
Todo parece indicar que el día 21
de octubre de 1988 quedará inscri-
to en la historia ferroviaria de Espa-
ña como una fecha de gran tras-
cendencia. La decisión del Gobier-
no de estudiar el cambio de an-
cho de vía español por el
imperante en el resto de Europa es
la pieza más visible de una gran
transformación, Ilamada a afectar
a todo el sistema ferroviario. Ningu-
na estructura ni concepción actual
va a permanecer incólume ante
una iniciativa que no se limita a los
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aspectos técnicos, sino que in-
cluye desde la internacionaliza-
ción hasta la concepción empre-
sarial y comercial.
Mientras tanto, RENFE hierve de noti-
cias y rumores. Nunca hubo tanta
gente dispuesta a hablar....pero exi-
giendo reserva de fuente. En estas
condiciones, y con una avalancha
noticiosa que cambia el panorama
día a día, es dificil hacer otra cosa
que entregar un análisis general de
la situación, el cual VIA LIBRE intenta
esbozar en las siguientes páginas.
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LA DEFINICION DE LA NUEVA RED ES CRUCIAL PARA RENFE

gUna empresa espec ia l para
la red de a lta ve loc idad?

La introducción del ancho internacional, el aconte-
cimiento más importante en la historia ferroviaria
española desde la creación de RENFE y, probable-
mente, el más relevante del si^lo XX, va a tener
efectos revolucionarios. Ademas de marcar un
Santiago Graiño

sta vez el "cambio cua-E litativo" del que ha-
blará Julián García

Valverde ante la prensa el
2 I-0 va en serio, pero muy
en serio, tanto en los aspectos
técnicos como en los empre-
sariales. Tanto es así que,
aunque no se declare abierta-
mente todavía, la propia exis-
tencia de RENFE como em-
presa, al menos como ahora
I•a entendemos, parece Ilama-
da a ser puesta en duda. La
internacionalización de la red
curopea de alta velocidad es
algo casi seguro, ya que ha
sido tratado por los ministros
de transportes de la CE en
Luxemburgo el pasado mes.
Y no ^arece improbable la
formac^on de una empresa
con participación de toclos
los pa^ses comunitarios para
cllo. Pero, incluso si esto no

ocurriese, es casi obvio desde
el punto de vista empresarial
que una red de alta velocidad
necesita de una gestión sepa-
rada de la red convencional.

La introducción del ancho
internacional y de la alta ve-
locidad auguran una nueva
etapa dorada para el ferroca-
rril en España. Pero, como
casi siempre ocurre en la his-
toria, este auge no será un
mero resurgir de lo antiguo,
sino que implicará profundas
modificaciones. ^Cual va a
ser el futuro de RENFE en el
nuevo contexto'? La respuesta
a la pregunta dista mucho de
estar clara todavía, puesto
que depende de factores aún
no dilucidados. Uno de ellos
es cuál será el modelo que
Europa adopte para la orga-
nizac^on y gestion de su red
de alta veloc^dad; otro, qué^

"punto de no retorno", la implantación de la alta
velocidad con ancho internacional -y mucho
más si dicho ancho se extiende a las líneas norma-
les-significará un terremoto en la actual concep-
ción organica del sistema ferroviario.

parte de la red de RENFE se
transformará al ancho inter-
nacional.

BILLONES EN JUEGO. La ilu-
sión por el tren vuelve a la
opinión pública. Después de
décadas de sólo aparecer en
los medios de comunicación
cuando había accidentes o
que as, el "nuevo" ferrocarril
se ^a convertido en noticia
habitual en la primera página
de los periódicos. Pero esto
tiene contrapar[idas negati-
vas, las notic^as se suceden a
una velocidad vertiginosa... y
no sólo las reales, porque
^on un negocio que movili-
zará billones-, una legión de
intoxicadores compite en
apoyar sus intereses lanzando
globos sonda, medias verda-
des y falsedades rotundas.

Nunca la situ^ición del

mundo ferroviario había sido
tan tluida como ahora. Pero
dentro dc RENFE el estado
de opinión puede def nirse co-
mo una mezcla de ilusión y
miedo. Nadie es tan ingenuo
como para creer que los altos
directivos de la casa han sido
tomados por sorpresa por la
decisión ministerial. Más
bien, se piensa que ^uando
menos parte de ellos han si-
do los promotores de la idea.
Esto garantiza que no ha ya
un salto en el vacío, pero ha
llegado el difícil momento de
concretar las cosas.

Se sabe que hay estudios se-
rios, pero las preguntas son
muchas y hay muy poco tiem-
po para responderlas. En una
de las direcciones más impli-
cadas, la de Ingenieríu y Equi-
pamiento dc lnstalaciones Fi-
_las, se ha promovido oticial-
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mente Una aUtentlca "tor-

menta de ideas". Y no porque
no se sepa hacia donde ir,
sino porq ue se piensa que la
comple^idad es tal que cual-
quier aporte, hasta el más in-
sohto, puede llegar a tener al-
gún valor.

LA NUEVA RED. Dentro de un
mes cl cyuipo quc encabeza
Javier Pérez Sanz deberá en-
tregar la con[i^uración del
nuevo ferrocarr^l, y, aunque
no sea algo inamovible, mu-
cho es lo que en ese documen-
to se jugará. Un problema de
fondo, y que sera definitivo a
la hora de configurar el futu-
ro de RENFE como empresa,
es el definir qué partes de la
red se transforman al ancho
internacional y en qué plazos.
Parece absolutamente claro
yue existirá un eje.internacio-
nal Port-Bou-Barcelona-Za-
ragoza-Madrid-Sevilla, en el
cual se traba^a ya. A este eje
se entroncara la conexión con
Portugal, muy probablemen-
te vía Badajoz, y yue en el
país vecino alcanzara Lisboa
y Oporto. Además, desde Se-
villa este árbol podría prolon-
garse hasta Cadlz y, quizás,
alcanzar Algeciras.

Es muy probable que al eje
anterior se sume, aunque pos-
teriormente, el Irún-San Se-
bastián-Pamplona-Zaragoza,
con una ramiticación a Bil-
bao. También se considera un
tercer eje, ^t lo largo de la cos-
ta mediterr^inea y que, proba-
blemente, alcanzaría Murcia
y quizás Almería. Sin embar-
go, no sólo no están claros los
detalles, sino problemas de
importancia. Sin ir más lejos,
todavía no se decide cuál será
exactamente el trazado para
la salida hacia el norte desde
Madrid.

Los dos primeros ejes
atienden necesidades y tráf`i-
cos obvios, articulando las
conexiones internacionales y
comunicando el valle del
Ebro con Madrid y Andalu-
cía. EI tercero se concibe co-
mo una vía de penetración de
turistas y de exportación de
productos agrícolas e indus-
triales. Como es ló^ico, la
existencia de tráticos mterna-
cionales importantes debería
ser el patrón fundamental a la
hora de decidir las líneas de
ancho internacional. Pero no
puede descartarse yue ésto
sea fuente de fuertes presiones
políticas.

En todo caso ^,Qué ocurrirá
con el resto? Pese a yue se ha-
bla dc la transformación de
toda la Red, lo cierto es que la

mayor parte de las fuentes
consultadas duda de que ésto
sea así o, al menos, de que se
realice en un plazo no ya bre-
ve, sino medio.

La transformación parece
tener, a grandes rasgos, tres
horizontes posibles: el de in-
troducción mínima, en el cual
el ancho internacional prácti-
camente se limitaría a las lí-
neas de alta velocidad, proba-
blemente el primer eje. En es-
te caso lo más probable sería
el desgajamiento de una em-
presa separada para este co-
metido, restando sin mayores
cambios empresariales el res-
to de la Red. E1 otro horizon-
te, opuesto al anterior, consis-
tiría en la conversión de toda
o casi toda la red; esto impli-
caría un ^eríodo transitorio
largo y d^ficil, pero que no
tendría poryue afectar empre-
sarialmente a RENFE.

OTRAS POSIBILIDADES. Que-
dan por último las posibilida-
des ^ntermedias - para mu-
chos las más probables , en
las cuales una parte sustancial
de la Red, pero no toda, sería
transfonnada. En este caso
parece claro que no sólo se
produciría la segregación de
una empresa para la alta velo-
cidad, sino que -para sobre-
vivir- la red de ancho nacio-
nal tendería a configurarse
como un ferrocarril de explo-
tación económica, con una
dedicación mu y^ importante a
mercancías, del tipo de los fe-
rrocarriles norteamericanos,
con controles informatizados,
y pocos trenes muy bien ex-
plotados. Además, ^nevitable-
mente habría partes de la red
que tenderían a su extinción.
En cuanto a los servicios de
cercanías, en este contexto no
sería improbable su paso a
empresas de ámbito autonó-
mico.

Mientras tanto, muchas
preguntas siguen aún sin res-
ponder. ^,Que pasa con las lo-
comotoras de gran potencia'?
^,Cuántas para ancho español
y cuántas para ancho interna-
cional? ^,Vale la pena conti-
nuar poniendo a 200 kmíh las
líneas de ancho nacional?
^Qué se hace con las líneas de
cercanías...?

En este momento todavía
hay miedo ante la magnitud
del reto, pero pronto se puede
caer en 1'a euforia, y ambos
son pelígrosos. Porque parece
evidente que RENFE se juega
la existencia en el proceso de
introducción de una red de
ancho internacional en Espa-
ña. n

;- k?'^

Josó Barrlonvevo, ton él Ilogó el ancho Infornaclonal

LA SNCF CONFIRMA

Las líneas del TGV
Ilegarán a la frontera

F uentes de la SNCF
han confirmado a V.L.

que la administración fran-
cesa tiene prevista la cone-
xión de su red de alta velo-
cidad con la red española
a través de la fron[era ca-
talana.

Las mismas fuentes han
asegurado a esta revista
yue se está estudiando la
posibilidad de que esta co-
nexión pase por una loca-
lidad distinta de Port Bou
pero cercana a ella.

Estas informaciones
despejan las dudas expre-
sadas en algunos sectores
ferroviarios españoles
sobre la voluntad política

del gobicrno francés de
dar una res^uesta posi[iva
a la decision espanola de
optar por el ancho inter-
nacional, prolongando sus
líneas TGV hasta nuestras
fronteras. Con esta medi-
da España yuedará coneo-
tada directamente con las
grandes capitales europeas
a través de la red ferrovia-
ria comunitaria.

En este sentido se puede
añadir yue en los planes de
lu SNCF se contempla la
llegada a Hendaya del
TGV-Atlántico dos años
después dc la puesta en
funcionamiento dc cstc scr-
^^icio, cs dccir, hacia 199?.
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esde que el concurso
para material de alta
velocidad fue motivo

é artículos periodísticos, se

INDUSTRIA Y RENFE EN DESACUERDO SOBRE EL CONCURSO

Tiempo de espera

barajó siempre la idea de que
no sólo se medían capaci-
dades técnicas sino que tam-
bién entraban en juego reali-
dades políticas v económicas.

Estas realidádes er^m las
que excluian casi de todas las
quinielas periodísticas u los
japoneses con una expe-
riencia consolidada en alta
velocidad y yue, en lo econó-
mico, presentaba una oferta
claramente competitiva, pero
que no formaban parte de la
Comunidad Economica Eu-
ropea ; y eran también estas
razones las yue introducían
un as en la baraja la com-
pra de las empresas del INI -
que prácticamente echó del
jucgo a los italianos, el pasa-
do tnes de agosto, al no Ilegar
a un acuerdo con el Instituto
para la compra de Mayuinis-
ta y Ateinsa.

Tras estos descartes obliga-
dos, sólo quedaban en el J'ue-
go dos opciones con posibili-
dades reales: la francesa y la
germana, y tres posibilidades
de reparto: todo francés, to-
do alemán o la de^isión salo-

La noticia del estudio de las consecuencias que tendría el cambio del n'°nic<t el TAV para unos y
la locomotora para los otros.

ancho de vía español eclipsó el pasado 21-0 la otra cuestión que du- Ante esta triple posible
rante el mes anterior había ocupado buena parte del espacio informa- ofert^+. el sector ferroviario
tivo de las secciones económicas de los periodicos: el fallo del concur- `stab^► • lógican,ente, dividido

so de material ara alta veloeidad.
en función de las preferencias

p y de los propios mtereses, y

^mparo Su:írez
asi, era tacil encontrar parti-
darios de cualquiera de las
[res opciones que argumenta-

^,:.;, . -° „ ^ ^'^*^1 ban razonablemente su posi-w ' -^ • • . ^^ ción.
^` . .lltF+

UNA 0 DOS OPCIONES L.os
partid^u-ios de la tcrnolugía
tínica dccían yuc lus recursus
humanos y económicos apli-
cados en una sóla direccion
producen mejores resultados
y más baratos y yue como las
empresas ferroviarias funcio-
nan en régimen de monopolio
no cabe la posibilidad de que
una construc[ora poseedora
de una determinada tecnolo-
gía pueda presionar a la red
de un país, debido a que, en
realidad, los pedidos de mate-
rial ferrov^ano, nunea son ur-
gentes.

Quienes son partidarios de
la doble tecnología por su
parte, plantean sus principales
objeciones por vía del mono-
pulio, ya que, en su opinión es
mrjor hacer cocxistir varias
tecnulogías en un mismo país
yue permitan mantener un
mejor juego de mercado.
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Los estudios realizados por
la dirección de Material de
RENFE y la aplicación del
modelo "Stanford", parecen
no coincidir en la apreciación
de la calidad de las opciones
sometidas a su consideración,
y todo parece indicar que la
otra parte de la historia, la
que t^ene c^ue ver con la res-
tructuracion del sector de
construcción ferroviaria espa-
ñol, tanto del privado como
del público, iba por la vía de
un umco [ecnólogo.

Hay varios hechos muy sig-
nificativos que apoyan esta
teoría, el fundamental es la
forma en que el ministerio de
Industria, parte muy interesa-
da en el contrato, aunque su
nombre no apareciera entre el
de los decisores, ha Ilevado la
negociación para la venta de
las empresas del INI con las
multinacionales alemanas y
francesas.

LOS ACUERDOS. En esta ne-
gociación se ha contemplado
solamente la participación en
las empresas españolas si sólo
una de las multmacionales ga-
naba todo el concurso, condi-
ciones ace tadasy con las que
Alsthom firmó el contrato el
pasado mes de marzo y el
consorcio Hispano Aleman el
lunes anterior a la fecha del
fallo del concurso.

En el acuerdo con los fran-
ceses, Alsthom se quedaba
con un 55 por ciento de parti-
cipación en las empresas es-
pañolas y según el consorcio
alemán la participación
mayoritaria de este grupo la
tendría la empresa española
Macosa con casi un 50 por
ciento, y el otro 50 repartido
entre Siemens y Krauss Maf-
fei. Sin embargo, fuentes del
sector señalan que en realidad
Siemens podría tener un 41
por ciento de la participación,
Krauss Maffei el 19 por
ciento y el 40 por ciento res-
tante la española Macosa.

En la interpretación de es-
tos acuerdos vuelve a plan-
tearse la división entre los afi-
nes a una u otra tecnología,
así, hay quien ve con ojos fa-
vorables el que una empresa
extranjera tenga la mayoría
del accionariado de las em-
presas españolas del INI
porque estaría claro, desde el
punto de vista económico,
que quien principalmente se
responsab^lizaría de las pérdi-
das si las hubiere, sería una
empresa muy solvente.

Los partidarios del reparto
alemán piensan que es mucho

s

me or que una empresa espa-
ño^a (Macosa) se quede con la
mayoría del accionariado de
las otras, porque estaría más
con[rolado el poder de las
multinacionales extranjeras
ferroviarias en nuestro país.

LA DECISION FINAI. La esci-
mación de estas posibles va-
riables en torno a la elección
de 1 ó 2 tecnologías para el
ferrocarril español, podría,
quizás, ayudar a interpretar
una de las causas de por qué
se anuncia el estudio del cam-
bio de ancho de vía el mismo
día en que estaba previsto co-
municar el fallo del concurso
de material, posponiendo esta
decisión hasta finales de este
mes de noviembre.

Cuando Julián García Val-
verde, presidente de REN-
FE,expl^ca en una rueda de
prensa la noticia ya conocida
a través de la radio y la televi-
sión de que se aplaza la deci-
sión del concurso, ya ha llega-
do a la redacción de "El nue-
vo lunes" la noticia de que el
fallo del concurso era al "fif-
ty-fifty", los franceses se
quedaban con el tren y los
alemanes con la locomotora.

Instalados en este punto y
dando por buena la noticia
que otras fuentes han contir-
mado a V.L., la propuesta al
consejo de administración de
RENFE de una decisión de
reparto entre las dos tecnolo-
gías, parece evidente que, de
ser aprobada, creaba algún
problema al ministro de In-
dustria yue no asiste al Con-
sejo de Ministros en el que se
decide estudiar el cambio de
ancho, porque se encuentra
en Atenas, en una reunión de
ministros de la Comunidad y
desde donde ha de partir ha-
cia Teherán con una delega-
ción de empresarios españo-
les, lo que hace que durante
un plazo de una semana -de
jueves a jueves- no esté en
nuestro país.

Si finalmente la decisión de
RENFE se apruebay la em-
presa francesa se lleva los
TAV y el consorcio alemán
las locomotoras, parece claro
que el ministerio de Industria
necesita tiempo para renego-
ciar un acuerdo sobre la com-
pra de las empresas del INI.

Sin embargo, también po-
dría ser que este tiempo se em-
pleara en convencer a RENFE
y a uno de los tecnólogos de la
conveniencia de otorgar el pe-
dido completo al otro y pactar
posibles compensaciones en
otros sectores. n
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JULIAN GARCIAVALVERDE FRENTE A LOS PERIODISTAS

Salto cualitativo en el
tipo de tren y empresa
"Ustedes estaban convocados para una noticia y, como ya sabrán, se
encuentran con otra..." así abría Julián García VaNerde la rueda de
prensa que, el día 21 de octubre, debía dar a conocer el fallo del "con-

„curso del siglo de RENFE. Horas antes, la portavoz del Gobierno había
hecho público que el Consejo de Ministros solicitaba a RENFE un estu-
dio para la implantación del ancho de vía internacional en España. En
consecuencia, se congelaba el fallo del concurso.
Santiago Graiño

^ ifícil fue el papel de
Julián García Valver-
de, quien fue acompa-

ñado en su comparecencia
ante los medios de comunica-
ción por Leopoldo Iglesias y
Javier Pérez Sanz. García
Valverde tuvo que enfrentar
a una multitud de periodistas
asombrados, confusos y Ile-
nos de desconf7anza, a los
cuales no podía entregar in-
formación dctallada, ya que
la comunicación oticral dcl
posible cambio de •tncho se
había sabido en RENFE ese
mismo dí^r.

La primera pregunta, he-
cha por el corresponsal del
diario francés Le Monde, in-
yuiría porqué el estudiar un
cambio de ancho de vía había
significado el aplazamiento
del concurso. En su respuesta
el presidente indicó que el
cambio de ancho permitir^í
utilizar material simílar al
que ya se usa en las líneas de
alta velocidad y, por lo tanto,
"es lógico que las condicio-
nes de compra puedan variar
sustancialmente tanto en pre-
cio como en condiciones".

INDUSTRIA ESPAÑOLA. Ade-
tllás, ^rñ.rdicí que "el carnbio
dcl ancho dc vía supune para
la industria español•a la posi-
bilidad de insertarse plena-
mente en una situación de in-
ternacionalización de la pro-
ducción, destacando c^ue has-
ta ahora ha tenrdo el
incoveniente de su pequeña
escala de producción, en con-
sonancia con los 1?.000 Km.
dc red. En cambio, con la
nueva situación podrá inte-
grarse, mediante la especiali-
zación, en una estructura in-
ternacional de producción.
Por otra parte, señaló que las
cmpresas cspañolas tendrán

Jullán García Valv^rd^.

un papel relevánte cn la
transformación del matcrial
lerroviario existente, mencio-
nando a Talgo como "pivote
para soldar los tramos de an-
cho nacional e internacio-
nal".

Respecto al estudio encar-
gado por el Gobierno, el prc-
sidcntc aseguró que "es relati-

vamente fácil de hacer,
porque RENFE tiene el ^er-
sonal, medios y conocrmren-
tos necesarios", añadiendo a
continuación que era el mo-
mento oportuno para tomar
la decision, ya que una vez he-
^•h^, cl rncareo dr ni;it^•^ ^ ^I ro-
dante para ^la línea Madrid-
Sevilla, "hubiese sidu impusi-

ble tomar la decisión de cam-
bio dc ancho de vía".

También subrayó que no
sólo se va a enlazar Madrid
con Córdoba y Sevilla, sino
yue desde Madrid se enlazará
con Europa a través de futu-
ras líneas de alta velocidad,
añadiendo que "el Ministerio
ya ha encargado <t RENFE
los estudios para hacer una
variantc cn • rlta velocidad
Madrid E3arcelona".

EL CONCURSO. Según Gar-
ría Valverde, "la dirección de
Compras ticnr datos suticicn-
tcs para hacer una aproxima-
ción de la diferencia de coste
entre el material de anchu in-
ternacional y de ancho espa-
ñol. No obstante, no es igual
conocer implícitamente esos
precios que preguntar cu,ílcs
son".

El presidente de RENI^I:
fue rotundo en el aspecto dc
los precios. "No existirá
sobrecoste asegur6 , cn
todo caso sera un minuscos-
te". Respecto a la fecha del
resultado, aseguró que éste se
daría antes dc yue tinalizase
el próximo mes de noviembre.

Pre^untando sobre la in-
fluencia del camhio de vía en
el PTF, indicú que és[c "se
modifica ligeramente, en el
sentido de yue I^rs nucvas va-
riantes se empezarán a hacer
con xncho internarional. Va-
mos a tencr yue Ilevar a cabo
un programa de transforma-
ción de ancho de las líncas
existentes", indicó, añadien-
do que esto tendrá quc rcali-
zarse por etapas,cligiendo
cuáles serán las primeras lí-
neas a convertir. "Hay varias
alternativas, pcro la primcra
será Madrid-Sevilla-Barcelo-
na", dijo.

Respecto a los plazos, asc-
guró que "no parece proble-
mático llegar a tiem^ro al 92"
con el Madrid-Sevilla, indi-
cando que el adoptar el ancho
intcrnacional acorta los pla-
zos de entrega del material ru-
dante. En cuanto a las nuevas
líneas, éstas serán para todo
tipo de trá('ico según el Ilama-
do "modclo alemán".

Según el presidente no han
existrdo intluencias externas a
RENFE y al Ministerio en la
decisión. "Lo quc ha intluido
es un modelo de sistema: la
red de alta velocidad europca,
en la que están trabajando las
compariías ferroviarias, los
ministcrios y la CE. Es un
nuevo concepto, un salto cua-
litativo en el tipo de trcn y en
cl tipo de empresa que presta
cl servicio fcrroviario. n
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/\ ^!^! PARTICIPA EN EL DESARROLLO DEL
nsEa f^R^wN BwE^^^^^i TRANSPORTE

ABB Energía, S.A.
participa en el desarrollo y expansión del
Transporte con el estudio, suministró y puesta a

punto de instalaciones y equipos

Puesto central del telemando de CM M

I\ ! ^!
^^a^^
ASEA BROWN BOVERI

. .^:,<.?^
^

I Subestación^rectificadora para Ia.ONCF

- Subestaciones rectificadoras para F.F.C.C.
convencionales y desenchufables.

- Equipos electrónicos para protección, automatismo,
control y telemando de SS/EE.

- Equipos eléctricos para locomotoras, unidades de tren,
suburbanos, metropolitanos, etc.

- Componentes diversos para instalaciones fijas y material
móvil, disyuntores, convertidores estáticos, etc.

ABB Energía, S.A.
División Transportes

Ramírez de Arellano, 17
Tel. (91) 581 93 93 -Telex 27572
Fax (91) 41 5 59 27-28043 Mad rid
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UN TRAYECTO COMPLICADO

Del PTF al 21-0
En diciembre de 1986 nacía el PTF. Un volunta-
rioso proyecto que pretendía sacar al ferroca-
rril español de su letargo. Dos años después
de este plan, sensiblemente modificado, se es-
tá convirtiendo en una de las piezas clave de
la política de integración en Europa, transfor-
mando a España en algo más que un cliente
de lujo.

;^ntonin Ftuiz dcl Arbol

I PTF originario pre-E scntaba como únlca
rcalización concrcta <i

corto plazo la línca dc alta
vclocidad entrc Madrid y Se-
villa, con la variantc Braza-
tortas-Córdoba como gran
cstrclla. El proyccto se com-
pIctaha con la dcfinición de
I^I nucva rcd hásica: junto a
la pcnctración fcrroviaria ha-
cia Andalucí^t, se detinía un
cjc Irún-Valladolid-M^tdrid a
alta vclocidad, v la rcnova-
ción para ?O0 klí^; h del [rián-
^ulo Madrid-Barcelona-Va-

^Clll'18.
La direccicín gcneral de In-

fracstructura dcl Ministerio
dc Truns^ortes, la dirccción
dc C'oordlnacieín de Inversio-
nes de RENFE, proyectaron
y sac^iron a concurso acelera-
damenle las obras del Ma-
drid-Sevilla. A la vcz, redise-
ñaron y rcl^u^zaron las ohras
yue sc llevaban a efecto en el
tri^íngulo Madrid-Barcelona-
Valcncia adaptándolas a las
nuevas exigcncias, v comen-
zaron a proyectar I^i Ilamada
"variantc nortc" para unir a
•llta vclocidad M,tdrid ron
V^illadolid, como intcrvcn-
ciún estrella del cje Madrid-
Irún.

Por su parte las cmpresas
cspañolas de matcrial rodan-
tc recibieron el PTH rc^ ► lizan-
do divcrsos movimicntos con
la intcnción dc t^orzar al Go-
bicrno para yuc lcs otorgara
cl mayor protagonismo en la
construcción dc los TAV y de
la, locomutoras de gran po-
trncia.

AUTONOMIAS . [^ctinido en
rslus trrminos cl PTF^, se pro-
dllfCrtln ^IC lnOdO Inm(:dlilt0

una scrie dc reivindicaciones
or partc de difcrcn[es go-

^icrnos autunómicos, que
pcrscguían un mayor prota-
^*onismo en cl Plan. EI ejecu-

1 1
Abel Caballero impulsor del PTF.

tivo navarro pidió la cons-
trucción de la variantc Irur-
zun-Irún, el de Vitoria desa-
rrulló la Ilamad^i Y-vasca, en
tantu c)ue el gobierno arago-
nrs extgía la reapertura del
C^u^franc. Sin embargo, fue la
Generalit^it de Cataluña
yuien rcalizó I^ apuesta más
f uerte, soliritando del gohier-
nu francés yue extendicra las
líncas TGV has[a la frontera
de Port Bou, donde empalma-
ría con una líne^i de nueva
construcción y ancho interna-
cional hasta Barcelona.

EI cjccutivo de Madrid,
consciente de la proyección
inte ►-nacional de tal propues-
ta, reaccionó inmediatamente
anunciando la construcción
dc una variante ferroviaria
paru alt^i velocidad entre Bar-
cclona y Zaragoza, a la vez
yue señalaba la carencia de
cumpetencias del gobierno
autónomo catalán para asu-
mir una decisión de esa enver-
gadura.

Cc^n cllo sc prctendia rcto-
mar la iniciatica fcrro^iaria

cn la zona, pcro la idea dc una
línea Madrid-Barcelona co-
mo segundo proyecto prio-
ritario dcl PTF ya es[aba lan-
zada. Por otra parte, los ^o-
biernos vascu y navarro dcs-
cubricron yuc por estc nucvu
h-a7^tdo sus pretensiones ya
no resultaban contradictorias
entre sí, con lo yue se csforz^t-
ron en señalar que la línrt
más cort<t para unir M^Idrid
con Irún no pasa por V^tlla-
dolid, sino por Cal^itayud,
Casetas y Casfejón. De modo
indirecto se d^tba un espalda-
razo dcfinitivo al proyecto
Madrid-Barcclona de alta ve-
locidad.

En el p^tsado mes de febre-
ro RENFE presentaba las es-

pccificacioncs del concurso
para la consU-ucción de ^4 ra-
mas de TAV v 7^ locomoto-
ras dc gran potencia. Muy
pronto las empresas de mate-
n^tl rodante nacionales dieron
pruebas de poscer una capaci-
dad de protagonismo limita-
da antc cl reto y, una tras
otra, se fueron descolgundo
de la convocatoria, hasta
yuedar Macosa como iínica
presencia espxñola, compar-
tlendo la cabecera de la op-
ción alemana junto a Sie-
men,.

METRO DE EUROPA. F^xtin-
guidc^ cl limitc p^u-a la presen-
taciún dc a,pirantcs, las op-
ciones italiana y japonesa fue-
ron utilizadas alternativa-
mente como elementos dc
presicín sobre las dos auténti-
cas candidatin-us: la francesa
y la alemana.

Lo yuc en principio cra un
plan de rcnovación del fen-o-
carril español, se estaba con-
virtiendo en el liel de la ba-
lanza que habría de definir

yué opción tccnolcígica y yue
país protagonizaría la esh-uc-
turación de I,t red europea de
alta vclocidad ferroviaria. Si
cl TAV españul raía dc lado
francés, ya nada podría ilnpe-
dir que el TGV fuera el "me-
tro de Europa", con estacio-
nes aseguradas en París, Lon-
dres, Bruselas, Colonia, Bar-
cclona, Madrid, Lishoa... Si,
^or cl contrario, la hulanza se
Inclinaba del lado alem^ín, la
opcicín de alta velueidad ger-
mana estaría en condiciones
dc descont<u- la ventaja de su
rival franc^s.

ANCHO DE VIA. Tod^ts I< ► s in-
1-ortnaciunes solventes aputt-
tan a que la sulución RENFE
para concursu dc alta veloci-
dad se había decantado en f^a-
vor de los franceses para el
TAV, apoyándose cn la em-
presa española CAF como
subcontratista, cn tanto que
las locomotoras, (con un p^t-
quete de cuarenta más yue se
<tdjudicarían cn un concurso
posterior), irían a parar al
cunsorcio ^ilemán. Este grupo
último sc haría cargo ademas
de la reestructuración del sec-
tor ferroviario nacional,
(INI-Macosa), creándose una
nueva empresa con 60% de
participación gcrmana y un
40"ó dc participación españo-
la, sobre la yue recaerla lo
fundamental dcl peso de los
pcdidos cn cl dcsarrollo de Ixs
previsiones dcl PTF yue se re-
ficren a ccrcanías.

Esta dccisión duha luz ver-
dc a las prctcnsioncs francc-
sas de protagonizar la red eu-
ropea de alta velocidad, pero
lOdílVlál CXISIIíi Ullll lI'ílhll I111-
portante, yue impedía la com-
pleta consecuciún del objeti-
vo: el ancho de vía espariol,
yue rompería la continuidud
del tegido continental del
TGV. Todo parere indicar
yue un razonamlento de este
hpo logró cular en altas ins-
tancias de la administración
cspañola, desbancando ra-
zonamientos ^Interiores que
argumentahan en favor del
mantenimicnto del ancho de
vía nacion^tl, cn t^unción de la
i^^ualdad de derechos de los
difcrentes territorios dcl esta-
do para acccdcr a un servicio
público como es el ferrocarril,
y la ausencia dc posibles rela-
ciones de eficacia ferroviaria
cntre París y Barcclona o Ma-
drid.

El camino rccorrido por el
PTI-- hasta cl ?I-0 ha sido lar-
go y tortuoso, pcro nada indi-
ca que a partir de ahor^t cl re-
corrido vava a transt^orm.u-sc
en una scn^la fácil. n
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Un surtido,
un^co en
rodamientos
De todos los fahric:antes
cn cl mundo, SK F^ ofrecc
el surtidu m<"is extenso
desdc rodamicntos dc
rodillos cilíndricos,
esféricos y cónicos, a los
de bolus a rótul< ► , rí^idos,
o dc contacto angular, así
como coronas de
oricntación.

Unidades de
suspensión y
rodamientos de
transmisión
Las unidadcs dc suspensión
SKF para motores fundidos
en 3 clases de material,
pudiendo además elegir
cntrc 3 tipos de
rodamientos, dan la
máxima fiabilidad y
precisión a las transmisiones
de potencia.

Unidades TBU,
con rodillos
conicos
La cspecial geometría de
los rodillos, y los
acabados supcrficiales
ascguran una fricción
mínima y así cl TBU de
SK F funciona a menor
temper^^turx que
cualyuier otro de su
competencia. Serics:
Pulgadas, métricas y
especiales.

Equipos de
mantenimiento
Para la asistencia a los
clientcs cn un
mantenimiento preciso,
rápido y sencillo, SKF ha
desarrollado equipos
especiales, tales como
herramientas hidráulicas
y mec^ínicas, de inyección
de aceite, calentadores de
varios tipos y equipos
monitores.



^ ^ ^^

Investigación
para el futuro
SK F^ disponc de
instalaciones necesarias
para la invcstigación y
cns^tyos hajo condiciones
reales, por ej. la
simulación dc las
s<)licitacioncs dinámicas
cn este com^lcjo banco
dc ensayos.

^

Servicio de
montaje SKF
SK F ^stá sicm}^re lista
para la asislencia al
cliente en el montaje y
mantcnimiento dc
rodamicntos. SK F puede
tambií:n ayudar al cliente
con información y cursos
técnicos para su pcrsonal
de 11111nlCnlmlenl0.

Conjuntos de cajas de grasa SKF
SK F ofrecr una am^lia gama dc c^^ja^ dc grasa, con
rodamicntos de rodillos a rótula, cilíndricos o cúnicos,
prácticamente para todos los tipos de material rudante.
Características especiales puedcn incorporarse en cajas
bajo disei)o del cliente, listas par^t su aplicación en
conjuntos dc ejes montados.

SOLICITE INFORMACION:
Si desea recibir más información sobre productos SKF
en la línea de ferrocarriles, dirigirse a:

SKF Española, S.A.
Avda. de Manoteras.20-28050 MADRID
Telf. (91) 202 0940, Telefax 202 35 13, Telex 22561
Apado.61.1 33-28080 MADRID.
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LAS EMPRESAS DEL SECTOR

Nunca Ilueve a
u sto d e tod os

Las empresas del sector de material rodante han acogido con sorpresa
e incertidumbre la decisión del Gobierno español de aplazar hasta el
mes de noviembre la concesión de los contratos de material de Alta Ve-
locidad. Todas están de acuerdo en la necesidad de un eje de ancho
internacional que atraviese de Norte a Sur la Península Ibérica. Casi na-
die apuesta, sin embargo, por el cambio total de la Red.

la decisión sobre la tecnolo-
gía seleccionada.

"Manteniéndose mati-
za - la política dc participa-
ción de la industria narionul
en el programa, yue saldrá
muy bcnciiciada por una
reestructuración y racionali-
zación dcl sector".

Muquinista y Atcinsa rou-
sidera positiva la decisión
adoptada. "El ancho intcrna-
cional es una vieja aspiración
con la yue siempre hemos to-
pado. Si tinalmcntc acccdc-
mos a estc ancho, Espa ►i^r se
podr^í comunicar con tuda
Ew-opa", explica Pcdro Solé,
director comercial de la em-
presa.

1'olanda dcl ^'al - Julio César Rivas

n el sector ferroviarioE espa ►iol se cree, en ge-
neral, yue este giro im-

prcvisto nu incidirá cn su cs-
yucma dc participacián antc-
rior. Por unanimidad, todas
las empresas consul[adas han
^rpoyado^ la cxistcncia dc una
I ► nca. f ort-Buu-Barcclona-
M,rdrid-Scvilla, dc ancho in-
trrn. ►cional. han calificado de

"histórica" la ocasión para
Ilevar a cabo el mencionado
proyecto. También, de mane-
ra mayoritaria, han criticado
la form^r en yue se ha anun-
ciado el cambio de planes,
justo el mismo díu en que se
daha a conocer el fallo del
concurso.

P^u•a Macosa no aumentan
ni disminuyen las posibilida-

des cíel consorcio alcmán, del
cual formamos parte. En no-
vicmbre, lógicamente, se
mantendrá la decisión que l^ ►
compa ►iía ferroviaria había
tomado con anterioridad".

Angel de Nicolás, de Ccne-
mesa, empresa por la c^ue se
han interesado Mitsub ► shi y
Brown Bovery, considera
muy probable un retraso en

TALGO. LA CONTRAPARTIDA

Pru^bas en la
vía alemana

pesar de su autocxclusicín
A dcl cuncurso de alta vclo-
cid.►d, la empresa española
Talgo, sc pertila como unu de
las princ ► palcs bcneticiarias
del complejo proceso yue ha
descmbocado en el cambio de
.rncho de vía. Barrionuevo y
García Valverde, se han refe-
rido durante cstos días <tl de-
sarrollo tecnológico de ejes
variables, con los yue van
cquipados los trenes Talgo,
como una de las piezas claves
para afrontar el período
trxnsitorio en el yuc coexis-
tirán dos anchos cn la red es-
pariola.

Pcro los directivos de Tal-
go v,rn m^ís alla. Durante el
presente mes seis coches de
Talgo Pendular, efectúan
prucbas de pendulación y
^omportamiento a xlta vclo-
ridad en vías de la Reptíblica
Fcdcral dc Alemania. EI ob-
_jetivo de estos ens^ ► yos es do-
hlc. Por un lado, satisfacer
las dcmandas dc la adminis-
tración fcn-oviaria gcrmana.

DB, yue precisa trenes de al-
ta ef ► cac ► a en recorridos
sinuosos. En segundo térmi-
no, Talgo yuiere experimen-
tar los límites reales de sus
actuales vehículos en circula-
ción a grrndes velocidades.

OPCION EUROPEA. Pero en-
tre la^ mue,tras dc interés yue
difcrcntcs pcrsonalidades po-
líticas han expresado durante
los últimos meses en torno al
tren español, las que mejores
resonancias han tenido en la
sede central de Talgo, han si-
do las proccdentes de la lla-
mada "cumhre ministerial"
hispano-francesa, celebrada
la primera semuna de octubre
en León.

Alli los ministros de
Transportes dc amhos países
avanzaron decisiones sobre la
alta velocidad cn España, y
también sobre su articrilación
con la red integrada europea.
En ese mismo foro Talgo fue
bar<rjado como contrapartida
de la concesión espariola de

facilitar la expansión TGV en
nuestro país. Concretamente,
se valoraron las "especiales
cualidades técnicas" del tren
español para dar servicio en
importantes relaciones ferro-
viarias in[ereuropeas.

Los directivos dc Talgo
han tenido especial interés en
destacar los esfuerzos que los

LAS EXTRANJERAS. .luho ve-
ga, portar^uz drl ('onsorcio
Hispanu-Alcm,ín .rtirmó yue
la decisión de cambiar cl an-
cho dc vía es coherente, máxi-
me en wi momento en el yue
entran en juego grandes 111-
versiones. Acerca de la in-
tluencia en los precios indicó
que no les afecta demasiado.
"El ancho curopeo ticnc mu-
chas vcntajas, cntrc ellcrs, cl
yue no hay quc cíiscriar nue-
vos bogies. En cuanto a las

técnicos de la cas^t están reali-
zando por alcanzar una com-
pIcta vcrsatilidad para sus ve-
hículos. Esta vocac ► ón poliva-
lente permite y ue los coches
sc^rn remolcados por cual-
yuier tipo de tracción, y adap-
tandose con facilidad ^r cual-
yuier clase de vía.

:1.N.A.
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TENDRA PEDIDOS, SEA 6ZUIEN SEA EL VENCEDOR

CAF : siempre
jugando a ganar
C onstrucción y Auxiliar de

Ferrocarriles (CAF) es
una de las piezas claves del
sector férroviario español, en
el que ocupa una cota de mer-
cado del 52 por ciento, según
los cálculos realizados por la
propia empresa a partir de ci-
fras facilitadas por CEMA-
FE, sobre las principalés
constructoras del sector fe-
rroviario.

La posición de CAF en lo
que se ha dado en llamar "el
contrato ferroviario del si-
glo", es decir, la adjudicación
de material ferroviario para
gran velocidad por un impor-
te que oscila entre los 80.000 y
los 100.000 millones de pese-
tas, ha ido variando como las
piezas sobre un tablero de
a)Cdfe7..

Tras mantener contacto
con prácticamente todas las
multinacionales que se pre-
sentaban al contrato -algu-
na de ellas especialmente
querida por los largos años de
colaboración-- al final y casi
al límite del tiempo para la
presentación de proyectos
para el concurso, todó
parecía indicar que CAF aca-
baría f rmando el proyecto
francés junto a Alsthom, las
empresas del INI y Ceneme-
sa. No obstante, y sin yue las
causas reales hayan quedado
definitivamente aclaradas, se
acordó que CAF no firmaría
el proyecto, ^ero que sin em-
bargo [endr^a una participa-
ción muy importante en el

proyecto galo si Alsthom se
Ilevaba los dos concursos. Se-
gún los datos que aporta el
d^rector comerc^al de ^ CAF,
José María de la Rubia, en es-
te supuesto, los franceses fa-
bricarían en su país 4 TAV y
los 20 restantes el 50 por
ciento lo fabricarían las em-
presas del INI más Macosa y
los otros 10 trenes, Construc-
ciones y Auxiliar de Ferroca-
rriles. En el caso de las loco-
motoras, el reparto es similar,
10 se fabricar^an en Francia, y
de las que se fabricaran en
nuestro país, 30 las haría
CAF y 35 el INI más Macosa.

Para el caso de que fuera el
consorcio alemán quien se Ile-
vara los dos concursos CAF
no tiene Grmado acuerdos,
pero según José María de la
Rubia, si ha tenido conversa-
ciones en las yue no se ha lle-
gado a compromisos concre-
tos, aunque el confía en que el
reparto sería similar al fran-
cés. CAF refuerza su seguri-
dad de conseguir el pedido
sobre la base de que según sus
estimaciones, las empresas es-
pañolas del INI y Macosa ne-
cesitan de la capacidad de
CAF para, en el corto plazo
de entrega marcado en el con-
curso, dar salida a cuatro lo-
comotoras por mes.

Todo ello sobre el presu-
puesto de la adjudicación del
concurso a un solo tecnólogo,
bien sea francés, bien sea ale-
mán.

La otra posibilidad, la que

' ^ -^, _

parece estuvo a punto de pro-
ducirse si el fallo del consejo
de Administración de REN-
FE no hubiera sido aplazado
por la decisión de estudiar el
cambio del ancho nacional, es
decir, la de repartir el concur-
so entre los dos tecnólogos,no
plantea tampoco demasiadas
mquietudes a los hombres de
CAF, quienes consideran q ue
en sus fábricas pueden perfec-
tamente convivir estas dos
tecnologías sin que sus crea-
dores y. propietarios, galos y
germanos, respectivamente,
tuvieran inconvenientes.

Por otra parte, por la que
corresponde al ancho de vía,
CAF está satisfecha con la
transformación de la red es-
pañola en red de ancho euro-
peo, siempre que se consigan
los recursos económicos nece-
sarios para esa transforma-
ción, no obstante, esta em pre-
sa considera que sus posibili-
dades de exportación no au-
mentan notablemente con el
cambio de ancho, pero sí con
la entrada en España de la
tecnología de los 25 kV, ten-
sión a la que se tenderán las
líneas de alta velocidad.

La cuestión que, sin embar-
go, en estos momentos preo-
cupa fundamentalmente a la
constructora española es la
baja cuantía de su cartera de
pedidos con RENFE. Más o
menos su posición podría de-
finirse en los términos si-
guientes: del 91 en adelante y
sea cual sea el tecnólogo o los
tecnólogos que ganen el con-
curso va a haber mucho tra-
bajo para el sector de cons-
trucción ferroviaria, sin em-
bargo, es necesario que haya
trabajo suficiente en mater^al
convencional durante los 88,
89 y 90 para que las empresas
subsistan. A.S.R. n

^^,r ^.
^`

H.

locomotoras, no tiene porqué
encarecerse su precio, en el
su puesto, de que una parte
del pedido sea para ancho na-
cional y otro para intcrnacio-
nal", aseguró.

Sin embargo, Vega piensa
que el aplazamiento no es po-
s^Uvo. "A priori, resulta indi-
ferente, pero pueden derivar-
se consecuencias perjudiciales
para nosotros. De todas for-
mas, si adoptamos el ancho
internacional, bendito sea el
aplazamicnto".

Alsthom también se mues-
tra a favor del ancho europeo.
La preocupación del grupo
fránces reside en los plazos de
entrega. Por otra parte, se
manifiesta claramente favora-
ble a la elección de un solo
tecnólogo.

CENEME^
.̂A/.̂^i/r

GRL'f^! IA[

Para Ryuzo Nakamoto,
presidente de Mitsubishi, el
mgreso de España en el Mer-
cado Común, exige la implan-
tación en nuestro país del an-
cho internacionaL "A largo
plazo -aclara- es la mejor
solución, no sólo en el plano
político, sino en el técntco,
porque es más rentable".

Los japoneses han afinado
tanto en sus precios, que el
coste final de los trenes con el
nuevo ancho, tan sólo supon-
dría una reducción del 1 por
ciento. "España -^xplica el
directivo-- necesita un TAV
español. Mitsubishi fabrica-
ría un tren de Alta Velocidad
basado en la tecnolog ía de
Shinkansen, pero un TAV au-
tóctono, al fin y al cabo".

Los italianos, a quienes
también se ha solicitado un
nuevo presupuesto, dudan en
estos momentos si presentarse
al concurso convocado por
RENFE. La razón, muy sim-
ple, su poca experiencia en la
electrificación a 25 kV, la tern
sión requerida para el nuevo
trazado. n

, S. A.
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YA HAN FRACASADO VARIOS INTENTOS DE CAMBIO

EI ancho español : un
largo camino de errores
Por primera vez, el Gobierno español ha adoptado la decisión de estu-
diar el cambio de ancho de vía para adaptarlo al internacional. No
obstante, a lo largo de los 140 años de existencia de los ferrocarriles es-
pañoles no han faltado estudios e intentos de corregir esta anomalía.
Sólo Portugal, la Unión Soviética, Finlandia e Irlanda tienen sus líneas
con anchos diferentes al de 1,435 metros, común al resto de Europa.
Fernando Fernández Sanz

ortugal empezó ten-
diendo sus líneas con el
ancho internacional y

luego las ajustó al ancho es-
pañol, para al menos tener
comunicación directa con un
país. La Unión Soviética con
su diferente ancho de 1,524
metros forma en realidad un
gran contincnte a los efectos
de la explotación, aunque
también trene problemas en
los intercambios con los res-
tantes países europeos de su
bloque. En cuanto a Finlan-
dia la estructura de su red fe-
rroviaria, con el mismo an-
cho quc la rusa se debe a que
hasta 1 y I H fue una provincia
del imperio de los zares. EI
caso de Irlanda, con sus fe-
rrocarriles de ancho de 1,600
metros, carece de relevancia
al tratarse de una isla. Por
ello, el caso de España cada
vez m^ís integrada en la eco-
nomía de Europa Occidental
sigue siendo el ejemplo más
notorio de pervivencia de un
error histórico.

El primer ferrocarril penin-
sular cl de Barcelona a Ma-
taró inaugurado en 1848 se
tendió ya con las medidas de
1,67 metros equivalente a seis
pies castcllanos, como conse-
cuencia del informe de 1844
que estableció dicho ancho
para la red española.

Pese a que se sigue repi-
ticndo una y otra vez en los
medios de comunicación que
la elección del ancho diferen-
te obedeció a razones estraté-
^icas para evitar una posible
invasion francesa, la realidad
es que fuc una decisión de los
técnicos. Los ingenieros au-
tores del informe de 1844
consideraban que con ^m an-
cho mayor al habitual en el
res[o de Europa podrían po-

nerse en servicio locomotoras
de dimensiones suficientes
para producir, en un tiempo
dado, la cantidad de vapor
bastante para obtener con la
misma carga una velocidad
mayor que la que podría ob-
tenerse con las vías de 1,435
metros. Además se consegui-
ría que sin disminuir la esta-
bilidad podrían hacerse las
ruedas con mayor diámetro
lo que también conducía a
aumentar la velocidad.

El razonamiento del distin-
to podría haber sido válido
en aquel año 1844 porque to-
davía coexistían en Europa
diversos anchos de vía, tendi-
dos ceñidos al terreno para
evitar en lo posible ttíneles y
obras de fábrica costosas para

Joan Subercoso.
Ns aquí el
nombre dol
máximo
rosponsablo d•
la "di}oroncia"
}erroviarlo
espoñolo.
Ingsnisro r
número uno dol
escalafón dol
Cuorpo, osfuvo al
fronfo do la
comisión d•
expsrfos que
estudió r docidló
el ancho de
nuosfras vías.
Sogún el
hisforiador Josús
Morono, fue
Subercase qulon,
frenfe a la
opinlón do
nuesfros vodnos
•uropoos r ol
boon contldo, so
•mpocinó
porsonalmonfo
•n la vía de sois
plos.

]o cual hubiera resultado más
ventajosa una vía más estre-
cha. Además el espacio deja-
do para la entrevra de solo
1,80 metros ^prácticamente
el mismo que en el ancho in-
ternacional ^ impedía que el
material tuviera dimensiones
mayores con lo yue se perdía
la ventaja de una posible
mayor capacidad.

EL ERROR DE 9855. Aun-
que la elección dcl ancho de
vía español estuviera justifi-
cada en 1844, el grave error
fue mantenerlo en 1855,
cuando se aprobó la Ley de
Ferrocarriles que dio el pri-
mer gran impulso a la cons-
truccrón de lrneas en España.
Por entonces, los ferrocarriles
europeos ya habían advertido

la necesidad de unificar los
anchos de vía de sus líneas y
los que los habían iniciado
con otra dimensión (Holan-
da, y parte dc Alemania, Es-
cocia e Inglaterra), los estre-
charon a la medida de 1,435
metros, conocida desde en-
tonces como internacional.

Asombra que en España no
se captara esta necesrdad,
aunque bien es cierto que hu-
bo distrntos intentos de cam-
bio de ancho. Así en la conce-
sión del ferrocarril de Barce-
lona-Granollers se dejó a la
empresa en libertad de adop-
tar el ancho yue quisiera, cn-
terio q ue se cambió por una
Real Orden de abril de 1853
en que se fijaba el ancho de
dicha línea en 1,67 metros,
como en las de Mataró, Aran-
juez y Játiva.

También bajo el gobierno
de Bravo Murillo se proycctó
cambiar el ancho, pero se lija-
ba el nuevo en I,51 metros.

Sólo el gobierno presidido
por Re y noso tuvo un mo-
mento de feliz inspiración al
otorgar el ferrocarril de Alar-
Santander con la obligación
de adoptar el ancho de 1,44
me[ros. Pero pronto se rectiti-
có este criterio y otra Real
Orden de sep[iembre de 1853
establecía para dicha línea el
ancho de 1,67 metros.

AI p lantearse la construc-
ción de la línea de Madrid-
Irún, los franceses promoto-
res de la misma, el gobierno
de dicho país y la prensa de
Bayona intentaron convencer
al gobierno español de la con-
veniencia de adoptar el ancho
de 1,435 metros para enlazar
con la red francesa. EI costo
de las transformaciones de las
líneas ya tendidas o concebi-
das que apenas rebasaban
los 500 kilómetros hubiera
sido muy pequeño en compa-
ración a los beneficios y ue
implicaría dicha decisión. Pe-
ro como explica muy bien Je-
sús Moreno en su "Prehisto-
ria del ferrocarril", el empcci-
natnien[o y la poca infonna-
ción del ingeniero Juan
Subercase, impidió rcctificar
a tiempo el error. "Si Juan
Subercase dice Jesús More-
no número uno del escala-
fón del Cuerpo y al propio
tiempo instructor de las suce-
sivas promociones de técnicos,
se mostraba partidario de la
vía de seis pies, ^,quién hubiera
tenido valc^r para sustentar
una opinión contraria, dentro
de este Cuerpo elitista y feroz-
mente corporativci?".

La responsabilidad de los
ingenieros de Caminos en
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mantencr estc criterio es evi-
dentc. Las sucesivas negativas
dc Subcrcasc a autorizar el
cambio de anchos de vía en
distintas concesiones sólo en-
contraron cl contrapunto del
ingcnicro industrial Cipriano
Segundo Montesino, que

siempre según Ix obra de Je-
sús Moreno había permane-
cido exili^rdo en cl extranjero y
era el único que en una comi-
sión parlamcntaria quc trató
dcl asunto dcl ancho de vía se
mustr^í partidario dcl normal
rn l ranci,l y otros paíscs.

POLEMICA. Como contraste
en la polémica sobre el ancho
de vía, en I^54 terciaron dos
jóvcncs ingcnieros Eduardo
S<ravedr<r y Eusebio Page
que según parece hicieron in-
cluso un^r brillante carrera
profcsional. Seguían argu-
mcntando las virtudes técnicas
drl mayor ancho dc vía para
vencer las rampas, cuando es-
to sólo pudría conseguirse con
mayor presión cn la caldcra,
aunquc la vía f^uera más estre-
cha y añadían que las preten-
didas molcstias dc los
transbordos no eran tales, ya

que no es posible que una per-
sona camine 24 horas encajo-
nada en un coche y sin la me-
nor interrupción en su viajc
entre París y Madrid. Los ilus-
tres ingenieros se olvidaban de
las mercancías, cuyo transbor-
do se demuestra tan oneroso y
sin las cuales un ferrocarril re-
sulta difícilmente rentable.

Se mantuvo el ancho de
1,67 metros en la Ley de Fe-
rrocarriles de 1855 y, error
sobrc crror, se consagró en la
del 23 de noviembre de 1877
que además introducía la posi-
hilidad de tender líneas con an-
cho inferior al normal español,
cuando las mismas no estuvle-
ran incluidas en el Plan Gene-
ral de Ferrocarriles. De esta
manera se tendieron con ancho
métrico casi todos los ferroca-
rriles de la costa cantábrica, de
Cataluña y Valencia, introdu-
ciéndose así un tercer ancho
que ni era el español ni el inter-
nacional. De esta manera las
líneas de ancho inferior a 1,67
mctros Ilegaron a alcanzar casi
el 30 por 100 del total de la red
lo que implicó un gran desequi-
librio de la misma.

En 188? se firmó en Bernu

el acuerdo sobre unidad técni-
ca de los ferrocarriles, cuyo
punto de partida era la vía de
1,435 mctros.

EL SIGLO XX. En España se
siguieron construyendó líneas
de 1,67 metros o de anchos in-
feriores, y ya no volvió a tra-
tarse la cuestión del cambio de
ancho de vía hasta que una
Real Orden de 7 de enero de
1914 disponía el estudio de un
anteproyecto de ferrocarril di-
recto de Madrid a la frontera
francesa, de ancho internacio-
nal a la que posteriormente se
añadió una prolongación has-
ta el puerto de Algeciras en
1919. También se estudiaba la
posibilidad del estrechamiento
del resto de la red. Ante este
proyccto el ingeniero Marista-
ny, director de MZA, rexlizó
por su iniciativa un estudio
sobre el coste del estrecha-
miento de la red española quc
cifró en mil millones de pese-
tas. Por su parte el coronel
Echagŭe, vocal de la Comi-
sión [nternacional de los fe-
rrocarriles transpirenaicos
realizó otros estudios c^ue ci-
fraban dicho coste en solo 21 1
millones.

EI Vll Congreso de la Aso-
ciación Española para el Pro-
greso de las Ciencias celebra-
do en Bilbao en 1919, la
Asamblea Nacional de Ferro-
carriles, el Senado y varios in-
genieros esparioles y extranje-
ros en distintas publicaciones,
terciaron en esta reavivada
polémica.

Nuevamente se suscitá la
ctrestión del ancho internacio-
nal, aunque esta vez referida a
una sola línea, con motivo de
la construcción de los transpi-
rcnaicos. Como complcmcnto
de dicha obra se acordó
transformar la línea de Barce-
lona a Pui >cerdá al ancho in-
tcrnaciona^ para potenciar el
radio de acclon del puerto de
Barcelona y el 18 de julio de
1928 la Gaceta de Madrid pu-
blicaba un Decreto-Ley en el
q ue se establecía la reducción
del ancho de dicha línea. Pero
todo quedó en el papel.

Finalmcnte cn 1974, con
motivo del primer proyecto de
línexs básicas europeas se esta-
blecieron varios enlaces con la
red española, aunyue no
}^ rrece se Indicara sr estas de-
bían ser de ^rncho normal o de
ancho español. n
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