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TRANSPORTE COMBINADO"

?Jua;tra actividad cubre toda Espaia. Llegamos a cualquier
ugar.

Toda empresa tiene unos canales de distribucion que cree,
naturalmente, son los mejores. Sin embargo, de vez en cuando,
analiza la posible rentabilidad de otras opciones.

Estudie también la nuestra. Gracias.

; Con este anuncio pretendemos que nuestros clientes

y amigos nos conozcan mejor, y que otros profesionales sepan
que existe en Espafia una Empresa de Transportes que les
puede ser util.

Un directivo sabe que el transporte combinado es una

de las formulas mds rentables para trasladar mercancias desde
una féabrica a los puntos de distribucién y venta.
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OLIVEIRA MARTIN, MINISTRO DE TRANSPORTES:

‘Hay que adoptar
medidas comunes’’

Para Oliveira Martin, ministro de Transportes de Portugal, las futuras
lineas de alta velocidad de la CP seran fundamentalmente tres. Por
una parte las conexiones intemacionales Lisboa-Madrid y Lisboa-
Idn y por ofra, la linea que une la capital lusitana con Oporto, el se-

gundo centro urbano de importancia del pais.

Julio César Rivas

uil es la actual politi-

ca de transporte fe-

rroviario de Portugal
de cara a la liberalizacion de
1992?

Oliveira Martin: La red
ferroviaria portuguesa tiene
enormes atrasos en su mo-
dernizacion. Las inversio-
nes en el ferrocarril dismi-
nuyeron gradualmente du-
rante el periodo 1975/1985.
Solo a partir de 1986 se ini-
¢i0 una recuperacion. Exis-
ten en Portugal numerosas
lineas con trafico real y po-
tencial muy reducido. Casi
un tercio de la red total no
es viable para el futuro, ex-
ceplo para traficos locales o
de naturaleza turistica.

La actual politica ferro-
viaria da prioridad a la mo-
dernizacion de las lineas
principales una tercera
parte de la red— en las que
se incluyen los transportes
suburbanos de las regiones
de Lisboa y de Oporto y las
{.H['IL‘C[I‘IHL.'\ InlLr“.lL'I(‘I]"I.ilL'\
Salamanca-Irun y Madrid-
Barcelona, ambas de interés
fundamental para Portugal.

Estamos también proce-
diendo a la liberalizacion
del sistema de precios del
transporte ferroviario con-
feriendo a la CP el maximo
de autonomia comercial.
Deseamos que, excepto los
transportes suburbanos, to-
da la explotacion ferrovia-
ria se oriente por reglas de
mercado y actie, cada vez
mas, en lérminos comer-
ciales.

Pensamos que, al nivel de
la CE, no estin todavia
apuntadas las reformas de

politica ferroviaria deriva-
da del mercado tunico.

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

0O.M.: Las dos lineas de
interés comunitario entre el
Norte de Portugal, Vilar
Formoso-Fuentes de Ono-
ro, Irin para el trafico mix-
to de pasajeros y mercan-
cias, y la linea de Lisboa-
Madrid-Barcelona-Port
Bou para trifico de pasaljc-
ros, deberan ser de alta velo-
cidad pero con caracteristi-
cas diferentes.

En el interior de Portugal
an.-mmus que hacia el ano
2000 deberemos contar con
una conexion Norte-Sur en
alta velocidad (Oporto-Lis-
boa). Son inversiones muy
grandes pero el aumento de
la movilidad de las personas
derivado de unos niveles
mas elevados de ingresos
per capita va a exigirlo, a pe-
sar del gran esfuerzo que cs-

tamos haciendo también en
la red de carreteras.

El ferrocarril de alta velo-
cidad sera construido en an-
cho internacional.

Afortunadamente Espana
ha abandonado el ancho ibe¢-
rico que Portugal fue obliga-
do a adoptar hace siglo y me-
dio, después de haber inicia-
do la construccion del ferro-
carril en ancho europeo.

Ademas de las lineas de al-
ta velocidad, pensamos que
otras lineas podran adoptar
un ancho europeo, cambian-
do el actual. También aqui
tendremos que considerar las
intervenciones con Espana.
Es una cuestion todavia en
estudio y deseamos que la
CP y REN uedan llegar

Portugal —

a conclusiones pricticas en
las lineas de interés comun a
ambos paises.

(Como son las relaciones
entre Portugal y Espaia en el
campo ferrovmrlu"

O.M.: La CP y RENFE
tienen contactos regulares
desde hace muchos anos. Es
necesario que esos contactos
se mantengan y se puedan
realizar estudios conjuntos
para adoptar algunas medi-
das que deben ser comunes a
las '3105 redes peninsulares,
como, por ejemplo, los casos
de cambio de ancho o una
mejora de la calidad de los
transportes de pasajeros en-
tre Fuentes de Onoro y la
frontera de Irun.

Existe también una comi-
sion mixta luso-espanola de
grandes ejes terrestres y que
funciona en el ambito de los
ministerios de transportes de
ambos paises.

Mi colega de Espana

actualmente Jos¢ Barrio-
nuevo-— y yo, tenemos con-
tactos regulares en Bruselas,
en ¢l marco de la CE, y en
Madnd y Lisboa, en el marco
de las relaciones bilaterales.

A través de todos estos
contactos se van resolviendo
los problemas que interesan a
ambos paises. El ejemplo
mas reciente fue el cambio de
ancho del ferrocarril, donde
actuamos de forma perfecta-
mente coordinada en la cual
intervinieron los jefes de
Gobierno de Espana y Por-
tugal.

Ademas, en las cumbres
celebradas entre los jefes de
estado, los problemas pric-
ticos de circulacion de per-
sonas y de productos vienen
siendo tratados con gran in-
terés. I
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E. MILLARES

La mayoria
de las
lecomotoras
de la CP son
diesel.

SE DESTINARAN 175.000 MILLONES DE PESETAS

Un plan de modemnizacion
a siete anos

El PRF, plan de modemizacion y renovacion de los ferrocarriles portu-
gueses, establece un radical cambio en la forma de explotar la red
de la CP. El plan, elaborado antes de las decisiones sobre el cambio
de ancho y la alta velocidad, se centra en modemizar la red princi-
paly el importante tréfico suburbano de Lisboay Oporto.

Julio César Rivas

os ferrocarriles portu-
Lgucscs la CP— se

encuentran actual-
mente en pleno proceso de
modernizacion y renovacion
de sus estructuras. El origen
del actual plan de moderni-
zacion y reconversion ferro-
viaria (PRF), que compren-
de los anos 1988-1994, se en-
cuentra en diciembre de
1986. En esa fecha la CP
presento una primera ver-
sion del PMP —o plan de
modernizacion para un pe-
riodo comprendido entre
1987 y 1991— al ministerio
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Tras las observaciones
formuladas por el ministe-
rio, en mayo de 1987 se ela-
boré una segunda version
armonizada con la orienta-
cion general de la politica de
transportes gubernamental.
Esta segunda version del
PMP, junto con los planes
sobre los nudos ferroviarios
de Lisboa y Oporto —trafi-
co fundamentalmente su-
burbano—, constituyen el
llamado plan de moderniza-
cion y reconversion de los
“camiones de ferro”, PRF.

Este plan que es el que ac-

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

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

crecio en un 55%. En 1987
este aumento fue del 32,.4%.

El RPF establece invertir
cerca de 225.000 millones de

escudos —alrededor de
175.000 millones de pese-
tas— en estos siete anos. De
esta cantidad, mas del 84%
se destinara a la red princi-
pal. El 77% del total se in-
vertird en infraestructuras.

Mas de 78.000 millones
de escudos —unos 65.000
millones de pesetas— esta
previsto invertir en el triafico
suburbano de las ciudades
de Lisboa y Oporto. Este
trafico tiene una gran im-
portancia para la CP pues
representa 140 millones de
viajeros al ano, frente a los
230 millones que en total
transporta toda la red. La
linea Lisboa-Oporto sera
la infraestructura singular
que reciba una mayor in-
version, con 36.313, mas de
30 millones de pesetas.

El resto de Fats inversio-
nes se reparten entre las li-
neas de trafico 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 recibira so-
lo el 0,2% del total, lo que
representa 292 millones de
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escudos. Para la adquisicion
y modernizacion de material
circulante se ha previsto un
gasto de 43.000 millones de
escudos. Todas estas cifras
seran invertidas a lo largo
de los siete anos que durara
el PRF.

Para la CP la moderniza-
cion ferroviaria implica que
sus servicios deben concen-
trarse en los transportes su-
burbanos de pasajeros 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 seran
realizados en circulaciones
con un reducido nmimero de
paradas ly velocidades supe-
riores a los 100 km/h. A su
vez, el transporte de mercan-
cias se efectuard con vagones
yconvoly}res completos.

La CP ha definido tres ti-
pos de lineas desde el punto
de vista operativo. El primer

rupo incluye las lineas en
as cuales seria viable una
explotacion financieramente
rentable, en caso de que no
existiesen obligaciones de
servicio publico. En este ca-
so los precios se establece-

e destinaran
43.000
millones de
escudos para la
renovacion
del material

ran de acuerdo con las con-
diciones del mercado.

El segundo grupo com-
prende las lineas que, no
siendo financieramente via-
bles, puedan ser todavia
consideradas de utilidad pu-
blica. Confirmada esa utili-
dad, deberan ser conserva-
das en funcionamiento me-
diante una indemnizacidén

r parte del Estado a cam-

io de la obligacién de ex-
plotar esa linea.

CIERRE DE LINEAS. EI tercer
grupo comprende las lineas
Juzgadas sin interés nacio-
nal, pero de un eventual in-
teres regional o local. Su ex-
plotacion debera quedar
abierta a la iniciativa de

de las entidades locales. En
caso de que no se verifique
ese interes, estas lineas se-
rdn cerradas total o parcial-
mente.

Estos planes supondran
que muchas estaciones deja-
ran de prestar servicio co-
mercial. También se cons-
truirdn nuevos tramos de li-
nea —como los de entre Lis-
boa y Setubal, y Evora-El-
vas—, y en otros aumentara
el nimero de vias.

La politica de transportes
del Gobierno en los cuatro
primeros afos del PRF tiene
varios aspectos fundamen-
tales. En primer lugar, el
mercado interurbano de los
transportes de pasajeros
de mercancias serda graduaﬁ
mente desregularizado y li-
beralizado. Ello supondra
una igualdad de concurren-
cia entre operadores publi-
cos y privados.

A su vez, las obligaciones
del sevicio publico serdn
mogresivamente atenuadas.

ientras subsistan los servi-
cios no rentables, los costes
de éstos seran compensados
por la Administracion Cen-
tral. Igualmente, la red de
pasajeros de interés nacio-
nal seria redimensionada y
modernizada.

De cara a disminuir las
cargas que soporta la com-
pania nacional de ferroca-
rriles, la construccion, con-
servacion y vigilancia de las
infraestructuras seran so-
portadas por el Estado.

Actualmente las priori-
dades de modernizacion de
la red ferroviaria son el eje
norte-sur —entre Lisboa y
Oporto—, y los ejes de co-
nexioén con Europa por Vi-
lar Formoso-Irin y por El-
vas-Madrid-Barcelona.

Con estas medidas se es-
pera que la tasa de cobertu-
ra de los costes de explota-
cion generados por la pro-
pia empresa pasara del 57%
en 1988, al 62% en 1990 y en
1994 al 69%. Las previsio-
nes de la CP establecen un
crecimiento anual para el
periodo comprendido entre
1988-1994 de un 2,3% de
pasajeros por km.; en largo
y medio recorrido este creci-
miento seria del 3,4% yenel
suburbano del 1%. El incre-
mento mas importante se
produciria en las mercancias
con un crecimiento del 10%
en toneladas por km. []
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JOAO NUNO C. CARREIRA, PRESIDENTE DE LA CP

Es posible unir Madrid con
Galicia a traves de Portugal

Para el presidente de los ferocariles portugueses —CP—, todavia fal-
tan pasos muy decisivos para llegar a alcanzar la alta velocidad. Lo
que le resulta evidente, es que ambas redes —RENFE y la CP— tienen
que planear conjuntamente ciertas infraestructuras.

Julio César Rivas

omo se contemplan
desde Portugal las
cuestiones del cambio

de ancho y la alta velocidad
que se han planteado recien-
temente?

Joao Carreira: Yo no re-
chazo la idea ni el interés de
cambiar el ancho de via,
aunque pienso que seria po-
sible alcanzar unos objeti-
vos iguales si se hubiera in-
vertido mas en alguna for-
ma de resolver el problema
de los anchos de via en lugar
de estar fomentando exclu-
sivamente el cambio de an-
cho de via en la Peninsula
Ibérica.

Creo que la Peninsula
Ibérica, dentro de unos
anos, tendra algunas lineas
con ancho de via europeo.
Sobre lo que tengo dudas es
sobre el hecho de que ade-
muis del coste de ese cambio
no haya el coste fisico de
transformacion, no haya un
coste también elevado en
términos de explotacion por
el hecho de la aparicion de
los dos anchos de via en la
peninsula.

¢Qué criterios son necesa-
rios para establecer la alta
velocidad entre Lishoa y Ma-
drid?

J.C.: Es evidente que los
parametros han de ser fija-
dos con criterios rigurosos y
tanto mi colega Garcia Val-
verde como yo, entendemos

ue un viaje Lisboa-Ma-

rid, Madrid-Lisboa, para
compensar al turista ferro-
viario tiene que tener un
tiempo de duracion no muy
superior a tres horas y me-
dia. Este hecho obliga a
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grandes inversiones y habrd
que ver si eslas iversiones
podran ser recuperadas mas
tarde en terminos de trafico,
ya sea de pasajeros o ya sca
de mercancias —porque la
filosofia de nuestras redes
pensamos que es mas trafico
mixto a altas velocidades y
no lineas de tipo francés

O bien se conquista el mer-
cado a costa de un tiempo
de recorrido que sea razona-
ble 0 nos quedamos en me-
dias tintas, sin alcanzar los
objetivos plancados y gas-
tandonos mucho dinero.

. Es viable esta linea?

J.C.: Con respecto al en-
lace Lisboa-Madrid tendria-
mos que ver si existen futu-
ros tralicos. Actualmente no
existen. Si existen traficos
futuros estos deben justifi-
car la inversion. Si lo hacen
seria valido. No es probable
que ninguno de estos
proyectos esté terminado
antes de 1995, eventualmen-
te entre el 95 fr el ano 2000
en la mejor de las hipotesis.

{Qué grado de colaboracion
hay entre la CP y RENFE?

J.C.: Ahora estamos en via
de lanzar un estudio, que
tiecne que coordinarse entre
las dos redes a través de un
concurso internacional en el
que participara Ineco. No va-
le que nosotros lleguemos en
diez minutos a la frontera lu-
so-espanola si después no te-
nemos un enlace rapido entre
Vadejors y Brazatortas. Por
lo tanto es un estudio que te-
nemos que hacer integrado F
dentro de un concepto real-
mente de paises integrados en

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

.Y el enlace norte?

J.C.: En relacion al enlace
por el norte, este estudio es-
ta obviamente mas atrasa-
do, incluso porque del lado
de Espana todavia no hay
ideas que estén totalmente
claras sobre lo que deberan
ser los enlaces con ancho de
via europeo hacia el noroes-
te de Espana. Pienso que las
dos redes y los dos paises de-
ben hacer una planificacion

ay que ver
silas
inversiones
en alta
velocidad se
recuperaran”’

de las estructuras ferrovia-
rias de la forma mas articu-
lada posible. Estamos ante
un espacio geografico que es
por naturaleza un espacio
unico, y su enlace con Euro-
pa a atraves de los Pirineos
todavia proporciona mas
€sa nocion, puesto que cons-
tituyen una barrera natural
dificil de traspasar.

“ste espacio $OC10-econo-
mico-politico se encuentra
en la Peninsula Ibérica. To-
do esto justifica mas incluso
una planificacion conjunta
de ese espacio en el sentido
de constituir una comuni-
dad ibérica integrada en la
comunidad europea. Ya he

dicho desde un principio que
las redes de transporte deben
ser planeadas en conjunto, en
beneficio de las dos redes,
porque esa planificacion crea
mads ventajas para la una y

ara la otra, y plancadas ais-
adamente esas ventajas no se
podrian encontrar.

(Como se puede materiali-
zar la cooperacion entre am-
bas redes?

J.C.: Desde el principio,
justamente en la reunion
que mantuve aqui con el
presidente de RENFE, pro-
puse una opcion incluso,
una primera idea sobre que
seria posible que al menos la
parte sur de Galicia, Vigo,
pudiera tener un enlace utili-
zando parte del territorio
portugués para las incursio-
nes ferroviarias. Es una idea

ue esta en el aire y que pue-
tlc proporcionar \«'cnlalias a
ambas partes porque el tra-
zado es mucho mas facil por
la parte del territorio portu-
gucs que tener que atravesar
toda la zona montanosa del
norte. La propuesta fue he-
cha y espero que pueda te-
ner una desarrollo y se lle-
gue a la conclusion de si es
viable o si no es viable.

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

J.C.: El estudio del enlace
entre estas dos ciudades

Lisboa y Oporto— ya esta
en marcha. Lo estad realizan-
do Transmark, una firma
afiliada al Ineco de la British
Railways. que esta colabo-
rando con una empresa por-
tuguesa y pensamos que den-
tro de poco tendremos un es-
tudio que nos permitira to-
mar decisiones sobre lo que
vamos a hacer en el itinera-
rio Lisboa-Oporto.

Las perspectivas actual-
mente permiten decir que es
posible una linea actual con
algunas inversiones, no tan
significativas como las que
se necesitarian para hacer
una linea nueva de alta velo-
cidad. Seria posible hacer
una linea Lisboa-Oporto
que tardara dos horas y
quince minutos. Este tiempo
es competitivo con la carre-
tera y con el avion.

Es aplicable la experien-
cia es‘Paﬁola a la red portu-
guesa’




E. MIRALLES

J.C.: El problema de Es-
pana es diferente al de Por-
tugal, porque justamente la
concesion radial espanola
con grandes centros aparta-
dos 5;' Madrid origina tiem-
pos de recorrido bastante
elevados. La media de las
ciudades espanolas esta en
torno a los 600 kilometros;
en Portugal la media estd en
300 km. Nosotros tenemos
menos necesidad de alta ve-
locidad en comparacion con
Espana. La ganancia de 45
minutos que significa la alta
w.'lncidaj entre Lisboa vy
Oporto es discutible a la vis-
ta de las grandes inversiones
que necesita. Es discutible
esa inversion lan elevada
para pasar de dos horas y
cuarto a una hora y media.
En cambio esto es diferente
entre Madrid y Barcelona,
por ejemplo. Las diferencias
son muy sensibles.

iCuiles son los objetivos
actuales de la CP?

J.C.: Tenemos la preocu-
pacion por mejorar el trafi-
co suburbano de Lisboa y
Oporto. En Oporto se esta
construyendo un nuevo
puente sobre el rio Due-
ro, quc es una (}hr}.l €X-
tremadamente dificil,
con una luz entre pi-
lares de 240 metros.
Esto permitira
transformar total-
mente el ferroca-
rril en el norte
va que el anti-
guo puente

construido por Eiflel

tiene una via unica, y esto
crea una serie de limitaciones,
tanto de trafico — 240 6 250
trenes por dia— como de car-
ga.
En Lisboa el atravesar el
Tajo hacia el sur nos supone
grandes retrasos, ya que el

aso de pasajeros se hace en

arco. Por debajo del puen-
te sobre el Tajo pasara el fe-
rrocarril.

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

J.C.: El puente sobre el
Duero esta preparado para
cualquiera de los anchos de
via, pero se va a tender con el
ibérico. El puente sobre el
Tajo tendra un ancho de via
ibérico porque el enlace con
Madrid va a significar que se
haga en el norte de Lisboa
una nuevo paso sobre el Tajo
mucho mas simple a unos dos
kilometros al norte de Lis-
boa. El cruce del puente so-
bre el Tajo solo permitira ve-

locidades de 60 km/h., luego
se destinara al trafico subur-
bano.

.Y cual es la politica de la
CP respecto a las mercan-
cias?

J.C.: Estamos abando-
nando los traficos conven-
cionales totalmente, pasan-
do a aquello que la RENFE
llama “paquete express™, en
trenes de pasajeros y no de
mercancias. En los trenes de
mercancias los traficos se
orientan en el sentido de los
grandes trdficos de masas
como son los cementos, los
minerales, el carbon, el hie-
rro, las maderas, los cere-
ales, etcétera. Ya tenemos
tres trenes semanales de
contenedores entre Lisboa y
Madrid, y esto tiene una
tendencia a desarrollarse.

El ferrocarril no tiene que
competir con los trificos
que estan pensados para la
carretera; tiene que raciona-
lizar y garantizar una oferta
adecuada a sus medios y no
intentar hacerlo todo.

Cual va a ser el papel de
la iniciativa privada en el fu-
turo del ferrocarril?

J.C.: Sera muy dificil en
un futuro proximo desarro-
llar la iniciativa privada en
el transporte de tipo ferro-
viario, que todavia tiene, di-
gamos, profundas senales de
degradacion. Pero creo que
el ferrocarril nacio privado
en todas partes, y se volvio
publico porque se volvid
ineficaz; entonces no hubo
mas remedio que entregarlo
al estado. Creo que los dife-

rentes estados europeos al
transformar el ferrocarril
ineficaz en un ferrocarril
eficaz, estdn en camino
de volver a privatizar.
Ya se habla de ello
en Gran Bretana, ya se
ha hecho en el Japon,
y Creo que es un mo-
vimiento que, con
los afnos, en la Pe-
ninsula Ibérica da-
ra sus frutos. Pien-
so que lo que hay
que hacer es ex-
plotar de forma
privada la orga-
nizacion de los
transportes fe-
rroviarios; es
decir, las em-
presas ferro-
viarias po-

Portugal ———  ——

nen a disposicion los me-
dios, y las empresas priva-
das organizan los transpor-
tes y contratan los trenes; y
el operador ferroviario or-
raniza después la marcha de
h)s trenes.

Por tanto una privatiza-
cion en ese sentido, que em-
piece por la parte comercial
y que mas tarde podria lle-
gar hasta sus ultimas conse-
cuencias, creo que estd a la
vista y que probablemente
se va a producir.

Teodricamente es posible
competir, las vias terrestres
pueden competir las unas
con las otras: pero después
en la practica, desde el pun-
to de vista economico, ya no
es asi.

Por lo tanto, para que la
liberalizacion sea un ¢xito
es indispensable que la ca-
rretera cumpla los regla-
mentos.

Asimismo para que la li-
beralizacion sea posible, los
ferrocarriles tienen que
crear un sistema de liberali-
zacion del paso de los distin-
tos traficos por sus infraes-
tructuras; y esto esta previs-
Lo que sea asi.

Y la liberalizacion del
transporte ferroviario?

J.C.: Todavia hoy existen
muchos obstaculos. Unos
de naturaleza fisica que no
van a acabar cuando se re-
suelva el problema del an-

s posible una
linea entre Lisboa
y Oporto a 160 km/h.,
con lo que se
cubriria la
distancia en dos horas

cho de via, porque despues
estara el problema de la
electrificacion ya que cada
uno tiene su propia electri-
ficacion; e 1gual sucede con
la sefializacion y con los re-
glamentos. Entonces no es
suficiente cambiar el ancho,
es necesario modificar tam-
bién el resto. En carretera
no existen estas limitacio-
nes. Las carreteras tienen
condiciones que son mds o
menos iguales en todos los
paises. 0l
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CAUTELA RESPECTO A LA ALTA VELOCIDAD

Tres estudios para
el cambio de ancho

La decision espanola sobre la alta velocidad y el cambio de ancho
ha condicionado ldgicamente los planes ferroviarios recogidos en
el PRF. En este sentido, actualmente la CP estd estudiando el impac-
to en que los estudios formardan parte del informe que la CP entrega-
rd al Gobierno portugués a finales de 1989.

rimer problema con
el que se enfrentan los
técnicos de la CP a la
hora de planear la incorpo-
racion del ancho europeo,
rlm iene de la estructura de
1 red portuguesa. En el es-
quema de la CP, todos los
ejes transversales convergen
sobre la linea vertical que
constituye el eje Oporto-
Lisboa-sur de Portugal. Con
esta estructura, los técnicos
no han considerado valido
el esquema de subredes que
por ejemplo RENFE ha
adoptado en sus estudios, ya
que raras son las vias con vi-
da autonoma y que pueden
sobrevivir independiente-
mente del resto del sistema.
Las caracteristicas del ser-
vicio también preocupan.
Del recorrido de la linea
norte entre Lisboa y Oporto
que tiene casi una exten-

l
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sion de 330 km—, cerca de
100 km tienen una funcién
regional suburbana densa.
Ademas esta el llamado
triangulo Coimbra que
igualmente tiene funciones
suburbanas regionales im-
portantes. Y mas al norte se
vuelve a reproducir el siste-
ma. Por tanto coexisten fun-
ciones simultaneas de largo
recorrido y de trafico subur-
bano sobre las mismas in-
fraestructuras, lo que difi-
culta enormemente las labo-
res de cambio.

Para el director de Trans-
portes de la CP. Martnis de
Brito, “no podemos arries-
garnos a lanzar un plan de
cambios sin tener la garan-
tia de una perfecta estabili-
dad del proyecto a lo largo
de.varios anos”

Segun Joao Carreira, pre-
sidente de la CP, “igual que

en Espana el Gobierno soli-
cito un estudio a RENFE
sobre lo que representara el
cambio de ancho, el Gobier-
no. portugués pidio a la CP
un estudio sobre este cam-
bio. Nosotros entregaremos
a finales de 1989 un estudio
al Gobierno sobre los pro-
blemas de cambio de ancho
de via. Los elementos que
seran incluidos en ese estu-
dio son elementos de viabili-
dad previa; de posibilidad
de lanzamiento de una via,
pero hecho a una escala
1:25.000. Por tanto con un
detalle muy insuficiente to-
davia para hacer una eva-
luacion técnica-economica
profunda de una inversion
de esta naturaleza. Se esta
estudiando con mas detalle
el enlace Lisboa-Madrid, el
enlace Lisboa-Oporto. y so-
lo algunas referencias para

EMILLARES

Las
mercancias
tambien
vtilizarian
las lineas
de alta
velocidad.

el enlace Lisboa-Vila For-
mosa’

Al disenar el corredor de
alta velocidad entre Lisboa
y Oporto, CP se enfrenta a
la dificultad que supone la
gran cantidad de traficos
que coexisten en ella, como
§On mercancias y pasajeros
suburbanos.

Debido a esta situacion, la
CP todavia no conoce cuales
son los primeros ¢jes que ten-
drian que ser construidos para
la alta velocidad, y por tanto
no tienen previsto concursos
para la compra del material
adecuado. La tnica medida
inmediata que la CP pretende
tomar se refiere a las nuevas
locomotoras eléctricas que la
compania ferroviaria liene
que adquirir. Esta adquisi-
cion se hara pensando en una
posible y futura adaptacion
al ancho europeo.

Para el director de Trans-
portes, el drea de la Gran
Lisboa o el drea del Gran
Oporto, por si solas no ten-
dran suliciente mercado pa-
ra justificar desde el punto
de vista economico la inver-
sion de alta velocidad entre
Lisboa y Oporto. Se necesi-
taria captar una mayor de-
manda y ello solo seria posi-
ble si “‘realmente en la drea
de Lisboa y Oporto la red de
transporte puede ser mejo-
rada de tal manera que la
implantacion de la alta velo-
cidad pueda favorecer a las
personas que estan alejadas
del centro de gravedad de
las zonas urbanas™

“En la actualidad el Lis-
boa-Madrid transporta
150.000 personas por ano
mientras que desde Lisboa y
Oporto hasta Francia lo hi-
cicron 440.000 personas en
1988. El avion en todos sus
enlaces con Espana
transporto 330.000; Portu-
gal-Francia 400.000. Es un
nivel de trafico extremada-
mente bajo™. Con estas ci-
fras Raul Vilaga e Moura,
director de Planeamiento de
la CP, resume la posicion de
cautela con que los ferroca-
rriles portugueses estian
abordando el tema de la alta
velocidad. “Ademas las ciu-
dades basicas de Portugal
estan a distancia normal-
mente del orden de los 50 6
100 km, distancias a las que
no parece aplicable la alta
velocidad™. [l

J.C.R.



DE ANCHO EUROPEO

Cuatro enlaces podrian
comunicar con Espana

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

Angel L. Rodriguez

n la actualidad, la lista

de enlaces ferroviarios

hispano-portugueses
se limita a cuatro, siendo so-
lo tres de ellos realmente
operativos, puesto que el
cuarto, en la linea de Cace-
res-Torre des Vargens no se
puede considerar como tal.

Los otros tres, por Tuy-
Valenca do Minho, Fuentes
de Onoro-Vilar Formoso y
Badajoz-Elvas se pnlulu.!-
ran con una nueva via de
ancho europeo segun se des-
prende de los planes que es-
tudia la administracion de
los ferrocarriles portugue-
ses, la comision técnica luso-
espanola para el transporte
terrestre y de los planes co-
munitarios para la union
con redes de ferrocarriles v
autovias de las grandes capi-
tales europeas.

A estas tres uniones se po-
dria anadir, si las voces de
Andalucia y del Algarve son
escuchadas. una nueva co-
IlL.‘(II.'II'I por LI Sur, ¢con un
nuevo puente sobre el Gua-
dalquivir, aguas arriba de
Ayamonte, de tal modo que
la linea de ferrocarril espa-
nola podria enlazar con ](l
portuguesa de Vila Real y
asi establecer una linea (]L
comunicacion directa y ve-
loz entre Sevilla y Lagos,
pasando por Huelva, Faroy
Portimao.

Quedaria de este modo
resuelta la comunica-
cion, hoy reducida a barca-
zas que cruzan el Guadalqui-
vir y caminos casi impracti-
cables, entre las dos regiones
mas al sur de la Peninsula,
tradicionalmente mal comu-
nicadas a pesar de sus inte-

reses economicos comunes.

La Expo 92 podria favore-
cer en buena medida el
proyecto de estos enlaces,
puesto que la afluencia de vi-
sitantes prevista podria no
solo alectar a Sevilla sino a
provincias limitrofes e inclu-
so al Algarve que disfruta de
mejores Lquip imientos turis-
ticos que las provincias de
Cadiz y Huelva.

PRIORIDADES. Asi pues si el
tiempo de viaje entre Faro y
Portimao y Sevilla se reduje-
se, no seria descabellado
pensar que el Algarve se vie-
ra favorecido por los visi-
tantes que atrajese Sevilla
en 1992,

En una escala de prela-

E. MILLARES

Locomotora
diesel de la
CPenla
estacion de
Santa
Apolonia de
Lisboa.

cion es el enlace Madrid-Ba-
dajoz el que exige una mas
urgente modernizacion y
adaptacion a los traficos
mas rapidos e intensos que
se preven para un futuro ya
muy cercano. Esta primera
conexion parece indiscutible
en funcion de la dinamica de
union de las capitales euro-
peas que favorece la CE.

La segunda de las lineas
en este hipotético orden de
prelacion es la que uniria
Oporto con la frontera y de
ahi a Fuentes de Onoro,
via de un potencial econo-
mico importante y de un
desarrollo futuro que el fe-
rrocarril podria favorecer a
ambos lados de la frontera.

El enlace mas al norte de

Portugal ——

los cuatro contemplados en
los planes ferroviarios de la
Peninsula Ibérica es el de
Tuy-Valenca do Minho, con
una linea que permanece sin
variaciones desde hace casi
cien anos con un puente so-
bre el rio Mifo, cuyo acon-
dicionamiento o sustitucion
por otro mas adecuado a las
exigencias actuales se consi-
dera una necesidad perento-
ria, fundamentalmente en
las regiones afectadas, del
norte de Portugal y del no-
roeste de Espana.
REFLEXION. En este mo-
mento, y segun la resolucion
del Consejo de Ministros del
Gobierno portugués citado,
CP se encuentra en un perio-
do de estudio que finalizara
en diciembre de este ano,
para valorar las lineas ac-
tualmente existentes que
eventualmente necesitan
cambiar de ancho peninsu-
lar a ancho europeo y deci-
dir en qué condiciones debe-
ra ser hecho el cambio.

Las decisiones que, en
funcion de este informe de
CP, adopte ¢l Gobierno
portugués serdn, en definiti-
va, las que, en buena medi-
da, marquen en el futuro la
red peninsular del ferroca-
rril, fuera de las tradicio-
nales suspicacias de una
parte ¢ incompresiones de la
otra que han venido mar-
cando la relacion hispano-
portuguesa. [




ace diez anos, las rela-
ciones ferroviarias es-
pafiolas con Portugal

eran practicamente nulas. Los
escasos contactos entre las
administraciones ferroviarias
estuvieron acompanados de
incomprensiones y acusacio-
nes mutuas como las acaeci-
das con la famosa venta de fe-
rrobuses espanoles —en mal
estado, segun los lusitanos—
y que no fueron pagados a Es-
pana en su momento.

1987 significo el ano del
acercamiento. Actualmente se
realizan dos reuniones
anuales en las que participan,
ademads de los presidentes de
RENFE y CP, los directores
de las dos administraciones
ferroviarias. En apenas dos
anos de buenas relaciones han
tomado forma un aluvion de
estudios y se han llevado a ca-
bo algunos proyectos como la
mejora de horarios de los tre-
nes que en estos momentos
Circu(tm entre ambos paises.

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

ENTRE RENFEY CP

Mejoran las
relaciones

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

ras. En la actualidad, las loco-
motoras espanolas penetran
en la red portuguesa hasta
Entroncamiento, y alli 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
aceptacion esperada.

anto Espafia como Portu-
gal estan renovando, poco a
poco, las vias en mal estado, y
se ha aumentado la velocidad

en algunas lineas como la de
Fuentes de Onoro.

TALGO. un Talgo cubrird en
breve la relacion diurna reali-
zada hasta ahora por un Ter.
En cuanto a la otra relacion,
Lisboa-Villa Formoso-Irun,
se estudia disminuir los tiem-
pos de recorrido y mejorar la
prestacion de servicios.
Respecto a las mercancias,
terreno en el que Portugal
muestra una gran preocupa-

cion, se han adoptado medi-
das para agilizar este tipo de
traficos, que incluye el inter-
cambio entre los dos paises.

Como consecuencia del de-
seo de igualar las tecnologias
de los aises, la filial de
RENFE, INECO, coordinara
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 ferroviaria importante, re-

resentada por las empresas
Eurcﬁtmc. y Metalsinis, em-
resa fabricante de vagones.
orefame ha desarrollado ca-
as de acero inoxidable, tecno-
llogla que le ha permitido ven-
der, junto a Alsthom, coches
de viajeros a la compania
americana Amtrak.

Espana y Portugal intentan
formar ahora un frente co-
mun para defender las tesis
ibéricas en la CE. La prolon-
gacion desde Espana de la li-
nea de ancho europeo hasta
Lisboa se considera funda-
mental. Otros proyectos, co-
mo la creacion de una agencia
operadora de traficos, y la
puesta en marcha de trenes
turisticos, aguardan. Y. V. [

.‘
rl s ‘l'.'- i

__,_,g*‘

rfmwﬁﬁm A

p .
r.'(; P ""Fj'"' 6'1

-

termicas.

E.T.R. 500.

Puerto Rico, 528016 MADRID

Tel. (91)457.23.01
Fax (91) 458.16.76

Emiliano Barral, 16.
28043 MADRID
Tel. 508100589

P articipamos en proyectos de
alta velocidad desde hace 20
afios con los siguientes equipos:
Pantografos. Puertas. Antipatinaje.
Antibloqueo. Velocidad impuesta.
Central de defectos. Sistema de
taquimetria. Sistema hombre muerto.
Aire acondicionado. Sanitarios
auténomos. Ventanas. Lunetas

Referencias: T.G.V. SUDESTE, T.G.V.
ATLANTICO, T.G.V.NORTEY
TRANSMANCHA, PENDOLINO,

Nueva direccién: OFICINAS

>

FABRICA.:

Apartado 525 - 43060 TARRAGONA
Tel. (977) 54.85.06

Fax (977) 54.85 79-Tx: 56685




ESCASO INTERCAMBIO EN INDUSTRIA FERROVIARIA

Ateinsaremoza parala
red lusa doce locomotoras

La inversiébn espanola en Portugal crecié durante 1988 un 48% con
respecto al ano anterior. Pero, a pesar de compartir el mismo ancho
de viq, los infercambios entre las industrias ferroviarias de ambos
paises permanecen practicamente estancados. En la actualidad
sélo Ateinsa, Faiveley Espanolq, Talleres Alegria y Caf mantienen
proyectos de cooperacién con la CP y el metro de Lisboa.

Roberto Carballo

n los primeros dias del

presente mes de junio,

Ateinsa entregard a la
CP las dos primeras loco-
motoras modelo Alco DL-
535, de un pedido de doce.
La empresa espanola ha
comprado a RENFE dichas
mdquinas que desde 1967
venian prestando servicio en
la red espanola. En los ta-
lleres que Ateinsa tiene en la
carretera de Villaverde de
Madrid se ha realizado una
“gran rcparaci('}n",ﬁ* las dos
primeras unidades han sido
ya sometidas a pruebas en
taller y via, con resultado
satisfactorio. El resto del pe-
dido sera entregado a la ad-
ministracion ferroviaria
portuguesa antes de que fi-
nalice 1989, y en la actuali-
dad se negocia una ampha-
cion de la operacion hasta
18 locomotoras.

El material tractor Alco
DL-535, fue construido
por Ateinsa entre 1967 y
1969, y presto servicio en la
red espanola como modelo
1.300 de RENFE. El man-
tenimiento durante estos
anos ha sido realizado por
la propia Ateinsa. Desde el
runiu de vista técnico, las
ocomotoras son del tipo
C°CP, con motor diesel Al-
co 6-251 de 1.370 caballos
a 1.110 revoluciones rur
minuto, transmision eléc-
trica por generador de co-
rrienle continua y seis mo-
tores de traccion suspendi-
dos por la nariz. Al estilo
americano, tienen solo una
cabina, y pesan 75 tonela-
das.

Por su parte, Faiveley Es-
panola lleva colaborando

L tora Alco r da por

DIEGO

desde hace mas de una dé-
cada con los ferrocarriles
portugueses y con la com-
pafiia del metro de Lisboa.
Para aplicaciones de clima-
tizacion, en 1985 vendio 56
equipos de aire acondicio-
nado para coches de servi-
cio internacional, y entre
1988 y 1989 ha suministra-
do 38 quemadores para la
calefaccion de unidades do-
bles diesel.

Entre 1982 y 1983 expor-

té para el metro de Lisboa
un total de 224 pantoégrafos
“frotadores 3 rail”, y 246
patines magnéticos. Entre
1975 y 1985, Faiveley ven-
di6 360 puertas de acceso pa-
ra la CP, de tipo plegable y
con licencia Alsthom. En
1980 exportd 232 puertas
deslizantes del constructor
Sorefame, para unidades de
cercanias de Estoril. En 1982
suministro 336 puertas para
el metro de Lisboa, de idén-

Portugal

tico modelo y fabricante.

Talleres Alegria ha pre-
sentado a la CP, a final del
mes de mayo, una oferta pa-
ra el suministro de 600 des-
vios, asi como para la cons-
truccion de la infraestructu-
ra ferroviaria del puente so-
bre el Duero en Oporto.

Caf vende regularmente a
la administracion ferrovia-
ria portuguesa ejes y bogies,
pero los niveles de negocio
son tan bajos, que la empre-
sa espanola ha preferido no
ofrecer mayores detalles so-
bre las operaciones.

Hace mas de tres anos
que Macosa no realiza ope-
raciones de tipo comercial
con el pais vecino, y en Tal-
go no se ha mantenido nin-
nin contacto directo con los

errocarriles lusos, desde
ue hace dos anos Lucas
riol se desplazo a Lisboa,
sin L}UC del viaje se derivara
resultado comercial alguno.

Otras empresas como
Plasser & Theurer han ven-
dido material de maquina-
ria. También los talleres me-
canicos han suministrado
diversas piezas, como es el
caso de Construcciones Me-
canicas Aragonesas, S.A.

RELACIONES. Sin embargo,
y aunque el nivel de relacio-
nes es todavia muy bajo, los
intercambios entre Portugal
[\; Espana en otros sectores
an conocido indices de cre-
cimiento espectaculares des-
de la ultima ampliacion de
la Comunidad Europea. En
1988 la inversion espanola
en el pais vecino se incre-
mento en un 48% con res-
ecto al ejercicio anterior.
“n diciembre ultimo Espana
contaba con participacion
en 660 empresas portugue-
sas, de las que 65 tenian un
capital superior a los 75 mi-
llones de pesetas, mientras
que otras 416 contaban con
un capital inferior a los 8
millones de pesetas. 251 so-
ciedades eran de propiedad
integramente espanola, y en
otras 424 la mayoria del
consejo de administracion
pertenecia a personas fisicas
o empresas de nuestro pais.
Los sectores por los que el
empresario espanol ha mos-
trado un mayor interés a la
hora de concretar sus inver-
siones son los de alimenta-
¢ién, quimicas, materiales
de construccion y banca, [
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Estacion de Santa Apolenia de Lisboa

RELACIONES FERROVIARIAS ESPANA-PORTUGAL

La historia de un

interes comun

El desarrollo de una fluida red de comunicaciones entre Espana

Portugal ha sido una inquietud histérica compartida por ambos pai-
ses. La primera conexién ferroviaria, que motivé la odopcién de
nuestro ancho en el pais vecino, se inaugurd en 1866y contd con la

intervencién del financiero espanol, Marqués de Salamanca.

Francisco Polo Muriel

as comunicaciones his-
L pano-portuguesas ha-

bian sido muy defi-
cientes hasta el momento en
el que se inaugura la prime-
ra conexion ferroviaria a fi-
nales de 1866. Previamente
a la llegada de esta primera
union, ambos paises mante-
nian inquietudes que se re-
montan a tiempos del reina-
do de Felipe 11, durante el
cual, existiendo una unidad
politica entre ambos territo-
rios, se apunto la posibili-
dad de hacer navegable el
Tajoy, con el Jarama, poner
en contacto Madrid con Lis-
boa. A pesar de que tanto
este proyecto como otros
que le siguieron no fueron
materializados, no dejo de
imperar en el animo de los
dos paises la necesidad de
unas fluidas comunicacio-
nes, que dieran salida a sus
productos interiores hacia el
comercio exterior. Pero a
pesar de esos buenos propo-
sitos, las carreteras y cami-
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nos continuaban siendo po-
bres, irregulares y carentes
de seguridad.

LOS COMIENZOS. Limita-

dos en sus relaciones se ha-
cia imperioso en el siglo
XIX, con el advenimiento
del ferrocarril, establecer
una linea férrea que pusiera
en contacto a los dos paises
que diera mayor fluidez a
as comunicaciones por tie-
rra, acortando tiempos y au-
mentando el volumen de
mercancia transportada.
Fue Portugal quien pri-
mero materializo la idea de
una conexion ferroviaria
con su pais vecino. En 1845
la recién constituida Com-
pania de Obras Publicas de
Portugal acometio la cons-
truccion de un ferrocarril
por la margen del Tajo que
comunicase Lisboa con la
frontera de Espana. El
proyecto,segiin sus promo-
tores, se debia realizar en el
plazo de 10 anos, pero los

trabajos tuvieron que ser
suspendidos en mayo de
1846 por las revueltas politi-
cas que conmocionaron a
Portugal (Revolucion de
Maria da Fonte). Transcu-
rrido el proceso politico de
inestabilidad, en 1851 se
plantea la necesidad de rea-

Expectacien
ante el pase
del primer
convey de lo
linea

nudar las obras. Por esas fe-
chas apareceria el hombre
que iba a impulsar la insta-
lacion del ferrocarril de Por-
tugal: Antonio Maria Fon-
tes Pereira do Melo, titular
del recién creado Ministerio
de Obras Publicas, Comer-
cio ¢ Industria. Una comi-
sion determind que la linea
fuese de Lisboa a Santarem
y de ahi a la frontera. Al
mismo tiempo dicto una se-
rie de normas entre las que
se hacia referencia al ancho
de via, el cual debia de ser de
I metro 44 centimetros, con
entrevias de | metro 80 cen-
timetros. los radios minimos
de las curvas de 500 metros,
salvo junto a las estaciones
donde el limite podria des-
cender a 300 metros. El con- -
curso para la reanudacion
de obras fue adjudicado a
un grupo financiero inglés,
ue seria el creador de la
‘ompania Central y Penin-
sular de Ferrocarriles.
Existio una proposicion
espanola que fue realizada
por Juan Alvarez y Mendi-
zabal, pero llegé tarde, ya
que la concesion prowsmnal
habia sido adjudicada.
Mientras tanto en Espana
fracasaba un proyecto con-
temporaneo al &orlugucs
Se pensaba unir Madrid por
Talavera de la Reina con las
dos provincias extremenas y
desde Mérida hasta el Norte
de Badajoz, para terminar
en la frontera de Portugal.
José Campo obtuvo otra
concesion de la linea sobre
un proyecto de francés Mr.
Vissocq, adoptando ahora
la direccion desde Talavera
a Badajoz. Fracasada tam-
bién esta concesion en 1854,




Francisco Luxdn, ministro
de Fomento, propuso que
se estudiase una alternativa
que fuese por Ciudad Real
al valle de Alcudia y Alma-
dén. De alli partiria dos ra-
males, uno a Bélmez y otro
a Badajoz v frontera de
Portugal. EI proyecto no
pasaria de la lase de estu-
dio, pero marcaba la direc-
triz de la que habia de ser
posteriormente la linea de
Badajoz.

TENDENCIAS. Durante esos
anos, en los que en Espana se
legislan las futuras directrices
de las lineas a la frontera
portuguesa, en el pais veci-
no surgen retrasos en la
construccion de la linea ori-
ginaria (Lisboa-Santarem)
debido al despido del perso-
nal por la actitud de los fi-
nancieros Shaw y Waring
que hicieron posible la ter-
minacion del préstamo. A
partir de ahi la Societé du
Credit Mobilier se hace con
la concesion de la Compa-
niia Central y Peninsular. La
sociedad francesa acababa
de obtener la concesion de la
linea de Valladolid a Bur-
gos, vy le seducia la idea de
ser propietaria de todo el fe-
rrocarril, que atravesando
Espana pusiese en comuni-
cacion a Portugal con Fran-
cia.

En junio de 1856 los go-
biernos portugueses y es-
panol deciden formar una
comision mixta que estu-
diase el tratado definitivo a
seguir. En dicha comision
surgieron dos tendencias;
una partidaria de la cons-
truccion de la linea aprove-
chando la vertiente del
Guadiana y otra favorable
a seguir la vertiente del Ta-
jo. Los partidarios de la
primera proposicion argu-
mentaban que una obra
por el Tajo plantearia,
principalmente en el lado
espanol, la necesidad de
grandes inversiones, mien-
tras que por el Guadiana se
aprovecharia, por parte
portuguesa, la presencia en
el trazado de la plaza forti-
ficada de Elvas. En cambio
los que apostaban por el
Tajo mantenian la postura
del ahorro en distancias
que suponia el establecer
un trazado por el valle del
Tajo.

Al final paso mads la tra-
yectoria con la [rontera
por Elvas, aunque existie-
ron grandes resistencias,
entre ellas se encontraban
la del mismo rey de Portu-
gal, D. Pedro V. Segin se
constata en cartas de la
¢poca D. Pedro partidario
de realizar una ligazon con
Espana mediante una tra-
yectoria norte, es decir,
unir Lisboa con Oporto y
ésta con Vigo, asi el ferro-
carril atravesaria la zona
rica de Portugal y se aden-
traria en Espana por Gali-
cia, estando de este modo
mas cercana la frontera de
Francia que de hacerlo por
Elvas y Badajoz. Es anec-
dotico el hecho de la defen-
sa realizada por el rey acer-
ca de la postura; ¢l mismo
escribio varias cartas, bajo
seudonimo, a una revista
militar del arma de ingenie-
ros. En ésta mantuvo una
acalorada correspondencia
con un capitan.el cual pu-
do saber después quién era
el que le rebatia en todas
sus cartas.

REALIZACIONES. 1.a mala
situacion economica de la
Compania Central y Penin-
sular favorecieron en 1859
la entrada en escena del fi-
nanciero espafiol D. José de
Salamanca, quien firmo el
contrato con el gobierno
portugués para la termina-
cion de las lineas Este y
Norte. Fundo la Compania
Real de Ferrocarriles portu-
gueses y mantuvo las circu-
laciones, cambio el ancho de
via Im. 44cm. al espanol de
Im.68cm., dando asi lugar

Estocion de
Delicias de
Madrid

al ancho ibérico. Para
Portugal era imprescin-
dible no quedar inco-
municado con el resto de

Europa. Con el cambio de

ancho de via, una parte del
material rodante pudo rea-
daptarse, y otra parte fue
condenado. Una gran parte
eran locomotoras, que vie-
jas y cansadas acaba-
rian sus dias en los
trabajos de mo-
vimientos de

tierras.

El. 29 de
agosto de 1863
fue abierta a la
explotacion la
primera linea
férrea portugue-
sa con presencia
decisiva de la finan-
ciacion del Marqués de
Salamanca. La puesta en
marcha de este tramo no pu-
do ser desarrollado en toda
su integridad, al no contar
Espana todavia con una li-
nea que empalmase con la
recién construida por los
portugueses. Esta union no
tardaria en llegar. En di-
ciembre de 1866, se inaugu-
ro oficialmente la linea, que
ﬁurlicndo desde Ciudad

eal podia desembocar ya
en Lisboa. No sera hasta el 3
de febrero de 1879 la fecha
en la que ambas capitales

uedan unidas mediante el
errocarril.

Dos anos mis tarde y por
union de las companias de
Madrid a Malpartida de
Plasencia y de Cidceres a
Malpartida y a la frontera
de Portugal se crea la Com-
pania de Madrid a Caceres y
a Portugal .esta sera la se-
gunda conexion entre los

Portugal

Guardavia de la linea M.C.P.

dos paises y con el tiempo
absorberia a la mayoria del
trafico de viajeros y de mer-
cancias debido a la reduc-
cion de tiempos que suponia
este ultimo trazado.

El 25 de mayo de 1886 se
inaugura la linea de Salaman-
ca a la frontera portuguesa
por Fuentes de Ofnoro y un
ano mas tarde se terminara el
segundo ramal, que bifurcan-
dose en Fuente de San Este-
ban comunicaria la frontera
espanola de la Fregeneda con
la portuguesa de Barca d’Al-
va. Esta compaiia, que pos-
teriormente fue absorbida
por la Oeste, fue alentada por
empresarios de Oporto, que
verian asi logradas sus aspira-
ciones de una union mas di-
recta de la zona economica-
mente mads rica de Portugal
con Espana. |
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