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Con este anuncio pretendemos que nuestros clientes

y amigos nos oonozcan mejor, y que otros profesionales sepan
que e^ste en España una Empresa de T ĉansportes que les

puede ser útil.
Un directivo sabe que el transporte combinado es una

de las fónnulas más rentables para trasladar mercancías desde
una fábrica a los puntos de distribución y venta.

Nuestra actividad cubre toda España. Llegamos a cualquier
lugar.

Toda empresa tiene unos canales de distribución que cree,
naturalmente, son los mejores. Sin embargo, de vez en cuando,
analiza la posible rentabilidad de otras opciones.
Estudie también la nuestra. Gracias.
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Portugal -

OLIVEIRA MARTIN, MINISTRO DE TRANSPORTES:

"Hay que adoptar
med idas comunes"
Para Oliveira Martín, ministro de Transportes de Portugal, las futuras
líneas de alta velocidad de la CP serán fundamentalmente tres. Por
una parte las conexiones internacionales Lisboa-Madrid y Lisboa-
Irún y por otra, la línea que une la capital lusitana con Oporto, el se-
gundo centro urbano de importancia del país.

.lulio ('ésar Rivas

uál es la actual políti-C ca dc transportc fe-
rroviario de Portugal

de cara a la liberalización de
1992?

Oliveira Martín: La rcd
fcrroviaria portugucsa [icnc
cnormcs atrasos en su mo-
dcrnización. Las invcrsio-
ncs cn cl fcrrocarril dismi-
nuycron gr3dualmcnte du-
rantc cl pcríodo 1975/ 1985.
Sólo a partir dc 1986 sc ini-
cicí una rccuperación. Exis-
tcn cn Portugal numcrosas
líncas con tralico rcal y po-
tcncial muy rcducido. Casi
un tcrcio dc la rcd total no
cs viablc para cl futuro, ex-
ccpto para tráf icos locales o
dc naturalc^a turística.

La actual política ferro-
viaria da ^rioridad a la mo-
dcrnizacron dc las líncas
principalcs una terccr^r
partc dc la rcd cn las quc
sc incluyen los transportcs
suburbanos de las rcgioncs
dc Lisboa y dc Oporto y las
concxioncs rntcrnacionales
Salamanca-Irún y Madrid-
Barcclona, ambas de intcrés
fundamcntal par^r Portugal.

Eatamos [ambién procc-
dicndu a la libcralizacicín
dcl sistema de precios del
transportc fcrroviario con-
fcricndo a la CP cl máximo
dc autonomía comcrcial.
F^cscamos quc, cxccpto los
transportcs suburhanos, to-
da la cx^lotacicín t^rrovia-
ria sc oncntc por rcglas dc
mcrcado y actúc, cada vcz
más, en términos comcr-
cialcs.

Pcnsamos quc, al nivel dc
la CE, no cstán todavía
apuntadas las rcformas dc

política Icrroviaria dcriva-
da dcl mcrcado único.

^Qué planes tiene su país
con respecto a la alta veloci-
dad y al cambio de ancho?

O.M.: Las dos líncas de
interí;s comunitario entre el
Nortc dc Portugal, Vilar
Formoso-Fucntcs dc Oño-
ro, Irún para cl tráfco mix-
to dc pasajcros y mcrcan-
cías, y la línca dc Lisboa-
Madrid-Barcelona-Port
Bou para tráfico dc pasaje-
ros, deberán ser de alta velo-
cidad pero con caraclerísti-
cas diferentes.

En el interior dc Portugal
pensamos yuc hacia cl año
2000 dcbcrcmos contar con
una conexión Norte-Sur en
alta vclocidad (Oporto-Lis-
boa). Son invcrsioncs muy
grandes pero el aumento de
le movilidad dc las pcrsonas
dcrivado dc unos nivcles
más elcvados dc ingresos
pcr capita va a cxigirlo, a pe-
sar dcl gran esfuerzo que es-

tamos hacicndo también en
la red de carreteras.

EI ferrocarril de alta velo-
cidad scr^í construido en an-
cho intcrnacional.

Afortunadamentc España
ha abandonado cl ancho ibé-
rico que Portugal fuc obliga-
do a adoptar hacc siglo y mc-
dio, dcspués de habcr inicia-
do la construcción dcl ferro-
carril en ancho europeo.

Adcmás dc las líncas de al-
ta vclocidad, pensamos quc
otras líncas podrán adoptar
un ancho curopeo, cambian-
do cl actual. También aquí
tendremos que considerar las
intervenciones con España.
Es una cucstión todavía cn
estudio y dcscamos quc la
CP y RENf^E: nucdan Ilcgar

a condusioncs prácticas cn
las líncas dc intcrés común a
ambos países.

^ Cómo son las relaciones
entre Portugal y Fspaña en el
campo fcrroviario?

O.M.: La ('P y RENFE
tienen con[artos regulares
desde hace muchos años. Es
necesario que csos contactos
sc mantcngan y sc pucdan
rcalizar estudios conjuntos
para adoptar algunas mcdi-
das que deben ser comunes a
las dos redes pcninsulares,
como, por ejemplo, los casos
de cambio dc ancho o una
mejora de la calidad dc los
transportes dc pasajcros cn-
tre F^ucntes dc Oñoro y la
frontcra dc Inin.

Existc tamhi^n una comi-
sión mixt^r luso-cspañola dc
^randcs cjcs tcrrestres y yuc
tunciona en cl ámbito dc los
ministcrios dc transportcs dc
ambos países.

Mi colcga dc España
actualmcntc José Barrio-

nucvo y yo, tcncmos con-
tactos rcgulares en Brusclas,
cn cl marco dc la CE, y cn
Madrid y Lisboa, cn cl marco
de las rclacioncs bilatcralcs.

A través dc todos cstos
contactos se van resolviendo
los problemas quc intcresan a
ambus paíscs. EI cjcmplo
más rcc;icnte fue cl cambio dc
ancho del ferrocarril, donde
actuamos dc forma pcrtec;ta-
mcntc coordinada cn la cual
intcrvinicron los jcfcs de
Gobicrno dc España y Por-
tugal.

Adcmás, en las cumbres
celebradas entrc los jet^s de
cstado, los problcmas prác-
ticos dc circulacitin dc pcr-
sonas y dc productos vicncn
siendo tratados con gran in-
terés. [ I
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SE DESTINARAN 175.000 MILLONES DE PESETAS

Un plan de modernización
a siete años
EI PRF, plan de modernización y renovación de los ferrocarriles portu-
gueses, establece un radical cambio en la forma de explotar la red
de la CP. EI plan, elaborado antes de las decisiones sobre el cambio
de ancho y la alta velocidad, se centra en modernizar la red princi-
pal y el importante tráfico suburbano de Lisboa y Oporto.
Juliu César Rivas

os ferrocarriles portu-
gueses -la CP - se
encuentran actual-

mente en pleno proceso de
modernizacicín y renovación
de sus estructuras. El origen
del actual plan de mo^lerni-
zación y reconversión ferro-
viaria (PRF), que compren-
de los años 1988-1994, se en-
cucntra en diciembre de
1986. En esa fecha la CP
presentó una primera ver-
sión del PM P- o plan de
modernización para un pe-
ríodo comprendido entre
1987 y 1991 al ministerio

Tras las observaciones
formuladas por el ministe-
rio, en mayo de 1987 se ela-
boró una segunda versión
armonizada con la orienta-
ción general de la política de
transportes gubernamental.
Esta segunda versión del
PMP, junto con los planes
sobre los nudos ferroviarios
de Lisboa y Oporto --tráfi-
co fundamentalmente su-
burbano- , constituyen el
llamado plan de moderniza-
ción y reconversión de los
"cam^ones de ferro", PRF.

Este plan que es el que ac-

tualmente está en marcha, no
recogía las cuestiones relati-
vas al cambio de ancho y a la
alta velocidad, ^ntendida
ésta como velocidades supe-
riores a los 250 km/h. , por
lo que en estos momentos la
CP está elaborando diversos
estudios sobre estos temas.

MAS INVERSIONES. EI prin-
cipal objetivo del PRF es
compensar el continuo de-
crecimiento de las inversio-
nes ferroviarias Esta co-
rriente negativa se rompió
en 1986, cuando la inversion

creció en un 55%. En 1987
este aumento fue de132,4%.

El RPF establece invertir
cerca de 225.000 millones de
escudos alrededor de
175.000 millones de pese-
tas- en estos siete años. De
esta cantidad, más del 84%
se destinará a la red princi-
pal. El 77% del total se in-
vertirá en infraestructuras.

Más de 78.000 millones
de escudos - unos 65.000
millones de pesetas está
previsto invertir en el tráfico
suburbano de las ciudades
de Lisboa y Oporto. Este
tráfico tiene una gran im-
portancia para la CP pues
representa 140 millones de
viajeros al año, frente a los
230 millones que en total
transporta toda la red. La
línea Lisboa-Oporto será
la infraestructura singular
que reciba una mayor in-
versión, con 36.313, más de
30 millones de pesetas.

EI resto de las inversio-
nes se reparten entre las lí-
neas de tráf^co internacio-
nal 16.000 millones de
escudos - , la red comple-
mentaria -25.811 millo-
nes de escudos, es decir un
15,6% del total -y la red
secundaria que recibirá só-
lo el 0,2% del total, lo que
representa 292 millones de
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escudos. Para la adyuisición
y modernización de material
circulante se ha previsto un
gasto de 43.000 millones de
escudos. Todas estas cifras
serán invertidas a lo largo
de los siete años que durará
el PRF.

Para la CP la moderniza-
ción fcrroviaria implica que
sus servicios deben concen-
trarsc en los [ransportes su-
burbanos de pasa jeros de al-
ta densidad y el transporte
de pasajeros de largo reco-
rrido entre las aglomeracio-
nes urbanas principales,tan-
to nacionales como interna-
cionales. Los servicios serán
realizados en circulaciones
con un reducido número de
paradas y velocidades supe-
nores a los 100 km/h. A su
vez, el transporte de mercan-
cías se efectuará con vagones
y convoyes completos.

La CP ha definido tres ti-
pos de líncas desde el punto
de vista operativo. EI primer
grupo incluye las líneas en
las cuales sería viable una
explotación financieramente
rcntable, en caso de que no
existiesen obligaciones de
servicio público. En este ca-
so los precios se establece-

e destinarán
43. 000

millones de
escudos para la
renovación
del material

rán de acuerdo con las con-
diciones del mercado.

EI segundo grupo com-
prende las líneas que, no
siendo financieramente via-
bles, puedan ser todavía
consideradas de utilidad pú-
blica. Confirmada esa utili-
dad, deberán ser conserva-
das en funcionamiento me-
diante una indemnización
por partc dcl Estado a cam-
bio de la obligación de ex-
plolar esa línea.

CIERRE DE LINEAS. EI tercer
^rupo comprcnde las líneas
^uzgadas sin m[erés nacio-
nal, pero de un eventual in-
terés regional o local. Su ex-
plotacion deberá yuedar
abierta a la iniciativa de

de las entidades locales. En
caso de gue no se verifique
ese interes, estas líneas se-
rán cerradas total o parcial-
mente.

Estos planes supondrán
que muchas estaciones deja-
rán de prestar servicio co-
mercial. También se cons-
truirán nuevos tramos de lí-
nea ^omo los de entre Lis-
boa y Setúbal, y Evora-El-
vas , y en otros aumentará
el número de vías.

La política de transportes
del Gobierno en los cuatro
primeros años del PRF tiene
varios aspectos fundamen-
tales. En primer lugar, el
mercado interurbano de los
transportes de pasajeros y
de mercancías será gradual-
mente desregularizado y li-
beralizado. Ello supondrá
una igualdad de concurren-
cia entre operadores públi-
cos y privados.

A su vez, las obligaciones
del sevicio público serán
progresivamente atenuadas.
Mientras subsistan los servi-
cios no rentables, los costes
de éstos serán compensados
por la Administración Cen-
tral. Igualmente, la red de
pasajeros de interés nacio-
nal será redimensionada y
modernizada.

De cara a disminuir las
cargas que soporta la com-
pañía nacional de ferroca-
rriles, la cons[rucción, con-
servación y vigilancia de las
infraestructuras serán so-
portadas por el Estado.

Actualmente las priori-
dades de modernización de
la red ferroviaria son el eje
norte-sur ^ntre Lisboa y
Oporto , y los ejes de co-
nexión con Europa por Vi-
lar Formoso-Irún y por EI-
vas-Madrid-Barcelona.

Con estas medidas se es-
pera que la tasa de cobertu-
ra de los costes de explota-
ción gencrados por la pro-
pia empresa pasará del 57%
en 1988, al 62% en 1990 y en
1994 al 69%. Las previsio-
nes de la CP establecen un
crecimiento anual para él
período comprendido entre
1988-1994 de un 2,3% de
pasajeros por km.; en largo
y medio recorrido este creci-
miento sería del 3,4% y en el
suburbano del 1%. EI incre-
mento más impor[ante se
produciría en las mercancías
con un crecimiento del 10%
en toneladas por km. q

I ^9$^
90/91

94/95

Portugal = --^ -^^^-

AÑOS DE FINALIZACION
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JOAO NUNO C. CARREIRA, PRESIDENTE DE LA CP

Es osible unir Madrid conp
Galicia a través de Portu al
Para el presidente de los ferrocarriles portugueses -CP-, todavía fal-
tan pasos muy decisivos para Ilegar a alcanzar la afta velocidad. Lo
que le resulta evidente, es que ambas redes -RENFE y la CP- tienen
que planear conjuntamente ciertas infraestructuras.

.lulio ('ésar Rivas

ómo se contemplan
desde Portugal las
cuestiones del cambio

de ancho y la alta velocidad
yue se han planteado recicn-
temente?

.loao Carreira: Yo no rc-
chazu la idca ni cl intcrés dc
c^lmbiar cl ancho dc vía,
aunyuc picnso yuc scría po-
siblc alcanzar unos objcti-
vos igualcs si sc hubicra in-
vcrtido m^ís cn alguna I^^r-
m<t dc resolver cl problcma
dc los anchos dc vía cn lugar
dc cstar fomcntando exclu-
sivamcntc el cxmbio dc an-
cho dc vía cn la Península
I bérica.

Crco yuc la Pcnínsula
Ibérica, dentro dc unos
años, tcndrá algunas líncas
con ancho de vlu curopeo.
Sobrc lo yuc tcngo dudas cs
sobrc cl hccho dc yuc adc-
más dcl costc dc csc cambio
no haya cl coste físico dc
transformación, no haya un
costc también clcvado cn
ténninos dc cxplot^ ►ción por
cl hccho dc la aparición dc
los dos xnchos dc vía en la
pcnínsula.

,,Qué criterios son necesa-
^rios para establecer la alta
vclocidad entre Lisboa y Ma-
drid:'

J.C.: Es cvidente quc los
parámetros han de ser fija-
dos con critcrios rigurosos y
tanto mi colcga García Val-
verde como yo, entendemos
yuc un viajc Lisboa-Ma-
drid, Madrid-Lisboa, para
compensar al turista ferro-
viario ticne yue tener un
ticmpo dc duración no muy
superior a tres horas y me-
dia. Este hecho obliga a

grandes invcrsioncs y habrá
que ver si estas inversiones
podrán scr recupcradas más
tardc en términos dc tráfico,
ya sca dc pasajcros o ya sca
dc mercancías porque la
filosofía de nuestras redcs
pcnsamos que es más tráfico
mixto a altas velocidadcs y
no líneas dc tipo francés -.
O bien se conquista el mer-
cado a costa de un tiempo
dc recorrido que sea razona-
blc o nos qucdamos en mc-
dias tintas, sin alcanzar los
objctivos planeados y gas-
tándonos mucho dincro.

^,Fs viable esta línea?
J.C.: ('on respecto a) cn-

l^lcc Lisboa-Madrid tendría-
mos c^uc vcr si existcn futu-
ros trahcos. Actualmentc no
existcn. Si existcn tráticos
fu[uros cstos debcn justiti-
car la inversión. Si lo haccn
scría válido. No cs probable
yuc ninguno de estos
proyectos esté terminado
antcs de 1995, eventualmen-
te entre el 95 y el aTio 2000
en la mcjor dc las hipótcsis.

^Qué grado de colaboración
hay entre la CP y RENFE?

J.C.: Ahora estamos en vía
dc lanzar un cstudio, yuc
ticne que coordinarse entrc
las dos rcdes a través dc un
concurso internacional en el
yuc participará ineco. No va-
le que nosotros llcguemos en
dicz minutos a la frontera lu-
so-española si después no te-
nemos un enlace rápido entre
Vadejors y Brazatortas. Por
lo tanto es un estudio que te-
nemos que hacer integrado y
dentro de un conccpto real-
mente de países integrados en

una comunidad que hace las
cosas de una forma totalmcn-
te coordinada.

^Y el enlace norte?
J.C.: En relación al cnlace

por el norte, este estudio es-
tá obviamcntc más atrasa-
do, incluso porque del lado
dc España todavía no hay
idcas quc cstén to[almentc
claras sobre lo quc deberán
ser los enlaces con ancho de
vía europeo hacia el noroes-
te de España. Pienso que las
dos rcdcs y los dos paíscs dc-
bcn haccr una planiticación

ay que ver
Sl l'dS

inversiones
en alta
velocidad se
recuperarán"

de las estructuras ferrovia-
rias de la forma más articu-
lada posible. Estamos ante
un espacio gcogrático quc cs
por naturalcza un espacio
único, y su cnlace con Euro-
pa a através de los Pirineos
todavía proporciona más
esa noción, puesto yue cons-
tituyen un^l barrcra natural
difícil de traspasar.

Este es^acio socio-econó-
mico-pohtico se encuentra
en la PCnInSUTA Ibérica. To-
do esto justitica más incluso
una planiticación conjunta
de cse es^acio en el sentido
de constltulr una comuni-
dad ibérica integrada en la
comunidad európca. Ya hc

dicho dcsdc un principio que
las rcdes de transportc debcn
scr plancadas cn conjunto, cn
bcncticio dc las dos rcdcs,
poryuc csa planilicación crca
más ventajas para la una y
para la otra, y plancadas ais-
ladamcntc csas vent^ljas no sc
podrían cncontrar.

^,Cómo se puede materiali-
zar la cooperación entre am-
bas redes?

J.C.: I)csdc cl principio,
justamcntc cn la rcimión
yuc mantuve ayuí con el
presidente de RF,NF'E, pro-
pusc una opción incluso,
una primcra idea sobrc yuc
sería posible yue al menos la
partc sur dc Galicia, Vigo,
pudicra tcncr un cnlace utili-
zando partc del tcrritorio
portugués para las incursio-
ncs lerroviarlas. Es una idca
quc cs[á cn cl airc y yue puc-
dc proporcionar vcntajas a
ambas partcs poryuc el tra-
zado es mucho más fácil por
la parte dcl tcrritorio portu-
gués yue tener yue atravesar
toda la zona montañosa dcl
norlc. La propucsta fuc hc-
cha y espero que pucda te-
ncr una dcsarrollo y se Ilc-
guc a la cunclusicín dc si cs
viahle o si no es viahlc.

^,En qué estado se encuen-
tra la alta velocidad dentro
de Portugal?

J.C.: EI cstudio dcl enlacc
entre estas dos ciudades

Lisboa y Oporto ya cstá
cn marcha. Lo está realrzan-
do Transmark, una firm^l
atiliada al Incco dc la British
Railways, yue está colabo-
rando con una empresa por-
tuguesa y pensamos yuc dcn-
tro de poco tendremos un es-
tudio yuc nos pcrmitirá to-
mar decisiones sobre lo que
vamos a hacer en el itincra-
rio Lisboa-Oporto.

Las perspectivas actual-
mente permlten decir yue cs
posiblc una línea actual con
algunas invcrsiones, no tan
sígnifica[ivas como las que
se necesitarían para hacer
una línea nucva de alta velo-
cidad. Sería posible hacer
una línea Lisboa-Oporto
que tardara dos horas y
yuince minutos. Este tiempo
es competitivo con la carre-
tera y con cl avión.

^Es aplicable la experien-
cia es^añola a la red portu-
guesa.
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J.C.: EI prohlcma dc Es-
paria cs difcrcntc ul dc Por-
tugal, puryuc justamcntc la
conresicín rudial rspañola
con grandcs ccnlros aparta-
dus dc Madrid origina tictn-
pos dc rccorrido hastantc
clcvados. La mcdia de las
ciudadcs cspañolas cstá en
torno a los 600 kilómctros;
cn Portugal la mcdia cstá en
300 km. Nosotroti tcnemos
mcnos ncccsidad dc alt^t ve-
locidad cn compar ación con
F?spaña. I.x gananci^r dc 45
minutos yuc significa la alta
vclocidad cntre Lisboa y
Oporto cs discutiblc a la vis-
ta dc las grandcs invcrsioncs
yuc ncccsita. Es discutiblc
csa invcrsiún lan clcvada
para pasar dc dos horas y
cuarto a una hora y media.
F:n camhio esto es ditcrente
cntrc Maclrid y Barcclona,
por cjcmplo. Las dil^crcncias
son muy scnsiblcti.

^Cuáles son los objetivos
actuales de la CP?

J.C.: Tencmos la prcocu-
pación por mcjorar el tr^íti-
co suburbano dc Lisboa y
Oporto. En Oporto sc está
construycndo un nucvo
pucntc sobrc cl río Duc-
ro, yuc cs una obra cx-
tremadamcntc difí^
con una lur cntrc p
lares dc 24O mctros
Esto pcrmitirá
transformar tolal- I
rncnte el ferroca
rril cn cl nortc
ya yuc cl anti-
guo pucntc

construido por EitTcl
tiene una vía ímica, y esto
cre^t una serie de limitaciones,
tanto dc tráfico 240 ó 250
trcncs por día como de car-
ga.

En Lishoa cl atravesar cl
Tajo hacia cl sur nos supone
grandcs rctrasos, ya yue cl
paso dc pasa,jcros sc hacc cn
barco. Por debajo del puen-
te sohre cl Tajo p^tsará cl Iĉ -
rrocarril.

^Estas nuevas construc-
ciones se van a realizar en an-
cho ibérico o en ancho inter-
nacional?

J.C.: EI pucntc sobrc cl
Ducro cstá prcparado para
cualyuiera de los anchos de
vía, pcro sc va a tcndcr con cl
ibĉ rico. EI pucnte sohrc cl
Tajo tcndrá un ancho dc vía
ihérico poryue cl cnlacc con
Madrid va a signi[icar que sc
haga cn cl nortc dc Lishoa
una nucvo paso sobrc cl Tajo
mucho más simplc a unos dos
kilótnetros al nortc de Lis-
boa. EI cruce dcl pucntc so-
brc cl Tajo scílo pcrmitirá ve-

locidadcs de E>n km/h., lucgo
se dcstinará al tráfico subur-
bano.

^,Y cuál es la política de la
CP respecto a las mercan-
cías?

J.C.: Estamos abando-
nando los tráficos convcn-
cion^rles tot^ ► Imente, pasan-
do a ayuello que la RENFE
Ilatna "payuete express", en
trenes de pasaJeros y no dc
mercancías. En los trcncs dc
mercancías los tráficos sc
orientan en el sentido de los
grandes tráficos de masas
como son los ccmentos, los
minerales, el carbón, el hie-
rro, las maderas, los ccrc-
ales, etcétera. Ya tenemos
tres trenes semanales dc
contenedores entre Lisboa y
Madrid, y esto tienc una
tendencia a desarrollarse.

EI ferrocarril no tiene yue
competir con los tráticos
yuc están pensados para la
carretcra; tienc que raciona-
lizar y garantizar una oícrta
adecuada a sus medios y no
intcntar haccrlo todo.

^Cuál va a ser el papel de
la iniciativa privada en el fu-
turo del ferrocarril:'

J.C.: Será muy difícil cn
un futuro próximo desarro-
Ilar la inicrativa privada en
el transporte de tipo ferro-
viario, quc todavía ticnc, di-
gamos, profundas señales de
ciegradación. Pero creo yue
cl fcrrocarril nació privado
cn todas partcs, y sc volvió
público poryue se volvió
metrcaz; entonces no huho
más remedio yue entregarlo
al estado. Creo yuc los difc-
rentes estados europeos al
transformar cl fcrrocarril
ineficaz en un ferrocarril
eficaz, están en camino
de volver a privatizar.

Ya se hahla dc cllo
en Gran Bretaña, ya se
ha hecho en el Japón,
y creo que es un mo-
vimiento yuc, con
los años, en la Pe-
nínsula Ibérica da-
rá sus frutos. Picn-
so yue lo que hay
que hacer es ex-
plotar de forma
privada la orga-
nización de los
transportes fe-
rroviarios; es
dccir, las em-
presas ferro-
viarias po-

ncn a disposición los mc-
dios, y las cmpresas priva-
das organizan los transpor-
tes y contratan los trcncs; y
cl opcr^idor fcrroviario or-
ganir<i después la mxrcha de
los trcncs.

Por tanto una privatiza-
ción cn cse sentido, que em-
picce por la parte comercial
y que más tarde podría Ile-
gar hasta sus últimas conse-
cuencias, creo yue está a la
vista y yue probahlcmentc
se va a producir.

Teóricamente es posible
com pctir, las vías terrestres
pucdcn competir las unas
con las otras; pero después
en la práctica, desde el pun-
to de vista económico, ya no
es así.

Por lo tanto, para quc la
libcralización sea un ĉxito
es indispensable yuc la ca-
rrctcra cumpla los regla-
mcntos.

Asimismo para que la li-
beralización sea posible, los
ferrocarriles trenen quc
crear un sistcmx de liberali-
zación dcl paso de los distin-
tos tráficos por sus infraes-
tructuras; y esto está previs-
to yue sea así.

^Y la liberaliración del
transPorte ferroviario?

J.C.: Todavía hoy existcn
muchos obstáculos. Unos
de naturaleza física yue no
van a acabar cuando se re-
suclva el prohlema del an-

s posible una
línea entre Lisboa

y Oporto a 160 km/h.,
con lo que se
cubriría la
distancia en dos horas

cho de vía, porque despues
estará cl prohlema de la
electriticacron ya yue cada
uno tiene su propia electri-
^cación; e igual sucede con
la señalización y con los re-
glamentos. Entonces no es
suficiente cambiar el ancho,
es necesario moditicar tam-
bién el res[o. En carretera
no existen estas limitacio-
nes. Las carreteras tienen
condiciones yue son más o
menos iguales en todos los
países. f 1
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CAUTELA RESPECTO A LA ALTA VELOCIDAD

Tres estudios para
el cambio de ancho
La decisión española sobre la alta velocidad y el cambio de ancho
ha condicionado lógicamente los planes ferroviarios recogidos en
el PRF. En este sentido, actualmente la CP está estudiando el impac-
to en que los estudios formarán parte del informe que la CP entrega-
rá al Gobierno portugués a finales de 1989.

I primer problcma con
cl yue se enfrentan los
t^cn^cos de la CP a la

hora dc planear la incorpo-
ración del ancho curopeo,
p roviene de la estructura dc
lu red portuguesa. En el es-
yucm^i de la CP, todos los
ejcs transversales convcrgcn
sobre la línea vertical yuc
cunstituyc el eje Oporto-
Lisbo^l-sur de PortugaL Con
csta cstructura, los técnicos
no h^u^ considcrado válido
cl csyucma de subrcdcs yuc
por ejcmplo RENFF, hti
adoptxdo cn sus cstudios, va
y uc r<iras son las vías con vi-
da ^tutónoma y yuc pucdcn
sobrcvivir indepcndiente-
mente del resto del sistema.

Las caractcrísticas dcl ser-
virio también preocupan.
Dcl rccorrido de la línca
nortc cntrc Lisboa y Oporto

cluc ticnc casi un^^ cxtcn-

sión dc 330 km , ccrca de
100 km tiencn una función
rcgional suburhana densa.
Además está cl Ilamado
tri^íngulo Coimbra yue
igualmente tienc funciones
suburbanas re^ionales im-
portantes. Y mas al norte se
vuelve a reproducir cl siste-
ma. Por tanto coexisten fun-
ciones simultáncas dc largo
rccorrido y dc tráfico subur-
bano 5obre las mismas in-
fraestructuras, lo quc difi-
culta enonnemente las labo-
res de cambio.

Para cl dircctor de Trans-
portes de la CP, Martnis de
Brito, "no podcmos arries-
garnos ^t lan^ar un plan dc
cambios sin tcncr la garan-
tía de una perfecta estabili-
dad del proyccto a lo largo
de^varios años".

Scgún Joao Carrcira, pre-
sidente de la CP, "igual yue

en España cl Gobierno soli-
citó un cstudio a RENFE
sobre lo que representará el
cambio de ancho, el Gobier-
no portugués pidió a la CP
un estudio sobrc estc cam-
bio. Nosotros entregaremos
a ^nales de 1989 un estudio
al Gobierno sobre los pru-
blem^is de cambio de ancho
dc vía. Los elementos quc
serán incluidos cn ese cstu-
dio son clementos de viabili-
dad prcvi^i; de posibilidad
de lanzamiento de una vía,
pero hecho a una escala
1:25.000. Por tanto con un
detallc muy insuGciente to-
davía para hacer una eva-
luación tĉcnica-económica
profunda de una invcrsicín
dc csta naturaleza. Sc csta't
estudiando con más detalle
cl enlacc Lisboa-M^idrid, cl
enlacc Lisboa-Oporto, y só-
lo algunas referencias para

Los
mereaneíos
fembién
ufill:oríon
lo: línen:
de alfa
velocidad.

el enlace Lisboa-Vila For-
mosa".

AI discñar cl corrcdor dc
alta velocidad cntrc Lisboa
y Oporto, CP sc cnfrcnta a
la diticultad que suponc la
gran cantidad de tráficos
yue coexisten en ella, como
son mercancías y pasajcros
suburbanos.

Debido a esta situación, la
CP todavía no conocc cuales
son los primeros cjcs yuc tcn-
drán yue ser construidos para
la alta velocidad, y por tunto
no tienen previsto concursos
para la compra dcl matcrial
adccuado. La única mcdida
inmediata quc la CP prctcndc
tomar se refiere a las mievas
locomotoras eléctricas yuc la
compañía ferroviaria tiene
quc adquirir. Esta udquisi-
ción se hará pensando en una
posiblc y futura aduptación
al ancho europeo.

Para cl dircctor dc Trans-
portes, el ^írea de la Grxn
Lisboa o el área del Gran
Oporto, por sí solas no tcn-
drán sulicicntc mcrcado pa-
ra justificar desde el ^unto
dc vista cconómico la lnvcr-
sión de alta velocidad entrc
Lisboa y Oporto. Sc ncccsi-
taría captar una mayor dc-
manda y ello sólo sería posi-
blc si "rcalmentc cn la ^írca
cíc Lisboa y Oporto la rcd dc
transporte pucde ser mejo-
rada dc tal mancra yuc la
implan[ación dc la alta vclo-
cidad pueda favorcccr a las
personas que están alejadas
del ccnU^o de gravcdt ►d dc
las zonas urbanas".

"En la actualidad cl Lis-
boa-Madrid transportx
150.000 personas por año
micntras yuc dcsdc Lisboa y
Oporto hast^i Francia lo hi-
cicron 440.000 pcrsonas en
19K8. El ^lvión cn todos sus
cnluces con Españx
transportó 330.000; Portu-
gal-Francia 400.000. Es un
nivel de tráfico extremada-
mcn[c bajo". Con eslas ci-
fras Raúl Vila^a e Moura,
director dc Plancamiento de
la CP, reswne la posicicín dc
cautela con que los ferroca-
rrilcs portugueses cstán
aburdando el tcma dc la alta
vclocidad. "Adcrnás las ciu-
dadcs básicas dc Portugal
est<in a distancia normal-
mente del orden dc los 50 ó
100 km, distancias a Ixs yue
no parecc aplicablc la alta
vclocidad". ^ '

J.('.R.

36



Portugal.

DE ANCHO EUROPEO

Cuatro enlaces odrían
^

comunicarcon Es añap
EI Consejo de Ministros del Gobierno portugués de 15 de noviembre
de 1988 resoNía que se examinasen las condiciones y especifica-
ciones técnicas de los futuros enlaces entre los dos países. En este
momento se prevé que las uniones sean cuatro, todas ellas con an-
cho europeo y, muy probablemente, aptas para alta velocidad.

Ankcl L. Rodríguez

E n la actualidad, la lista
dc cnluccs ferroviarios
hispano-portugucvcs

^c limita a c:uatro, sicndo só-
lo tres dc cllos rcalmcnte
operativo5, puesto que cl
cuarto, cn la línca dc Cáce-
res-Torrc dcs Vargcns no se
pucdc considcrar como tal.

Los utro^ tres, por Tuy-
Valcnc^í do Minho, I^ucntcs
dc Oñoro-V'ilar For ►noso y
}3ada joz-Elvas sc potcncití-
rán con una nucv^i vía de
ancho curopeo segíin se des-
prcndc dc los plancs que cs-
tudia la adminisU•ación de
los fcrrocarrilcs portugue-
sc^, la comisión t^cnica luso-
ctipañola pura el U•ansporte
tcrrestrc y clc los planes co-
munit^irius para la unión
run rcdcs dc I^crrocarrilcs y
autovías dc las grtíndcs capi-
talcs curopcas.

A cstcis tres uniunes sc po-
dría añ^idir, si la^ voces dc
Andalucía y dcl Algarvc son
cscurhadas, una nueva co-
ncxión por cl sur, con un
nucvo pucntc sobrc cl Gua-
dalyuivir, aguas arriba dc
nyamontc, dc [al modo quc
la línca dc Iĉrrocarril cspa-
ñola podría cnlai.ar con la
portugucsa dc Vila Rcal y
^ísí cst^tblcccr una línca de
cumunicación dirccta y ve-
loz cntrc Scvilla y Lagos,
pasando por Huelva, Faro y
Portitnau.

(lucdaría dc este modo
resurlta la comunica-
ci<ín, hoy reducida a barca-
zas que cruzan cl Guadalqui-
vir y caminus casi impracti-
cables, entre las dos rcgioncs
más al sur dc la Pcnínsula,
U'Udlclonllllnenlc mQl l'OmU-
nirídas a pcsar dc sus intc-

reses económicos comunes.
La Expo 92 podrí^í favore-

cer en buena medida el
proyecto de estos enlaces,
pucsto yuc la afluencia dc vi-
sitantes prevista podría no
sólo afcctar a Sevilla sino a
provincias limítrofcs e inclu-
so al Al^arve que disfruta de
mcjores eyuipamicntos turís-
ticos quc las provincias de
Cádi^ y Huclva.

PRIORIDADES. nsí pucs si el
ticmpo dc via je entre Faro y
Portim.fu y Scvilla se rcduje-
sc, no sería dcscabcllado
pcnsar quc cl Algarvc sc vie-
ra favorecicío por los visi-
tantes que atrajese Sevilla
cn 1992.

En unn escala dc prcla-

Loco^nofora
diaz®1 de la

CP en la
estación de

Sanfa
Apolonia de

^i:boo.

ción es el enlace Madrid-Ba-
dajoz el que cxige una más
urgentc modcrnización y
adaptación a los tráficos
más rápidos c intcnsos quc
sc prevén para un futuro ya
muy ccrcano. Esta primera
conexión parece indiscutiblc
cn función de la dinámica de
unión dc las capitales curo-
peas yue favorece la CE.

La scgunda de las líneas
cn este hipot ĉ tico orden de
prclación cs la yuc uniría
Oporto con la frontcra y de
ahí a Fucntcs dc Oñoro,
vía de un potcncial cconó-
mico importantc y de un
desarrollo futuro quc cl fc-
rrocarril podría favorcccr a
^ímbos l^ídos dc lu frontcra.

EI cnlacc más al nortc dc

los cuatro contempl^rdos en
los plancs ferroviarlus dc I^i
Península Ibí;ricu cs cl dc
Tuy-Valcnca do Minho, con
una línea yuc pennxnece sin
variaciones desde hace cusi
cien años con un puentc so-
brc el río Miño, cuvo acon-
dicionamiento o su5titución
por otro más adecuado a las
exrgencias ^ictuales se consi-
dcra una ncccsidad pcrcnto-
ria, fundamcnt^ihncntc en
las regiunes afertadas, del
norte de Portugul y del no-
rucstc dc Fspaña.

REFLEXION. En este mo-
mcnto, y scgún la resolucicín
del Conscjo dc Ministros dcl
Gobierno portugués citado,
CP se cncucntra en un perío-
do de estudio yue tinalizar<í
cn dicicmbrc de cstc año,
para valorxr las líncas ac-
tualmcnte cxistcntcs quc
cvcntualmcntc ncccsitan
cambiar dc ancho pcninsu-
lar a ancho curopco y dcci-
dir en qué condicioncs dcbc-
rá ser hecho el cambio.

Las dccisioncs yuc, cn
función dc cste infonnc dc
CP, adopte cl Gobicrno
portugu^s scrán, cn dcliniti-
va, las yuc, cn bucna mcdi-
da, m^íi'yUCn Cn eI f UlllfO la
rcd pcninsular dcl fcrroca-
rril, fuera de las tradicio-
nalcs suspicaci^is dc un^r
p^u-tc c incompresioncs dc la
otra que han vcnido tnar-
cando la rclacicín hispano-
por[ugucsa. I I



ace diez años, las rela-
ciones ferroviarias es-
^añolas con Por[ugal

eran practlcamente nulas. Los
escasos contactos entre las
administraciones ferroviarias
estuvieron acompañados de
incomprensiones y acusacio-
nes mutuas como las acaeci-
das con la famosa venta de fe-
rrobuses españoles ^n mal
estado, segun los lusitanos
y que no fueron pagados a Es-
paña en su momento.

19R7 significó el año del
acercamiento. Actualmente se
realizan dos reuniones
anuales en las que participan,
además de los pres^dentes de
RENFE y CP, los directores
de las dos administraciones
ferroviarias. En apenas dos
años de buenas relaciones han
[omado forma un aluvión de
estudios y se han llevado a ca-
bo algunos proyectos como la
mejora de horarios de los tre-
nes q ue en estos momentos
circulan entre ambos países.

En el Lusitania Expreso,
por ejemplo, se ha logrado un
significativo ahorro en los
tiempos de viaje, al disminuir
las ^aradas en estaciones y en
la frontera, donde se realiza-
ba un cambio de locomoto-

ENTRE RENFE Y CP

Mejoran las
relaciones
De satisfactorias y optimistas se pueden cali-
ficar las relaciones ferroviarias entre España
y Portugal. Después de diez años de igno-
rancia mutua, ambos países han enterrado
sus recelos para dar paso a una colabora-
ción necesaria e interesante en materia fe-
rroviaria y de alta velocidad.

ras. En la actualidad, las loco-
motoras españolas penetran
en la red portuguesa hasta
Entroncamiento, y allí se tras-
vasan al tren de vuelta. El Lu-
sitania también cuenta, desde
hace siete meses, con un servi-
cio Autoexpreso, que por el
momento, no encuentra la
aceptación esperada.

Tanto España como Portu-
gal están renovando, poco a
poco, las vías en rnal eslado, Y
se ha aumcntado la vclocidad

en algunas líneas como la de
Fuentes de Oñoro.

TALGO. Un Talgo cubrirá en
breve la relación diurna reali-
zada hasta ahora por un Ter.
En cuan[o a la otra relación,
Lisboa-Villa Formoso-[rún,
se estudia disminuir los tiem-
pos de recorrido y mejorar la
prestación de servicios.

Respecto a las mercancías,
terreno en el que Portugal
muestra una gran preocupa-

ción, se han adoptado medi-
das para agilizar este tipo de
tráficos, yue incluye el inter-
cambio entre los dos países.

Como consecuencia del de-
seo de igualar las tecnologías
de los dos países, la filial dc
RENFE, INECO, coordinará
las redes de alta velocidad
ahora en proyecto, indepen-
dientemente de quien resulte
adjudicatario de los concursos
internacionales en marcha.

Portugal posee una indus-
tria ferrovlana importante, re-
presentada por las empresas
Sorefame, y Metalsinis, em-
presa fabricante de vagones.
Sorefame ha desarrollado ca-
jas de acero inoxidable, tecno-
logía que le ha permitido ven-
der, junto a Alsthom, coches
de viajeros a la compañía
americana Amtrak.

España y Portugal intentan
formar ahora un frente co-
mún para defender las tesis
ibéricas en la CE. La prolon-
gación desde España de la lí-
nea de ancho europeo hasta
Lisboa se considera funda-
mental. Otros proyectos, co-
mo la creación de una agencia
operadora de tráficos, y la
puesta en marcha de trenes
turísticos, aguardan. Y. V. q

articipamos en proyectos de
alta velocidad desde hace 20

años con los siguientes equipos:
Pantógrafos, Puertas, Antipatinaje.
Antibloqueo. Velocidad impuesta.
Central de defectos. Sistema de
taquimetría. Sistema hombre muerto,
Aire acondicionado. Sanitarios
autónomos. Ventanas. Lunetas
térmicas.
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ESCASO INTERCAMBIO EN INDUSTRIA FERROVIARIA

Ateinsa remoza ara lap
red lusa doce locomotoras
La inversión española en Portugal creció durante 1988 un 48% con
respecto al año anterior. Pero, a pesar de compartir el mismo ancho
de vía, los intercambios entre las industrias ferroviarias de ambos
países permanecen prácticamente estancados. En la actualidad
sólo Ateinsa, Faiveley Española, Talleres Alegría y Caf mantienen
proyectos de cooperación con la CP y el metro de Lisboa.
Ilobcrto Carballu

n los primeros días dcl
prescntc mcs de junio,
Atcins^l cntrcgará a la

CP Itls dos primeras loco-
motoras rnodclo Alco DL-
535, de un pedido de docc.
Lu cmpresa cspañola ha
cumprado a R[:NFE dichas
máyuinas yue desde 1967
vcnr<m prestando servicio cn
la rcd cspañula. F:n los ta-
Ilcres yuc Atcinsa ticnc cn la
c.► rrctera dc Villavcrdc dc
Mudrid sc ha rcalizado una
"grxn rcparacicín", y las dos
prlmeras unidadcs han sido
ya somctidas u pruebas cn
taller y vía. con resultado
satisfactorio. EI resto dcl pe-
dido scrá cntrcgado a la ad-
ministración ferroviaria
portugucsa antcs dc que fi-
nalicc 19R9, y cn la actuali-
dad sc negocia una amplia-
ciÓn dc la c^pcración hasta
I 8 locornotor^ls.

EI matcrial tractor Alco
DL-535, fuc construido
por Atcinsa cntrc 1967 y
1969, y prestó servicio cn la
rcd cspañola como modclo
I.300 dc R I:N f= E. EI man-
tcnimicnto durantc cs[os
años ha sido rcalizado por
I, ► propia Ateinsa. Desde cl
punto de vista técnico, las
locomotoras son del ti po
C°C°, con motor diescl AI-
co 6-251 de 1.370 caballos
a I.I10 rcvoluciones por
minuto, transmisión eléc-
U-ica por generador de co-
rricntc continua y seis mo-
tores de tra^ción suspendi-
dos por I<I nariz. Al cstilo
americano, ticncn sólo una
cabina, y pcsan 7S tonela-
das.

Por su partc, Faivelcy Es-
pañola Ilcva colaborando

DIEGO

loco^netera Alce remozade por Afeinso.

desde hace más de una dé-
cada con los ferrocarriles
portugucscs y con la com-
pañía del metro de Lisboa.
Para aplicaciones de clima-
tizacibn, en 1985 vendió 56
cquipos de aire acondicio-
nado para cochcs dc servi-
cio intcrnacional, y cntre
19KK y 1989 ha suministra-
do 3H quemadores para la
calefaccrón de unidades do-
blcs diescl.

Entrc 1982 y 1983 expor-

tó para el metro de Lisboa
un total de 224 pan[ógrafos
"frotadores 3`'' rxíl", y 246
patines magnéticos. Entre
1975 y 1985, f^aiveley vcn-
dió 360 puertas dc acccso pa-
ra la CP, de tipo plcgablc y
con licencia Alsthom. En
1980 exportó 232 pucrtas
deslizantes del constructor
Sorefame, para unidades de
cercanías de Estoril. En 1982
suministró 336 puertas para
el metro de Lisboa, de idén-

tico modclo y fahricante.
Tallcres Alcgría ha pre-

sentado ^I la CP, a linal del
mes dc mayo, una ofcrta pa-
ra el suministro dc 600 cícs-
víos, así como para la cons-
[rucción dc la infr^lcstructu-
ra ferroviaria dcl pucntc so-
brc cl Duero en Oporto.

Caf vcnde rcgul^annente a
la administraclón ferrovia-
ria portuguesa ejes y bogies,
pero los nivcles dc negocio
son tan bajos, que la cmprc-
sa espxñola ha preferido no
ofreccr mayores dctallcs so-
brc las opcraciones.

Hacc más dc tres años
que Macosa no rcaliza opc-
racioncs dc ti^o comcrcial
con el país vcclnu, y en T.II-
go no se ha muntcnido nin-
^ún contacto directo con los
terrocarrilcs lusos, desde
yue hace dos años Lucas
Oriol sc desplazcí a Lisboa,
sin que del viaje sc derivara
resultado comcrclal alguno.

Otras cmpresas como
Plasser & Theurer han ven-
dido matcrial de mayuina-
ria. Tamhi^n los tallcres me-
cánicos han suministrado
dlveI'sfiti pICl^1S, l'On10 CS CI
caso de Construcciones Me-
cánicas Aragoncsas, S.A.

RELACIONES. Sin cmbargo,
y aunyuc cl nivcl dc relacro-
Ileti CS l(1d^1V1:1 mUy bí1^0, lOS

interca ►nbios cntrc Portugal
y España cn otros scctores
han conocido índiccs de cre-
cimicnto cspcctaculares des-
de la última ampliación de
la Comunidad Europea. En
1988 la invcrsión cspañola
cn el píaís vecino se incre-
mentó cn un 48% con res-
pecto al ejcrcicio anterior.
En diciembrc último F,spaña
contaba con participación
en 660 empresas portugue-
sas, dc las que 65 tcnían un
capital superior a los 75 mi-
lloncs dc pesetas, mientras
yue otras 416 contaban con
un capital inferior a los 8
milloncs dc pcsctas. 251 so-
ciedades cran dc propicdad
íntegramente española, y en
otras 424 la mayoría del
consejo dc administración
pertenecía a personas físicas
o empresas de nuestro país.

Los sectores por los que el
cmpresario cspañol ha mos-
trado un mayor intcrés a la
hora dc concretar sus inver-
sioncs son los dc alimcnta-
ción, yuímicas, materiales
de construcción y banca. q
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Esfación de Sonfa Apolonia de Lisboa

RELACIONES FERROVIARIAS ESPAÑA-PORTUGAL

La historia de un
interés común
EI desarrollo de una fluida red de comunicaciones entre España y
Portugal ha sido una inquietud histórica compartida por ambos paí-
ses. La primera conexión ferroviaria, que motivó la adopción de
nuestro ancho en el país vecino, se inauguró en 1866 y contó con la
intervención del financiero español, Marqués de Salamanca.

Fruncisco Polo Muricl

rs comunicaciones his-
puno-portugucsas ha-
hían sido muy dcfi-

cicntcs hasta cl momcnto en
cl quc sc inaugura la prime-
ra concxión fcrroviaria a fi-
nales dc 1 R66. Previamente
a la Ilcgada dc csta primcra
unión, ambos paíscs mante-
nían inquietudes yuc se re-
montan a tiempos del reina-
do dc Felipc 11, durante el
cual, existiendo una unidad
política entrc ambos tcrri[o-
rios, se apuntó la posibili-
dad de hacer navegable el
Tajo y, con el Jaram<t, poncr
cn contacto Madrid con Lis-
boa. A pesar dc yuc tanto
cstc proyecto como otros
yuc Ie siguieron no fueron
materializados, no dejó de
impcrar en el ánimo de los
dus paíscs la ncccsidad de
unas Iluidas comunicacio-
ncs, quc dicran salida a sus
pruductos intcriores hacia el
curnercio exterior. Pero a
pcsar de esos buenos propó-
sitos, las carretcras y cami-

nos continuaban siendo po-
bres, irregulares y carentes
de seguridad.

LOS COMIENZOS. Limita-
dos cn ^u^ rclacioncs se ha-
cía irnpcrioso en cl siglo
XIX, con el advenimicnto
dcl fcrrocarril, estableccr
un^t línea férrea que pusicra
en contacto a los dos países
y que diera mayor fluidez a
las comunicaciones por tie-
rra, acortando tiempos y au-
mentando el volumen dc
mercancía transportad<i.

Fue Portugal yuien pri-
mero matcrializó la idca dc
una concxión ferroviaria
con su país vecino. En 1845
la rccién constituida Com-
pañía de Obras Públicas de
Portugal acometió la cons-
trucción de un ferrocarril
por la margen del Tajo yuc
comunicxse Lisboa con la
frontcra de España. EI
proyccto,según sus promo-
[ores, se debía realizar en el
plazo de 10 años, pero los

trabajos tuvicron que ser
suspendidos cn mayo de
1846 por las rcvueltas políti-
cas que conmocionaron a
Portugal (Rcvolución de
María da Fontc). Transcu-
rrido el proceso político de
inestabilidad, en 1851 se
plantea la necesidad de rea-

Expecfación
anfe el paso
del primer
convor de la
línea

nudar las obras. Por esas lc-
chas aparecería el hombre
yue iba a impulsar la insta-
lacicín del ferrocarril de Por-
tugal: Antonio Maria ^^on-
tes Pereira do Melo, titular
del recién creado Ministerio
de Obras Públicas, Comer-
cio e Industria. Una comi-
sión determinó yue In línca
fuese de Lisbou a Santarem
y de ahí a la frontcra. AI
mismo ticmpo dictó una se-
ric dc normas cntrc las yue
se hacía referencia al ancho
de vía, el cual debía dc scr de

1 mctro 44 ccntímctros, con
entrevías de I mcU^o RO ccn-
tímctros, los radios mínimos
de las curvas de 500 metros,
salvo junto a las cst^tciones
donde el límite podría des-
ccndcr a 300 metros. EI con- ^
curso para la reanudación
de obras fuc adjudicado a
un grupo financicro in rl ĉs,
que sería el crcador ^c la
Compañía Central y Penín-
sular de Ferrocarriles.

Existió una propusición
cspañola q uc fuc rcalizada
por Juan Alvarcz y Mcndi-
zábal, pcro Ilcgó tardc, ya
quc la concesión provisional
hahía sido adjudicacla.

Micntras tanto cn F,spañ<t
fracas^tba un proyccto con-
tcmpor^ínco al portugu ĉ s.
Sc }^ensaba unir Madrid por
Tal`ivcra dc la Rcinx con las
dos provincias extrcmeñas y
desde Mérida hasta cl Norte
de Badajoz, para tcrminar
cn la frontera de Portugal.
José Campo obtuvo otra
conccsión de la línea sobre
un proyccto de franc^s Mr.
Vissocq, adoptando ahora
la dirccción dcsde Talavcra
a Badajoz. Fr^tcasada tam-
bi^n csta conccsíón cn 1854,
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1^rancisco Luxán, ministro
dc f^^omcntu, propuso quc
sc cstudiasc una altern^itiva
que fuese por Ciudad Real
al valle dc Alcudia y Alma-
dc:n. De allí partiria dos ra-
males, uno a Bcamcz y otro
a Badajoz v fruntcr<i de
Portugrtl. EI proyccto no
pasaría de la fasc dc cstu-
dtu, pero marcaba la dircc-
triz de la quc había de ser
postcriormcntc la línea dc
Badajoz.

TENDENCIAS. Durantc csos
,uios, cn loti quc cn España sc
Icgislan Ias futuras dircctriccs
dc las líncas a la frontera
portugucsa, cn cl país veci-
no surgcn rctrasos cn la
construcción dc la línea ori-
ginaria (Lishoa-Santarcm)
dcbido al dcspido del pcrso-
nal por la actitud de los fi-
n^tncicros Shaw y Waring
quc hicicrun posiblc la tcr-
minación del préstamo. A
partir de ahí la Societé du
Crcdit Mobilicr sc h^icc con
la conccsión dc la Cotnpa-
iiía Ccntral y Pcninsular. La
socicdad franccsa acahaha
dc obtcncr la conccsión dc l^i
linca dc Vall^idolid ^i Bur-
gos, y Ic scducía la idca dc
scr propietaria dc todo cl f•c-
rrocarril, quc atravcsando
España pusicsc cn comuni-
cación a Portugal con Fran-
cia.

En junio dc 1856 los go-
bicrnos portuguescs y cs-
patiol decidcn formar un^i
comisión mixta quc cstu-
diasc cl trat^tdo dc^nitivo u
scguir. En dicha comisión
surgicron dos tcndcncias;
un^t p<trtidaria dc la cons-
trucción cíc la línca aprovc-
chando I^i vertiente dcl
Guacíiana y otra favorahlc
^t scguir la vcrticntc del Ta-
jo. Los partidarios dc la
primcr<t proposición argu-
mcntahan yuc una obra
pur cl Ta^o plantettría,
principalmciitc en el lado
español, la necesidad de
grandcs invcrsiones, micn-
tras quc por cl Guacíiana se
aprovccharía, por parte
portugucsa, la presencia en
cl trazado dc la plaza forti-
ficada de f?Ivus. En cumbio
los yuc apostahan pur cl
T,ijo mantcnían la postur^►
dcl ahorro cn dist^► ncias
quc suponía el estahlccer
un traxado por cl vallc dcl
Ta jo.

Al final pasó más la tra-
yectoria con la frontera
por Elvas, aunque existie-
ron grandes resistencias,
entre ellas se encontraban
la del mismo rey de Portu-
gal, D. Pedro V. Según se
constata en cartas de la
época D. Pedro partidario
dc realizar una ligazón con
España mediante una tra-
yectoria norte, cs decir,
unir Lisboa con Oporto y
ésta con Vigo, así el ferro-
carril atravesaría la zona
rica de Portugxl y se aden-
traría cn Españ^t por Gali-
cia, cstando de este modo
más ccrcana la frontera de
Francia quc de haccrlo por
Elvas y Badajoz. Es anec-
dótico el hecho de la defen-
sa realizada por el rey acer-
ca de la postura; él mismo
escrihicí varias cartas, hajo
scudónimo, a una rcvista
militar dcl arma dc ingcnic-
ros. En ésta mantuvo una
acalorada correspondcncia
con un capitán,el cual pu-
do sxber después quién era
el que le rcbatía en todas
sus cartas.

REALIZACIONES. La mala
situ^ición cconcímica de la
Compañía Central y Penin-
sular favorccieron cn 1859
la entrada en escena del ti-
nanciero español D. José de
Salamanca, quicn firmó el
contrato con el gobicrno
portugués para la tcrmina-
ción de las líneas Este y
Nortc. Fundó la Compaiiía
Rcal dc Fcrroc^trrilcs portu-
gucscs y mantuvo las circu-
laciones, cambió el ancho de
vía 1 m. 44cm. al español de
1 m.6Kcm., dando así lugar

Estoción de
Delicios de

Modrid

^.^^_ .'a(ub;. V^f^T

Portugal ---_

al ancho ih^rico. Para
Portugal era imprescin-
diblc no qucdar inco-
municado con el resto de
Europa. Con el cambio dc
ancho de vía, una parte del
matcrial rodante pudo rca-
daptarse, y otra partc fuc
condenado. Una gran parte
eran locomotoras, que vie-
jas y cansadas acaba-
rían sus días en los
trxbajos de mo-
vimientos de
ticrras.

EI 29 de
agosto de 1863
fuc abierta a la
cxPlotación la
prnncra línca
1^^rrca portuguc-
sa con presencia
dccisiva dc la finan-
ciación del Marqués de
Salamanca. La pucst^t cn
marcha dc estc U•amo no pu-
do ser dcsarrollado en toda
su intcgridad, al no con[ar
España tod<ivía con un^t lí-
nca yue cmp^tlmasc con la
rcci^n construida por los
portugueses. Esta unión no
tardaría cn Ilegar. En di-
cicmbre de 1866, se inaugu-
ró oficixlmcntc la línea, quc
p<trticndo dcsde Ciudad
Real podía dcscmhocar ya
cn Lishoa. No será hasta cl 3
dc febrero de 1879 la fecha
cn la quc amb^is capit^iles
qucdan unidas mediante el
fcrrocarril.

Dos años más tarde y por
unión dc las compañías dc
Madrid a Malpartida de
Plxscncia y de Cáceres a
Malpartida y a la frontera
dc Portugal se crea la Com-
pañía de Madrid a Cáceres y
a Portugal ,esta será la se-
gunda conexión entre los

Guardavío de Io líneo M.C.P.

dos países y con el ticmpo
absorbería a la mavoría dcl
tráfico dc viajeros y dc mcr-
cancías dehido a la rcduc-
ción de ticmpos quc suponía
cste último trazado.

EI 25 de mayo dc I RR6 se
inaugura la línea dc S,ilaman-
ca a la frontera portuguesa
por Fuentes de Oiíoro y un
<tño más tardc sc tcrminará cl
segundo ramal, quc hifurcán-
dosc cn Fucntc dc San Este-
ban comunicaría la frontera
cspatiola dc la Frcgcncda con
la portugucsa dc Barca d'AI-
va. Esta compañía, quc pos-
tcriormcntc fuc absorhida
por la Ocste, fue alentad^i por
empresarios de Oporto, quc
vcrían así logradas sus aspira-
cioncs dc una unión más di-
recta de la zona económica-
mentc más rica de Portugal
con España. [ 1
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