, medio
de transporte que con tanto éxito iniciaba
sus servicios en dicho pais. Al afio siguiente,
don Marcelino Calero y Portacarrero, que
habia residido en Londres, obtuvo otra con-
cesion también desde Jerez de la Frontera,
aunque su proyecto abarcaba un recorrido
mayor, ya que pasaba por el Puerto de San-
ta Maria, Rota y SanlGcar de Barrameda
(unos 50 kilébmetros). Por su parte, en Ca-
talufia, don Francisco Fassio obtenia, en
1834, una concesion para un ferrocarril de
Reus a Tarragona (15 kilometros).

Sin embargo, aquellos primeros intentos
de construccion, pese a no ser demasiado
costosos por tratarse de pequefias lineas lo-
cales vinculadas a la exportacién de vinos y
almendras, no encontraron capitales que las
subvencionaran y caducaron.

Caracter distinto tenia una propuesta de
1832 de las Juntas Generales de Vizcaya,
en la que se proponia la construccién de un
camino de hierro de Bilbao a Burgos, por
Valmaseda. Pero la insurreccién carlista que
estallé en la regién al morir Fernando VII
(1833) paraliz6 los proyectos.

Tras estos intentos fallidos, en 1837 fue
inaugurada la primera linea férrea espafola.
No en la metropoli, sino en la isla de Cuba,
entonces provincia espanola. Era un peque-
fio trayecto de 28 kilbmetros entre La Haba-
na y Bejucal.

Hasta 1848 —el 28 de octubre— no se
inauguraria el primer ferrocarril de la Espafia
peninsular. Se trataba de la linea de Barce-
lona a Matar6, de 28,4 kilbmetros. Varias
circunstancias fueron la causa de este retra-
so y de la posterior lentitud en la construc-
ci6én de nuevas lineas. A la quebrada orogra-
fia del pais se unia su débil densidad de po-
blacién, el escaso desarrollo econémico vy
las turbulencias politicas de aquella época.
Pese a que algunos financieros ingleses, in-
teresados en construir una linea que comu-
nicara Madrid con un puerto de la costa
cantabrica, hicieron venir al propio Jorge
Stephenson en 1845 para que examinara el
posible recorrido y manifestara su opinién al
respecto, el escaso interés que encontraron
en el Gobierno de Madrid, unido al poco
atractivo de tal empresa, que Stephenson
juzgd arriesgada, les hizo desistir del em-
pefo.

Ya anteriormente, para fijar las bases de
una politica ferroviaria, el Gobierno espafiol
habia comisionado a los ingenieros de Ca-
minos don Juan y don José Subercase y
don Calixto Santa Cruz la preparacion de un
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El coche real y un vagon de viajeros del ferrocarril de Madrid a Aranjuez.

Tanel de Montgax, el primero que se perforﬂ en Espafia. Estaba situado en la linea de Barcelona a Matan&



informe sobre ferrocarriles. En un pais como
Espaiia, sin industria, ni comercio, ni gran-
des nidcleos de poblacion, principales esti-
mulos que atraian las inversiones de capital
a los ferrocarriles, deberia haber sido el Es-
tado —como ocurrié en Bélgica, por moti-
vos politicos, a fin de consolidar su indepen-
dencia— quien tomara a su cargo la cons-
truccion. Y asi se indicaba, efectivamente,
en el informe de los citados ingenieros, pre-
sentado al Gobierno el 2 de noviembre de
1844, que hacia ademés hincapié en tres
principios fundamentales: se reservaba al
Estado la facultad del rescate anticipado de
las concesiones; para evitar abusos se indi-
caba la facultad de revisar las tarifas cuando
los dividendos pasaran de un cierto limite y,
por ultimo, fijaba el ancho de via en seis
pies castellanos, equivalentes a 1,67 me-
tros, que desde entonces quedd establecido
como el ancho normal espariol.

EL POLEMICO
ANCHO DE VIA

Esta cuestion, que tanta trascendencia
ha tenido —ya que sus efectos todavia gra-
vitan sobre el sistema ferroviario espafiol —,
no fue una medida adoptada a la ligera, sino
que estaba inspirada en la tendencia de la
época, que era la de aumentar el ancho fija-
do por Stephenson. Asi se habia hecho en
Holanda, Irlanda, algunos Estados del Sur
de Alemania e incluso en la misma Inglate-
rra, donde el famoso ingeniero Brunnel ha-
bia adoptado para el ferrocarril del Great
Western un ancho de via de 2,10 metros.
También en otros contienentes (India, Amé-
rica del Sur, Australia) se construirian ferro-
carriles con el ancho de cinco pies y medio
ingleses, equivalentes al ancho espaiiol de
1,67 metros.

Las razones expuestas por los ingenieros
autores del informe de 1844 para escoger
los citados seis pies castellanos eran las de
que, sin aumentar considerablemente los
gastos de establecimiento del camino, se
podrian poner en explotacién locomotoras
de dimensiones suficientes para producir,
en un tiempo dado, la cantidad de vapor
bastante para obtener con la misma carga
una vel cidad mayor que la que podia con-
seguirse con las vias de 1,435 metros, con-
siguiéndose ademés que, sin disminuir la
estabilidad, se podia hacer mayor el didme-
tro de las ruedas, lo que también conducia a
aumentar la velocidad.

El razonamiento era vélido para aquella
época y su adopcién estuvo justificada. Pero
aquellas premisas técnicas no se tuvieron
en cuenta a la hora de invertir en gastos de
primer establecimiento. En las condiciones
econémicas y geogréficas de Esparia, lo 16-
gico era elegir tendidos cefidos al terreno
para evitar las obras de fébrica costosas, co-
mo, en definitiva, sucedio, y para lo cual era
mas ventajosa una via mas estrecha. La Ley
de 1877, de tan escasa vision de futuro, lo
confirmaria oficialmente, permitiendo la
construccion de un gran namero de ferroca-
rriles de via métrica.

Don José de Salamanca y Mayol, primer marqués de
Salamanca.

Don José Campo y Pérez, primer marqués de Campo.

Don Jacobo Rothschild, cuya familia fue promotora
de la Compaiiia de MZA.

Ademés, aunque la eleccién del ancho de
via espanol estuviera justificado en 1844, el
mantenimiento de esta decisiébn a partir de
1855, cuando se inicié la verdadera cons-
trucciéon de la red ferrovaria espafola, fue
un lamentable error histérico, pues enton-
ces todos los paises europeos advertian ya
la necesidad de unificar los anchos de vias
de sus lineas, y los que las habian iniciado
con otro ancho, las estrecharon al ancho de
1,435 metros.

En Espana no se hizo nada por adaptar
nuestro ancho al del resto de Europa. La
responsabilidad fue menos de las compa-
nias que del propio Estado, pues, como se
ha indicado, en 1877, cuando se aprob6 la
segunda Ley de Ferrocarriles, se confirmé
como ancho normalizado el de 1,67 metros,
pero se admitieron anchos inferiores para
abaratar gastos de primer establecimiento
en las lineas no incluidas en el Plan General
de Ferrocarriles.

De esta manera surgié una densa red de
lineas de via métrica en la costa cantébrica
y en torno a otros nicleos de poblacién
(Valencia, Catalufa, etc.), sumando en
1912 unos 3.000 kilbmetros; es decir, el
25 por 100 de la red de via ancha, porcen-
taje que no se daba en ningln pais de Euro-
pa.

Era evidente que aquel esfuerzo de inver-
sion dedicado a construir lineas sin dema-
siado porvenir podria haberse dirigido a po-
ner la red, ya construida, en mejores condi-
ciones y, sobre todo, adaptandola al ancho
que ya era coman en toda Europa.

En 1913, cuando las consecuencias de
los diferentes anchos se manifestaban ya en
toda su gravedad, la compaiia de MZA hizo
un estudio concienzudo sobre el coste del
estrechamiento de su red al ancho europeo.
Es posible que este proyecto, pese a su ele-
vado coste, hubiera podido llevarse a la
practica, visto el interés francés en lograr a
través de Espafia una comunicacién répida
con el Norte de Africa, entonces bajo su
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control. Pero el estallido de la primera gue-
rra mundial cancel6 cualquier proposito a
este respecto.

En la década de los veinte, el Gobierno de
Primo de Rivera aprobd la transformacién
de la linea de Barcelona a Puigcerda al an-
cho internacional para potenciar el transpi-
renaico por dicho punto. Pero el proyecto,
que apareci6 i cluso en el “Boletin Oficial
del Estado”, al fin no se realiz6.

POLITICA
Y FERROCARRILES

Sobre la base de las condiciones del in-
forme de los hermanos Subercase y de San-
ta Cruz, se publicoé la Real Orden de 31 de
diciembre de 1844, que puede considerarse
como la ley fundacional de los ferrocarriles
espanoles. Sin embargo, sus estipulaciones
no gustaban a los posibles inversionistas,
que preferian el régimen de concesi6n a
perpetuidad y libertad de tarifas, al estilo in-
glés. Pero, en cambio, se beneficiaban de un
articulo anadido por el Gobierno que desvir-
tuaba el espiritu del informe. Dic o articulo
admitia las ionceciones provisionales de las
que podrian beneficiarse “sujetos de cono-
cido arraigo”, lo que dio lugar a una desen-
frenada especulacién sobre concesiones fe-
rrovarias. Solamente en los afios 1845 vy
1846 se otorgaron 21; con un total de
6.700 kilémetros. Ello paralizd los trabajos
de quienes dfectivamente se hubieran pro-
puesto construir ferrocarriles en Espana, ya
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que se vefan obligados a pagar una prima al
concesionario. La crisis econémica de 1847
y 1848 contribuyé también a impedir la ac-
tividad constructora y solo tres de aquellas
primeras concesiones se harian realidad: la
de Barcelona a Mataré, concluida en 1848;
la de Madrid a Aranjuez, que se inaugurd en
1851, y la de Sama a Villaviciosa, por Siero,
y ramales a Oviedo y Mieres, que inaugur6
un primer trayecto de 10 kilbmetros en 1852.
Hay que recordar que esta linea es la del
ferrocarril de Langreo, que ahora cuenta con
64 kilometros, y que fue la Gnica construida
con el ancho internacional de 1,44 metros
por tratarse de un ferrocarril esencialmente
minero. Hasta su integracion en FEVE, fue la
empresa privada de ferrocarriles méas vete-
rana de Europa y una de las mas antiguas
del mundo que pudo conservar hasta hace
pocos anos su independencia.

LA LEY DE 1855

Los escéandalos financieros relacionados
con los ferrocarriles fueron una de las cau-
sas de la revolucién de 1854, que impuso
un Gobierno de tendencia liberal. Las nue-
vas Cortes aprobaron la primera Ley de Fe-
rrocarriles el 3 de junio de 1855, que rectifi-
caba la Real Orden de 1844, ya que daba a
las companiias grandes facilidades para la
construccion de lineas férreas: subvencio-
nes del Estado, provincia o municipio; libre
importacion de material ferroviario durante

se estin.eliminando
los puntos mas peligs
de interlerentia
con las cameteray.

la construccion de la linea y diez afios més;
concesién por noventa y nueve afos y revi-
sibn quinguenal de tarifas.

Bajo el nuevo régimen de amplia protec-
cion al capital nacional y extranjero surgie-
ron las dos grandes companiias ferroviarias
espanolas: Madrid a Zaragoza y Alicante
(MZA), creada el 31 de diciembre de 18586,
y los Caminos de Hierro del Norte de Espafia
(Norte), fundada el 27 de diciembre de
1858. En ambas tenia mayoria absoluta el
capital francés, en el primer caso, proceden-
te de los Rothschild, y en el segundo, de lps
Pereire. Fue lastima que, pese a este predo-
minio, los franceses no lograran imponer
para las lineas que iban a construir en el de-
cenio siguiente el ancho de Stephenson.

Por aquel entonces, en Espafa sélo habia




en explotaciéon 376 kildometros de lineas fé-
rreas y otros 300 en construccion. De ellos,
el anico trayecto de consideracion era el de
Madrid a Albacete (276 kilbmetros). El resto
eran pequefias lineas en torno a Barcelona,
Valencia y Jerez de la Frontera.

Como consecuencia de la Ley de 1855,
se tendieron las principales lineas espafo-
las: en 1858 se termind la de Madrid a Ali-
cante; al afio siguiente, las de Almansa a
Valencia y de Cérdoba a Sevilla; en 1861,
las de Sevilla a Cadiz y Alcazar de San Juan
a Ciudad Real; en 1862, la de Barcelona a
Gerona. Un afio después se inaugurarian las
de Tudela a Bilbao y Palencia a Leén. La
gran linea de Madrid a Iriin se pondria en
servicio en 1864, afo que también inauguré
la de Madrid a Zaragoza. En 1865, la red se
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Viaducto de Andarax,
en el tramo
Nacimiento-Gador,

\| primero que se
electrificd

en Espaiia.

amplié notablemente con la puesta en servi-
cio de las lineas de Barcelona a Zaragoza,
Cérdoba a Malaga, Tarragona a Barcelona,
Manzanares a Cordoba y Albacete a Carta-
gena. En los tres afos siguientes quedaria
completada practicamente la red bésica es-
paiola con la inauguracién, en 1866, de las
lineas de Venta de Barios a Santander y Ciu-
dad Real-Badajoz, y en 1868, con la de Va-
lencia a Tarragona.

COMPANIAS
PRIMITIVAS

Al principio hubo en Espafa tantas em-
presas de ferrocarriles como lineas se inicia-
ban. Hacia 1865, realizadas ya algunas fu-

siones, quedaban aln quince compaiiias de
via normal espafiola que explotaban unos
4.500 kilémetros de lineas. Dichas compa-
filas eran: Norte de Espaiia, Madrid a Zara-
goza y Alicante, Barcelona a Francia por Fi-
gueras, Tarragona a Martorell y Barcelona,
Sevilla a Jerez y Cadiz, Utrera-Moron, Cor-
doba a Malaga, Palencia a Ponferrada (No-
roeste), Ferrocarril de Isabel Il (Alar-Santan-
der), Tudela a Bilbao, Zaragoza a Pamplona
y Barcelona, Sociedad de los Ferrocarriles
de Almansa a Valencia y Tarragona, Lérida a
Reus y Tarragona y Medina del Campo a Za-
mora.

Aparte de las dos grandes compaiiias
—Norte y MZA —, el capital francés predo-
minaba en casi todas las citadas, con la ex-
cepcion de las catalanas, la de Almansa a
Valencia y alguna otra, si bien en Catalufia
también era de predominio de capital fran-
cés el Lérida-Reus-Tarragona.

Con la revoluciébn de septiembre
de 1868, que destrond a Isabel Il, se abri6
un periodo de gran inestabilidad politica que
paralizé la actividad constructora de nuevas
lineas férreas. En seis afios sélo se tendie-
ron 560 kildmetros. No ocurrié lo mismo en
el aspecto legislativo. El Gobierno provisio-
nal y la Monarquia de Amadeo de Saboya
promulgaron varios Decretos de indole fe-
rroviaria. El méas importante de ellos esta-
blecia una nueva férmula para las concesio-
nes de lineas férreas. Fieles a su ideologia li-
beral, que entonces vivia su auge econémi-
co, se establecié la libertad absoluta de las
concesiones, que, ademas, serian a perpe-
tuidad. Del régimen mixto patrocinado por
la Ley de 1855, se pasaba a un régimen de
libertad total sin subvenciones. Unas veinte
lineas fueron objeto de concesion de acuer-
do con esta Ley, pero ante los problemas
que se crearon, el Parlamento aprobd dos
anos después (2 de julio de 1870) otra Ley
que revalidaba de nuevo la de 1855, vol-
viendo a la concesion de lineas con subven-
cion y plazos de noventa y nueve anos.

La situacién politica se agravo al estallar
la insurreccion carlista en 1872, que se ex-
tendié al abdicar Amadeo | y proclamarse la
Primera Repiblica. La guerra civil causd
graves dafos a las lineas férreas, especial-
mente en el Norte de Espafia. Las comuni-
caciones con Francia, por la linea de Iran,
quedaron interrumpidas a partir del 10 de
septiembre de 1873, y la Compaiia del
Norte establecidé un servicio de vapores en-
tre Santander y Bayona para mantener el
enlace con Francia.

1877: LA SEGUNDA
LEY
DE FERROCARRILES

La restauracion de los Borbones a finales
de 1874 logro el apaciguamiento politico. A
partir de 1875 se inicié un nuevo periodo de
pujanza econdmica, que produjo una rees-
tructuracién de los ferrocarriles. Las grandes
compaiias, Unicas capaces de sobrevivir a
la crisis, ya no construyeron practicamente
nuevas lineas, pues dedicaron su esfuerzo
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principal en absorber a las pequefias empre-
sas, que llevaban una vida precaria, aunque
no por eso dejaron de surgir nuevas compa-
fifas, que iniciaron otras lineas para comple-
mentar la red.

En el aspecto legislativo, el nuevo régi-
men quiso impulsar la construccién de fe-
rrocarriles, y el 23 de noviembre de 1877 se
publicd una segunda Ley General, que venia
a confirmar los principios de la de 1855. Se
ratificaba el caracter radial de la red espario-
la, cuyas lineas fundamentales ya estaban
construidas. Igualmente, se planteaba la ne-
cesidad de acometer la construcciéon de
otras lineas transversales de enlace para co-
municar los centros productores entre si y

es ciero que el desarrollo de los ferrocarriles
en Esparia solo habia sido posible gracias a
la aportacion de capital extranjero, esta
aportacion se hizo de la forma més perjudi-
cial para el pais. Las compafiias encontraron
sus mayores beneficios en la construccién y
en la importacion de material, que favorecia
el desarrollo de sus industrias sider(rgicas.
La falta de esta industria sidertrgica y sumi-
nistradora de material ferroviario, principal
motor de la revolucién industrial, hizo que
esta Gltima fracasara en Espana, arrastran-
do con este fracaso al de los propios ferro-
carriles. Como la inversion realizada, ade-
mas, fue la estrictamente indispensable pa-
ra poner en servicio una explotacion defi-

Incendio de la estacibn de Beasain por los carlistas.

con las costas. Al mismo tiempo se especifi-
caba que podria modificarse el ancho de via
cuando las lineas no estuvieran comprendi-
das en el Plan General. Ya hemos indicado
antes las consecuencias de esta decision.
De hecho, sirvié para desviar gran parte de
las inversiones hacia la construccién de fe-
rrocarriles de via estrecha, que se mostraron
ineficaces y que impidieron que la red de
ancho normal espafol se completara.

Con arreglo al plan de 1877, se cons-
truyeron en el Gltimo cuarto de siglo otros
7.500 kilémetros de ferrocarriles; de ellos,
5.500 de ancho normal espariol. Al iniciarse
el siglo XX, la red espafiola sumaba 11.400
kilbmetros de via normal y 2.100 de via es-
trecha de diversos anchos, que oscilaban
entre los de 1,44 y 0,76 metros, siendo el
mas comiln el de un metro.

DEFICIENCIAS
DE LA RED

Las deficiencias estructurales de la red
tendieron a agravarse a medida que pasa-
ban los afios y aumentaba el trafico. Si bien
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ciente, las compaiias empezaron a apreciar
esta falta de capitalizacién pocas décadas
después de concluirse las lineas.

EL RELIEVE
OROGRAFICO

Es evidente que el relieve orogréfico de
Espaiia fue un obstéculo serio para el tendi-
do de ferrocarriles. Pero esta circunstancia
no justifica por si sola la deficiente infraes-
tructura de la mayor parte de las lineas, de-
masiado cefidas al terreno para evitar los
gastos de primer establecimiento, aunque
ello repercutié luego en los costos de la ex-
plotacién. Si bien es cierto, como tantas ve-
ces se ha dicho, que la altitud media de Es-
pafna es |la segunda de Europa (después de
Suiza), las condiciones orogréficas del pals
son semejantes a las de [talia, Noruega,
Austria o el Jap6én, donde las lineas férreas
se han enfrentado a dificultades similares.
Pese a ello, las velocidades de los trenes y
los tendidos no se apartan demasiado de los
de las principales lineas europeas, donde el
ferrocarril alcanzé su mayor grado de desa-

rrollo. Y ello fue posible porque esos obs-
taculos orogréficos o de los grandes rios
se salvan o mitigan con grandes obras de
fabrica.

Hasta 1958, cuando se puso en servicio
la linea de Zamora a La Corufia, el mayor ta-
nel ferroviario espafol era el de la Argente-
ra, de sélo cuatro kilémetros, mientras en
Suiza, Italia y Austria se encuentran nume-
rosos tineles de mas de diez kilbmetros que
salvan las principales cordilleras. Entre ellos,
los famosos del Simplon (19 kilémetros), el
de_los Apeninos (18,5 kildémetros), el San
Gotardo (15 kilometros), el Lotschberg
(14,5 kilometros), el Mont Cenis (12,8 kil6-
metros) y otros.

Estacion de Barcelona-paseo de la Aduana, que sus

Después de la inauguracion de la ya cita-
da linea de Zamora a La Corufia, cuyo traza-
do es una muestra casi continua de obras
de fabrica que vencen una de las zonas oro-
graficas més dificiles de la Peninsula, Espa-
fia cuenta con un tanel de seis kilbmetros
—el de Padormmelo—, que es el de mayor
longitud, habiendo sido considerada dicha
linea, en especial el trayecto entre Puebla
de Sanabria y Orense, como uno de los de
mas envergadura realizados en Europa, su-
perado sdlo recientemente por la linea de
Belgrado a Bar, en Yugoslavia.

CARACTERISTICAS
DE LOS TRAZADOS

Con todo, los trazados no pueden esca-
par a ese intrincado relieve, como se de-
muestra en las caracteristicas de los
mismos:

Perfil de las lineas: En horizontal, 22,15
por 100; en rampa, 77,85 por 100.

Trazado de las lineas: En recta, 66,50 por
ciento; en curva, 33,50 por 100.

Tampoco fueron prédigas las comparilas




en realizar inversiones para aumentar la ca-
pacidad de sus lineas, y asi, una de las cau-
sas que hasta hace pocos anos reducia la
velocidad comercial de los trenes espanoles
era la abundancia de trayectos en via tnica,
que en la red espafiola representaban, hacia
1975, el 83 por 100 del total; es decir, el
doble de la cifra que en promedio puede
considerarse como normal en otros paises.

A partir de 1914, la situacién de las com-
paiias se agravé a consecuencia de la pri-
mera guerra mundial. El intenso tréfico a
que se vio sometida la red comportd un
gran desgaste de las instalaciones. Al mis-
mo tiempo, la inflacion producida por los
efectos de la contienda puso a las compa-

tituyé a la primitiva del paseo del Cementerio.

nias ferroviarias en un trance muy dificil. Sin
embargo, la neutralidad de Espafia permitié
al capital nacional desplazar en buena parte
al extranjero en la posesion de los ferrocarri-
les, aunque no por ello se resolvieron los
problemas planteados a las empresas.

Se produjo entonces una primera inter-
vencion del Estado para salvar de la quiebra
a las companias. Cambé, Sdnchez de Toca,
Maura y otros politicos y economistas reali-
zaron diversos estudios para abordar lo que
va se conocia como “el problema ferrovia-
rio”. Se celebraron asambleas, como la de
1918, que analizé todos los aspectos rela-
cionados con el ferrocarril, a la que asistie-
ron expertos y técnicos de toda Espana. Y al
fin, tras una serie de debates en las Cortes,
aquel mismo ano, se concedieron a las com-
paiilas unas ayudas reintegrables y se auto-
rizé la primera subida de tarifas sobre las
maximas estipuladas en los pliegos de con-
diciones.

Tal vez, como propuso algian politico de
la época, aquella ocasion Hebi6é aprovechar-
se para proceder a la incautacion de las li-
neas por el Estado, mediante el rescate con : :
indemnizacion de las concesiones, a la vista Locomotora Mikado, el Gitimo modelo de vapor que circulé por las lineas RENFE.
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de que las compaiiias eran incapaces por si
solas de salir de la situacién en que se en-
contraban.

LA EPOCA DE
PRIMO DE RIVERA

En 1922 se cre6 el Consejo Superior Fe-
rroviario, cuyas funciones quedaron inéditas
al producirse el golpe militar del general Pri-
mo de Rivera, que en 1924 cre6 a su vez un
Consejo Superior de Ferrocarriles, a través
del cual, el Estado intervendria en la explo-
tacion de los ferrocarriles. Se creé también
el mismo afio la Caja Ferroviaria y se pro-
mulgé el Estatuto Ferroviario. Con ello se
pretendia, fundamentalmente, adaptar las
tarifas a los costes y formalizar la aportacion
de capitales a las compafiias por parte del
Estado, que en adelante habria de participar
en los eventuales beneficios. Era evidente
que las compainiias se hablan convertido en
un peso muerto para la naciéon, ya que, a
partir de entonces, el Estado haria frente a
las inversiones, mientras las compaiiias
continuaron, pese a todo, repartiendo divi-
dendos.

La aplicacién de las medidas previstas en
el Estatuto hizo que las inversiones durante
todo el periodo de la dictadura (1923-
1930) alcazaran cifras muy elevadas, que
posibilitaron la renovacion de la mayor parte
de la via y del material motor y moévil. Ello
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permiti6 que el ferrocarril siguiese funcio-
nando normalmente en los afos siguientes,
pese a las escasas inversiones posteriores a
1931 vy a las duras pruebas a que serfan so-
metidos durante la guerra civil y la pos-
guerra.

También se aprobd, por un Decreto-Ley
de 5 de marzo de 1926, el “Plan preferente
de urgente construccion de Ferrocarriles”,
que comprendia dieciséis nuevas lineas, al-
gunas de ellas de considerable longitud, que
se estimaban indispensables para completar
la red existente. Estas lineas eran las si-
guientes:

— Circunvalacién de Madrid (70 kiléme-
tros).

— Madrid a Burgos (279 kilémetros).

— Soria a Castején (102 kilémetros).

— Baeza a Lérida (640 kildbmetros; dos li-
neas: una, Baeza-Utiel, y la otra, el resto).
— Cuenca a Utiel (113 kilémetros).

— Zamora a La Coruia (491 kilébmetros).
— Jerez a Almargen (120 kilémetros).

— Puertollano a Cérdoba (118 kilometros).
— Talavera de la Reina a Villanueva de la
Serena (160 kilometros).

— Bargas a Toledo (18 kilometros).

— Alicante a Alcoy (66 kilbmetros).

— Maélaga-Algeciras.

— Totana a La Pinilla (32 kilémetros).

— Plasencia a la frontera portuguesa.

— Pamplona-Alduides (30 kilbmetros).

Todas estas lineas, excepto las de Pam-
plona-Alduides y Plasencia-frontera portu-

En los Gltimos decenios se ha dado un gran impulso a la construccion de nuevas terminales de viaje-
ros (en la foto, las de Zaragoza y Gandia), al tiempo que se han abierto lineas de comunicacién con
aeropuertos importantes. Aqui, la salida de Barcelona-Sants y su estacién aeroportuaria de Prat de

Llobregat.

guesa, fueron iniciadas, trabajandose
también en la terminacion de los transpire-
naicos —Lérida a Saint-Giroux, Ripoll-Puig-
cerda y Zuera-Canfranc— y se iniciaron o
continuaron otras, como el Santander-Me-
diterraneo, Val de Zafan al Mediterraneo,
Huelva a Ayamonte, Caminreal a Zaragoza,
Zafra a Villanueva del Fresno, Murcia a Ca-
ravaca y Aguilas a Cartagena. Igualmente se
trabajé en los proyectos de via estrecha de
El Ferrol-Gijén, Villamanta al Valle del Tiétar
y se aprobaron las construcciones de Ujo a
Collanzo y Palanquinos a Cistierna.

La idea predominante en la construccion
de estos ferrocarriles era proporcionar co-
municaciones mas directas entre grandes
ciudades —como en el caso de Madrid-Bur-
gos, Zamora a La Corufa, Cuenca-Utiel y
otros—, dotar de vias férreas a comarcas
sin ellas o con unas comunicaciones defi-
cientes, como las lineas de la provincia de
Murcia, la de Alcoy a Alicante y la de Jerez a
Almargen. Un tercer criterio parece predo-
minar en este plan: era el de incrementar las
comunicaciones ferroviarias con Francia y
Portugal. Muchas de estas lineas, proyecta-
das en planes anteriores, habian guedado
pospuestas por razones economicas, las
mismas que, a partir de 1930, obligaron a
su interrupciéon. En los afios siguientes se
concluirian algunas, pero la mayoria conti-
ndan sin terminar y las actuales condiciones
del transporte hacen muy dificil que se rea-
licen.



LA REPUBLICA
Y LA GUERRA CIVIL

En 1931 se proclamé la Segunda Repl-
blica. El primer Gobierno tuvo que afrontar
la aguda crisis econémica de los afios 30.
No considerando imprescindibles la inver-
siones en nuevos ferrocarriles, y con miras a
ahorrar gastos p(blicos, se suspendieron las
obras de casi todas las nuevas lineas, al
mismo tiempo que se intentaba cercenar los
privilegios de las compaiias. Pero las elec-
ciones de 1933 dieron el poder a los con-
servadores, que concedieron nuevas ayu-
das a las empresas. El problema ferroviario si-
guid apasionando a la opinién publica. De
hecho, la explotacién ferroviaria habia deja-
do de ser un negocio saneado, lo que, unido
a la crisis econdmica, hizo que en los prime-
ros anos de la década del 30 apenas se hi-
cieran inversiones.

La guerra civil, que durante tres afios
asolé Espaiia, resolvié el dilema ferroviario,
porque al fin el Estado me tuvo més remedio
que hacerse cargo de las compaiias que, al
finalizar la contienda, no podian hacer frente
a las cuantiosos gastos que implicaban las
reparaciones de los dafios ocasionados por
el conflicto. Ya en mayo de 1939, la inter-
vencion del Estado se hizo absoluta a través
de los Consejos directivos nombrados por el
Gobierno para administrar y dirigir las com-
panias.

CREACION DE
LA RENFE

El 24 de febrero de 1941 se constituy6 la
Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles
(RENFE), como una entidad propiedad del
Estado, pero dotada de personalidad juridica
propia. Se rescataron las concesiones de to-
das las compaiilas de ancho normal espa-
fol, creandose una red de 12.781 kiléme-
tros.

La misién de RENFE en su primera época
consistié en reconstruir la red, gravemente
dafnada en la guerra, y conseguir un nivel de
servicio similar al de antes de estallar aqué-
lla, objetivos de dificil complimiento, pues
no hay que olvidar que la segunda guerra
mundial (1939-1945) hizo imposible la im-
portacion del equipo necesario. También
hay que lamentar esta circunstancia como
una nueva posibilidad perdida para cambiar
el ancho de via. Dadas las destrucciones del
material y el estado de la via, si las circuns-
tancias politicas e internacionales hubieran
sido otras, bien hubiera podido emprender-
se la reconstruccion con la ayuda extranjera,
transformando al mismo tiempo el ancho de
via, unificandolo con el resto de Europa.

Las adversas circunstancias econémicas
agravaron la situaciéon del ferrocarril, que
sufrié una fuerte descapitalizacién. Las dos
décadas de 1931 a 1950 pueden conside-
rarse, a efectos de renovacion y rehabilita-
cion del ferrocarril, como un periodo muerto
que echo el peso de veinte afios mas sobre
los elementos de la red, envejecidos sin re-
posicion adecuada. Ademas, la falta de car-
burante y repuestos disminuyé considera-
blemente el tréfico por carretera, que volcd

El Plan Decenal de Modernizacion (1964-1973) permiti6, entre otras notables mejoras, la construccitn de la es-

tacion de clasificacion de Vicélvaro-Madrid.

sobre el ferrocarril una demanda adicional
para la que no estaba capacitado.

Las dificultades econémicas del Gobierno
impidieron destinar a los ferrocarriles los ca-
pitales necesarios para su rehabilitacion. En
1945 pudieron darse por concluidos los tra-
bajos de reconstruccién de los dafios de la
guerra civil y en 1949 se aprob6 un Plan
General de- Reconstruccién, dotado con
5.000 millones de pesetas, que era la pri-
mera inversion destinada a rehabilitar la red.
En dicho Plan se inici6 la etapa de electrifi-
cacion de lineas, que en la década de los 50
prosiguié a buen ritmo. En 1968, las electri-
ficaciones rebasaron los 3.000 kilébmetros
de lineas y en 1978 sumaban 4.870 kil6-
metros, estando a punto de concluirse en la
actualidad la electrificacién completa de la
red bésica por la que circula la mayor parte
del tréfico ferroviario.

PLANES SUCESIVOS
DE MODERNIZACION

El Plan General de Reconstruccién, con
otros sucesivos complementarios o amplia-
dos, tuvo vigencia hasta 1960. Se invirtie-
ron en total unos 30.000 millones de pese-
tas, en lo que se incluyeron las aportaciones
de la ayuda americana que, a mediados de
los afios 60, permitié iniciar la dieselizacién
e importantes trabajos de renovacién de via
e instalaciones. Un Plan de Modernizacién
aprobado en 1958 quedd practicamente
inédito por falta de financiacién. En 1960 y
1961 se establecieron pequefios planes
parciales y provisionales, hasta que en ene-
ro de 1962 se aprobé el Programa de Inver-
siones, por un importe de 24.000 millones
de pesetas, que se invertirian en seis afnos.
Este Programa se integraria posteriormente
en el Plan Decenal de Modernizaciéon
(1964-1973), que preveia la inversién de

62.000 millones de pesetas financiados por
el Estado y por préstamos del Banco Mun-
dial.

La ejecucion de dicho Plan permitio la re-
novacion de 7.000 kilbmetros de via; la
construccién de la gran estacion de clasifi-
cacion de Vicalvaro (Madrid); la creacién de
estaciones-centro para la ordenacién del
trafico; la dieselizacion y electrificacion
completa de la red (la traccién vapor-carbon
desaparecié en 1968 y la vapor-fuel en
1975); la renovaciéon practicamente com-
pleta del parque de coches de viajeros; la
puesta en servicio de trenes automotores
rapidos y de nuevos trenes Talgo, y la susti-
tucion del parque de vagones de mercan-
cias, rebajando su edad méaxima a cuarenta
anos.

Se realizaron también importantes mejo-
ras en las comunicaciones y la sefalizacion,
con la instalacion de circuitos de alta fre-
cuencia, CTC y blogueo automético. En el
aspecto econdmico, para mejorar los resul-
tados de la explotacion, se preveia el cierre
de 2.000 kilébmetros de lineas de bajo rendi-
miento, causa principal del déficit ferrovia-
rio, aunque, por diversas circunstancias, las
lineas clausuradas no han llegado a 600 ki-
l6metros.

Con posterioridad a este Plan, RENFE ha
puesto en ejecucion otros, como el Plan de
Electrificacion 1972-1975, el Plan de In-
fraestructura Ferroviaria de Asturias, el Plan
de Transformaciébn de Pasos a Nivel, el
Contrato-Programa entre RENFE y el Estado
(1979), los planes para intensificar los servi-
cios de cercanias de las grandes ciudades vy,
finalmente, el Plan General de Ferrocarriles,
pendiente de enviar a las Cortes para su dis-
cusion y que pretende, en el plazo de diez
anos, situarnos al nivel de los ferrocarriles
més desarrollados de Europa. @ FERNAN-
DO F. SANZ. Fotos: ARCHIVO SANZ y
“VIA LIBRE".
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