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Estrechamiento de la via espafiola

para convertirla en via de ancho normal @

CAD{TULO PRIMERO

Antecedentes sobro el estrechamiento de vias. — Comparacidn
entre los casos historicos conocidos y el caso de Espaiia

Auntes de exponer lo que sabemos sobre ¢l estrechaniento de
vias llevado a calio en otros paises, 1o estard demas hacer algu-
nas consideraciones sobre la via actual espaiola.

ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE E[ ANCHO DE LA ACTUAL viA ES-
paRoLa. —La via normal espaiiola, es decir, la obligatoria cn lo-
das las lineas establecidas en territorio cspaiiol, exceptuadas las
Hamadas de via estrecha, tiene un ancho, entre los bordes inte-
riores de las cabezas de los carriles, de {,674 metros, cn las ali-
neaciones rectas, ancho muy superior al Hamado
mente normal de 1,435 netros. -

internacional-

Lo inmensa mayoria de las nacioues curopeds adopliron des-
de cl origen de los ferrocarriles este ancho normal de 1,435 me-
tros, constituyendo hoy dia excepeion cn Europa, Rusia y Lspa-
fia, y, como consecuencia de lo hecho por Gsta, Portugal, on
cuyas naciones s¢ adoptd; desde un principio, un ancho de via
superior al normal de [,435 mebros.

También en Holanda la via adoptada en un principio fué de
1,900 metros de ancho; pero pronto se apreeio el error cometido,
rectificdndolo en seguida, y prosiguicndo la construceién de las
lineas con el ancho normal de 1,435 metros.

En Rusia también se quiso corregiv lo hecho desde un prin-
cipio, y Jas lincas de Varsovia a Viena y a Bromberg se constri-
yeron con via normal, habiendo quedado limitada a estas dos li-
neas la excepeién, por los inconvenicnics que en el tralico inte-
rior se hubicran producido de haberse ido construyendo otras 1i-
neas con el ancho normal, en los enlaces con las de via mds
ancha del resto de la Nacién.

Dos fueron los motivos principales que influyeron para impo-
ner en Espafia un ancho de via distinto y superior al normal de
1,435 metros. Ra:ones de orden politico y militar por una parte,

(1) Como este s un tema que se abordara nuevamente cn el plan de re-
constifueion nacional, en que habri de conerefuarse mis (provia la oportuna
discusion) lo acordado hasta la fecha, creemos util para la reunién de ante-
cedentes publicar los datos que existen en proy en contra, empezando hoy

por la Memoria que redactd la Compadiia de M, Z. A, poco antes dela guona
auropea.

y de carvicler Leenico por otra, siendo de lamentar que infunda-~
das preocupiciones por un lado, y la idea de obtener con via mas
ancha mayor potencia de Lransporte, por olro, determinaron eu
Espaila una situacion de excepeion y aislauniento por lo que se
refiere al trdlico ferroviario internacional.

Sobre lo infundado de las razones de orden politico ¥ militar
que inlluyeron para imponer cu Espaia un distinto ancho de via
que en Francia, Ttalia, Alemania, Suiza, Austria, ete., no hay
para qué insistir: basta considerar que todas las nacioues que
conslituyen el micleo central de Europa, aun aquellas de intere-
sos s encontrados, tienen la conlinuidad establecida normal-
mente cntre sus ferrocarriles, por poscer igual ancho de via, y
Lengase cn cuentla que, en Espafia, la froutera terrestre es muy
poci cosa comparada con su dilatado litoral.

En cuanto a la mayor capacidad de transporte que sc augu-
raba al mayor ancho de via, el tiempo ha venido o demostrar que,
no habiendo adoptado un galibo seusiblenmente mayor que el de
la via normal, no ha podido aleanzarse aquella mayor capacidad;
y 1o solo no se ha conseguido por los clementos de traccion ni
por ¢l trazado, sino que, por ¢l contrario, el mayor wicho de via
inmpuests en Bspaiia obliga, o igualdad de las demds condicionces,
a emplear curvas de mayor radio, y esto, en pais de regiones Lin
abruptas como el nuestro, ha determinado gastos de primer csbi-
Dlecimicuto mds cuantiosos, y ha obligado a [forzar cn muchos
casos ol trazado verlical con debrimento precisamente de aquella
capacidad de transporte que sc queria aumentar. Aparte de eslo,
el ancho de 1,80 metros fijado por las leyes gspanolag como ci-
trevia normal, limita cl gilibo, a pesar dcl mayor ancho de via,
r.sultando que las dimensiones transversales de los clementos de
traccion y transporte purden ser muy poco distintas de las que
s¢ alcanzan circulando sobre la via normal de 1,435 metros, con
enteevia minima de 2 metros, de donde resilta que, no pudicndo
ser mayor la capacidad 1itil del malerial, y debiendo ser superior
st peso muerto por razén de la mayor separacion de las ruedas,
se ha Hegado también, hajo cste aspecto, a una reduccion, aun-
que no sea muy sensible, de la capacidad para el trdfico, a con-
secuencia del mayor ancho dela via.

Véase, pues, lo que en definitiva ha resultado de haber adop-
tato en Espaia, en el origen de los ferrocarriles, un ancho de via
mayor que el de la mayoria las naciones de Buropa. Por una parte
1o inlerrupeion que supone la barrera del distintoancho en Ja fron-
Lera frncesa; y por otra, las mayores dificultades y el mds cosboso
trazado de las lincas, precisamnente ep un pais en el que, en todo

- caso, hubiera estado justificado un ancho de via menor (ue ¢l

normal de 1,435 metros; de maneri que, 1o g6lo no se ha togra-
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do mayor capacidad de transporte que la que se hubiera alcanza-
do sobre 1o via de ancho normal, sino que, por ¢l conbrario, cn
ciertos casos, la influencia del trazado y el mayor peso muerto del
material movil determing una disminucion de aguella capacidad.

No hay, pues, duda alguna de que cs de lamentar, y muy sen-
sible, que el ancho de la via espanola sca distinto y superior al
de 1o via normal de 1,435 metros; y sentado esto, no ha de ex-
anar que se haya pensado primero en la colocacion de un tercer
carril en la via espaiola, y que cuando se ha visto que eska solu-
cion presentaba serios peligros, se acaricie la idea radical y gran-
diosa de intentar transformar la via espadola en via normal de
1,435 metros.

De la posibilidad, del coste y de la conveniencia de csbiu transfor-
macién s de lo que hiemos de ocuparnos para ver si lus ventajas
que con ella se obtendrian eslarian en relacion con cl esfuerzo que
su realizacion supone.

POSIRILIDAD DE LA TRANSFORMAGLON.—Sobre la posibilidad ma-
terial de la transformacion de la via espaiola cn via de ancho
normal de 1,435 metros no puede haber discusion. La transfor-
macién es faclible, materialmente, sin duda alguna. Estrechamien-
tos de vin se han Nevado a cabo en obros paises, segin veremns
muy prouto, y no habria razén malerial para (que lo que hace
hastantes anos se hizo en otros lugares no pudiera realizarse mu-
¢hos afios después en Espaia.

Pero es evidente que no basla que la trasformacion pueda
materialmente Vevarse a cabo; s preciso ver si las dilicultades
(ue necesariamente habria que vencer, miyores ahora en Espaiia
gue hace muchos anos en los paises en donde se hicicron trans—
formaciones de vias, pueden realmente sortearse sin dar lugar a
tales perjuicios o exigiendo tales sacrilicios que, aunque mate-
rialmente posibles, resultaran priclicamente inadmisibles.

Por esta razon es preciso estudiar en primer lugar cd'n{o, por
qué y para qué s¢ llevaron a cabo cn ciertas naciones estrecha-
mientos de vias, y comparar luego con la situacidon actual en
Espana para ver si nos hallumos en coundiciones andlogas, o sc-
fialar las diferencias csenciales que resulten y consecuencias (ue
ge deriven,

ANTECEDENTES VARINS SOBRE ESTRECHAMITINTO DE VIAS REALIZA-
pos EN 0TROs pAisEs. —En tres naciones distiutas se han electuado
e gran escala estrechamicnto de viag; ha tenido lugar esto, cn
América, cn ¢l Canadd y cu los Estados Unidos; y en Kuropa,
en Inglaterra. También se hicieron transtormaciones de ancho
de via en Ilolanda; pero sobre lo llevado a cabo en esle pais no
hemos podido encontrar antecedentes.

Canapi.—En ¢l Canadd se construyeron las lincas miis im-
portantes, o sean las del Grand-Trunky las d-1 Great Western con
un anchode via de 1,678 metros, Bsta tltima Compaiia hizo aha-
dir mas tarde. sobre toda la extensién de su linea principal, de
540 kilémetros, un tercer carril correspondiente al ancho de via
normal. La primera, o sea la Compaiifa del Grand-Trunk, en
mejor situacion financiera, decidid estrechar desde luego su via
y llevarla al ancho normal, efcctudndose ln transicién en su li-
nea principal, de mas de 900 kilometros de longitud, en la no-
che del 3 al 4 de octubre de 1873 después de haber empleado
varios afios en los trabajos de preparacion necesarios.

Péngase ademds en cuenta que las condiciones de estas linecas
son muy distintas de la inmensny mayorfa de las lineas europeas,
pues hay en aquéllas muy pocas obras de arle, cs decir, ¢30a508
puentes, tineles, ete., y se recorrian por las mismas oxtensiones
considerables sin hallar estaciones importantes y a veces ni esla-
ciones de ninguua clase, y en cslas condicioucs los inconveuiet-
les para la trasformacién eran niucho menores.

Rsranos Uninos.—En los Bstados Unidos se construyeron 1i-

neas con anchos de via muy diversos. Las habia, en electo, con
anchos dc 1,83 metros, de 1,678 y de 1,525, ademds de la nor-
mal de 1,435, Varias transformaciones parciales de vias de 1,83
y de 1,678 metros de ancho en vias de 1,435 metros se efcctua-
ron; pero de estas operaciones no se tiencn mds detalles intere—
santes que la transformacion llevada a cabo por la Compailia de
I'Ohio-Mississipi, en la cual la linea principal de 547 kilometros,
construida con via de 1,83 metros de ancho, fué transformada
en via normal de 1,435, efectudndose la transicién el 23 de julio
de 1871, después de haber empleado varios afnos en la prepara-
cibn. Respecto del material movil se sabe que la transformacion
de cada locomotora costd 18.000 francos, 750 la de cada coche,
y 225 la de cada vagon en promedio.

Después de esta y olras transformaciones parciales, en 1885
sélo quedaba con via distinta de Ja normal la red de los ferroca-
rriles del Sur de los Estados Unidos con una longitud total de
18.500 kildmetros, y de todos cllos con un ancho de via de 1,520
mebros.

La razén de este mayor ancho que el normal adoptado en su
origen por los ferrocarriles del Sur indicados, fué, por una parte,
Ja gran impertancia de los cargamcentos de algodén que debian
transportar, cargamento muy voluminoso en relacién al peso, vy,
por otra, la prevision de una ruptura de relaciones con los Esta-
dos del Norte, que cn su inmensa mayoria habian adoptado cl
ancho de 1,435 metros.

Perminada la guerra de Secesién por haber vencido los Esta-
dos del Norte a los-del Sur, se acordd ¢l estrechamicnlo de la via
de Ja red del Sur para convertirli en via de ancho normal y po-
der enlazar sin solucion de continuidad con las demids lincas del
Norle de los Estados Unidos, habicndo adoptado algunas lineis
del Sur para la transformacion el ancio de 1,435 melros, que
era ol de la generalidad de las lineas del Norle, si bien Ta mayo-
rin de aquéllas adoptaron el de 1,448 melrvos, que era el de las
lineas del Sur de Pensylvania Railroad.

Sara Jn transformacion de los 16,090 kilometros de las lineas
del Sur, cuya via se estrecho de 1,525 a 1,448 metros, o sean
77 milimetros, se hizo un verdadero alarde de rapidez a lo yankee.

En oleclo: aun cuando la preparacion exigié mucho liempo,
la transicion fué muy rapida, pues empez6 el 31 de mayo de 1886
y cl din 2 de junio siguientz circulaba ya por las lineas citadas
ol material movil para la via normal.

Es interesante hacer mencién en este lugar de que, a pesar de
iratarse de estrechar tan sélo 77 milimetros la via, no pudo con-
seguirse el estrechamicnto por el desplazamiento de un solo ca-
rril en todos los casos. Pudo hacerse esto en lus alineaciones rec-
tas y en las curvas de gran radio; pero cu las curvas de pequelio
radio, como los efectos de la dilatacidén no permitian ripar uno
solo de los carriles, hubo de hacerse ¢l estrechamiculo por el ri-
pado de ambes carriles hacia el interior de la via en la forma
que indica cl cuadro siguiente para el caso de ser siete las juntas
que en cada fila de carriles se liallen en la curva,

|l

COTAS DEL RIPADO HACIA EL INTERIOR DE LAS JUNTAS
, DESIGNADAS AL MARGEN

NUMERO
de lus juntas correspondientes

Filn exterior deo Fila interior de

de las dos filas de carriles. carriles, carriles.
Milimtros, Mitimelros.
B M .. T 0
D 4. 13
R 51 , 25
40000 33 ‘ 38
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Calenlese, pues, sipara un estrochamicnto de sélo 77 mili-
metros se ofrecen estas dificultades en las curvas, cuintas habian
de aparecer si se tratara de estrechar por este procedimicnto, 1o
77 milimetros, sino 239 milimetros, o sei mds del triple, que es
la diferencia entre el ancho de la via espaiiola (1.674 metros) y
el de la via normal geveralmente adoptado (1.435 metros).

IncraTesra.—En Inglaterra la Compaiiia del Great Western
construy6 su primera linea de Londres a Bristol con un ancho de
9,135 metros, hajo la idea sostenida por Brunel, ingenievo-jefe
de la Compaiia, de que las Jocomotoras de 1,435 metros no sc-
rian ni bastantc potentes ni suficientemente estables para poder
remolcar los pesados lrencs del porveuir a grandes velocidades,
y esta idea [ué precisamente lu que infhuy6d para proponer cn Es-
pana un ancho de via superior al normal, en el informe de 2 de
noviembre de 1844 que ha servido de base a toda la legislacion
ferroviaria. Las demis lineas fueron construycndose por aquella
Compaiia, bajo la inlluencia de agqued criterio, con ¢l mismo an-
cho de 2,135 metros, hasta que cn 1845, al extender sus lineas
hacia el Norte en la direccion de Birmingham, sintié dicha Gom-
pafiia la necesidad de enlazar con los demds ferrocarriles, cons-
truidos todos ellos con el ancho normal de via de 1,435 melros.
Alarmada Ja opinién publica por los graves inconvenicnles a que
conducia esta diferencia en el ancho de via, r¢ consiguid del Go-
bierno que fuese nombrada una Cowmisidn, que redacld un act
en 28 dc agosto de 1846, en virtud de la cual quedd decidido
que todos los ferrocarriles que se construyan ci lo sucesivo en

“Tnglaterra deben tener 1,435 metros de ancho de via, ¥ que para
las lincas del Great Westein que s¢ dirigicran al-Norte, hacia
Birmingham, se adoptara 1a solucion de construir dichas nucvas
lineas de sistema mixto,.con btres carriles, de manera que pudie-
ra circular por ellas material para vin de 2,135 metros, y el de
Ia via de ancho normal de 1,435 metros.

En 1867 la red del Great Weslern s¢ componia de 2,300 ki-
16metros de via de 2,135 metros de ancho, con un lercer carveil,

formando via mixta en varias seceiones.

El crecimiento del trdlico fud acentuando los inconvenicntes
de la via mixta y de los transhordos; y esto, nnido a la imposibi-
lidad de poder hacer circnlar los vehiculos del Norle de Tnglats
rra bacia el Sar y Sudoeste, decidicron a Ja propia Compahia a
establecer en todas sus lineas el ancho normal de via.

En 1869 empezaron 10s trabajos” por la supresion de la via
mixta entre Wolverhanpton, Birmingham y Oxford, dejdndola
convertida en via normal de ! ,435 metros, Y paulatinamente
fueron continuindose aquellos trabajos, hasta que en 20 de mayo
de 1892 no quedaban mds que 970 kildmetros de via de 2,135
metros de ancho y 600 kiléometros de via mixta, cn la cual, por
otra parte, la via ancha no se utilizaba. Tales cran los inconve-
nientes de la explotacion, con un trafico importante, en via
mixta.

Los 270 kilometros de via ancha que aun (uedaban por mo-
Qificar ofrecian un serio obsticulo para la circulacion del mate-
rial de la via de ancho normal, pero también ofrecia una seria
dificultad la transformacién del ancho de vin en esta linea, por
ser de vla tmica. Lo mayor parie de Jas transformadas anterior-
mente eran lneas de dotde via, yen ellas habia sido relativa-
mente ficil la transformacion, porque micntras se hacia ésta en
una de las vias se verificaba la cireulacién por la otra.

Sin embargo, la conveniencia, o mejor, la necesidad que la
Compaiifa del Greal Western tenia de modificar y convertir en
via de ancho normal la ultima seccion que le quedaba con via
de 2,135 metros de ancho, para 1a cual habia de mantencr ma-
terial especial de traccion y arrastre, la decidieron, a pesar de to-
das las dificultades, a hacer la (ransformacion, paratizando en
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absoludo la circudacida, procurando efectuar aquélla, por lo lan-
to, en ¢l menor plazo posible.

Las operaciones linales del estrechamicnto de la via se hicie-
ron realmente con gran rapidez, pucs el trifico estuvo suspendi-
do tan golo el sibado 21 y el domingo, 29 d¢ mayo de 1892,
restableciéndose la circulacion sobre la via, ya estrechada, el lu-
nes dia 23 por la mahana.

Naturalmente que los trabajos estaban ya preparados y todo
previsto con anterioridad, y que el sistema de via con carril Bru-
nel y sobre largueros facilitaba mucho el trabajo, sobre todo
fuera de los caumbios de via y cruzamientos; pero aun asi y todo,
hay que reconocer que s¢ hizo un verdadero towr de force, cim-
pleando 5.000 obreros para los 270 kildmetros, o sean cerca de
20 obreros por kildmetro.

Resulta, pues, que, « pesar de csie notable esfuerzo que hizo
1o Great Western para terminar la transformacion de la via an-
cha de todas sus lineas en via de ancho normal, durd la trans-
formacion total wnos veinfilrés aiios para N longitud de 2,300 ki-
témetros, parte de los cuales tenian ya como via mista la via de an-
cho normal, y, por lo lanto, contando desde el primer momento
con ciertos elementos de transporte pard Ja misnia.

Lo necesidad en que =e vié Ia Compania del Great Western
de suprimiv definitivamente la vin mixta, que en un principio e
parecio la solucion del problema del diferente ancho de via, es
1a demostracion mais palpable de que no cabe pensar en una ex- .
plotacidn intensa sobre vias mixlas de tres o cuatro carriles, que,
entre muchisimos otros inconvenicntes, tiene el de la no recipro-
cidad en ¢l cambio de material,

Quedan asi puestos de maniliesto los casos que conocemos de
esbrechamiento de vins de cierta iimportancia levados a cabo en
obros patses, no habicndonos limitado a los casos do L América
del Norte seialados en el texto y notas de las piginas 365, 366y
207 de 1o obra Les chemins e fer en Amerique, (que publicaron
hace treinta y tres afios los Sres. Lavoinne y Pontzen, como re-
sena detallada de un viaje de estudio que realizazon por Ameri-
ca, que son los que suclen citarse como modelo de transforma-
ciones de via y los que se han tomado como base y punto de par-
tida on una de las notas que se nos han facilitado, queriendo de-
mostrar con ¢l testimonio de estos solos ejemplos la posibilidad
y convenicencia de dicha transformacién en Espalia, sino que,
comd se ha visto, hemos incluido los relativos a la transforma-
cion llevada o
asl se

abo en Tnglaterra, pais mds cercano al nuestro; y
ha podido ver que fueron necesarios en este ultimo caso
nada menos que veintitrés affos para la transformacion de 2.300
kilémetros, a pesar de que los Wltimos 270 kilémetros tueron
transformados hacicndo Ja Compaiifa, casi por necesidad, un po-
deroso eslfuerzo.

Expucsto ya lo hecho en otros paises, serd ahora ocasién de

~ver por qué 'y para qui lo hicicron, que ¢slo gque principalmente

nos intere:a.

TRAZONES QUE ACONSEJARON U OBLIGARON A LA 'l‘RANSFORMACI('lN
DEL. ANCHO DE ViA LN LOS CASOS QUE ACABAN DE EXPONERSE. —POT He
que sc¢ refierc a los Estados Unidos de América, en cuya red del
Sur, seglin s¢ ha visto, se hizo la Lr:msi'orm:u‘:izm de la via ancha
en vin normal en una extension considerab'e, de 18.500 kildme-
tros, es necesario hacer notar que no se trataba alli de todos los
forrocarriles de un pais, sino tan solo de una red, muy impor-
tante si se quiere, pero (uc No era niis (que una parte, y peque-
fia, del conjunto de los ferrocarriles de la Nacion, y que precisa-
mente por su diferente ancho de via obligaba a trausbordos cos*
tosns y perjudiciales en el trdafico interior, impidiendo el inter=
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cambio de material con las demds Compaiias del pais y creando
una serie de dificultades, tanto mayores cuanto que sc trataba de
una nacién continental, en la cual los productos, para ser trans-
portados desde el ceutro alos puerlos, y aun dc uno a otro punto
del interior, habian de recorrer extensiones considerables, cons-
tituyendo verdaderos obstdculos los transbordos, que ohligaba a
efectuar el dilferente ancho de via de ciertas lincas, dado lo bajas
que han de ser las tarifas en paises Hanos y de gran extension,
para permitir los lransportes a distancias considerables.

Si del caso de los Tstados Unidos pasamos al de Inglaterra,
todavia sc ven mds claramente las razones que obligaron a la
transformacion de la via levada a cabo por el Great Western
R. It. BEn clecto; cn este casn, todas las demds lineas del pais te-
nian el ancho normal, y la mayoria de las lHneas del Great Wes-
tern eran de doble via, 1o cual facilitaba grandemente la transfor-
macion. Ademis, se trataba de un reino donde el nimero de li-
neas de ferrocarril era ya muy importante, de manera que cada
region se hallabu servida por varias lineas de distintas Compaiias
en competencia, para Juchar con la eual habian de constituir se-
riog obsticulos los transbordos que originaba el diferente ancho
de vin a la Compaiiin del Greal Weslern,

Los inconvenientes del dilerente ancho de via debian ser con-
siderables, por los muchos puntos de contaclo con otras lineas de
ancho de via normal, y lo prucba ¢l de que aquella Compabia
poseyera varias lineas con via mixta; pero como ello la obligaba
o mantener un doble material que no podia utilizar mds que en
las lineas de via de ancho respectivo, los inconvenientrs aumen—
taron tanto al crecer y desarrollarse ¢l trdlico, que la propia Com-
padta decidié la transformacion completa y total . Esta no fué di-
ficil en ln mayoria de las lineuas, porque eran de doble via, segin
s¢ ha dicho, y aun en las demds, al suspenderse el trifico y dar
lugar a los transhordos que habia de determinar forzosamente Ia
situacion provisional, no podian originarse grandes perjuicios,
por la facilidad de poder desviar los transportes por otras lincas.

Cuéntese, sin embargo, que, a pesar de aquella facilidad gran-
de que daban las lineas de doble via para ¢l estrechamiento de la
misma, durd, como se ha dicho, veintilees anos L transforma-
cién de los 2.300 kildmetros.

#*
* K

Las consideraciones que acaban de hacerse nos permibirin
sefialar las diforencins sensibles que existen entre los casos indi.
cados y ol caso de Espaila; pero, antes de hacerlo, conviene dete-
nernos en un punto importante.

DEMOSTRACION DE QUE LA TRANSFORMAGION, CASO DE LLEVARSE A
caBo EN EsraNa, 1ABRIA DE COMPRENDER TODAS LAS LINEAS DE LA
NACION coN Via aNCHA.-—-En efecto; no cabe pensar siquicra en que
pudicra en Espafia llegarse a la transformacion del ancho de via,
para convertirla en el de 1,435 metros, ea ciertas lneas tan sdlo,
como, sin duda irrellexivamente, se indica en otra de Jas notas
que se n0s ha 1’;1cilitado,'pa.trocinando la idea de la transforma-
cion del ancho de via en Espafla. Supongamos por ui momento
que s¢ convirtiera en via de ancho normal la de. las lineas que
forman el recorrido Irmin-Madrid-Algeciras solamenle, como se
indica en dicha nota. Bencficiaria con ello, indudablemente, los
viajeros y las mercancias, que pudieran pasar la frontera sin trans-
bordo impuesto por la Aduana, y, que, procedentes o destinados a
Francia, tuvieran su deslino o su origen precisamente sobre csta-
ciones de las lineas Irin-Madrid-Algeciras. No beneficiarian ni sc
perjudicarian sensiblemente los transportes de viajeros y mercan-
clas que tuvieran sw procedencia y sw destino en estaciones e las
propias limeas; pero, en cambio, a todos los viajeros y mercancias
que tuvieran que transitar por parte de dichas lineas, y ademais

por parte de otras lineas espanolas, s¢ les impondrian uno o dos
Lranshordos, segtn los casos, y, a veces, pari recorridos muy pe-
quefios. Si, ademds, se ticne en cuenta que el ntmero de viaje-
ros y las toneladas de mercancias que entran y salen por la fron-
tera francesa son una cautidad insignificante comparados con los
viajeros y toncladas de mercancia, respectivamente, que s¢ trans-
portan de uno a otro punto en el interior de Espania, v se fija la
atencion en que sélo una parte de lo que se exporta e importa
por la frontera de Irin procede o va destinado a cstaciones de las
lineas de Irtin-Madrid-Algeciars, no puede caber duda alguna de
(ue el escasisimo nimero de viajeros y de toneladas de¢ mercan-
cias que cn el trdfico internacional pudieran beneliciar por la
desaparicién del transbordo al entrar o galir de via espafiola, que
no serfan, segin luego se verd, mis que «na parte de las que
atravesaran la frontera, no podrfan justilicir ni compensar jamis
los perjuicios importantisimos que Sc originarian a un numero
enormemente superior de viajeros y de toncladas de mercancias
que en el trifico interno de la Nacion tendrian que utilizar, en
pirte, las lincas Irin-Madrid-Algeciras. En una palabra, el con-
vertir en lineas de via normal algunas de las espafiolas solamente,
serfa llevar o Espaha a la situacién en que se hallaban al princi-
piar el dltimo tercio "del pasado siglo naciones como Inglaterra,
los Estados Unidos de América y ¢l Canadd, en donde existian,
como se¢ ha visto, lineas de distintos anchos de via, y en cuyas
naciones precisamente Luvieron «ue ser las propias Comparnias 1as
que, obligadas por los grandes inconvenientes cue les creaba cl
diferente ancho de sus vias, se decidieron a la translormacion de
las mismas, para llevarlas al ancho de la mayorta de las Uneas del
puis, a pesar de los inconvenicnles y gastos cuantiosos que repre-
sentaban tales transformaciones, si hien la circunstancia de estar
concedidas a perpetnidad las lineas en todos los paises indicados
permitin a 1as Compailias arriesgarse en operaciones de tan eleva-
do coste. Scrin, en una palabra, dar un paso atris en Espaila y
crear una lamentable ¢ insostenible situacién, que no habria de
proporner ¢l Estado, intentar las Compaiifas ni aceptar ¢l pais.

No hay, pues, que pensar, COmo ya se ha dicho al principio,
en la transformacion parcial de la via espaiiola, y, por lo tanto,
s de todo punto indispensable que dicha transformacion, en ¢l
caso de llevarse a cabo, comprenda, indiscutiblemente, todas las
lincas con via del llamado ancho espaiiol. '

DIFERENCIAS ESENCIALES ENTRE LOS CASOS EXPUESTOS Y EL CASO DE
Eseafa.—Demostrado este punto escucialisimo, volvamos hacia
atris para ver, como nos hemos propuesto, qué diferencias eseu-
ciales existen entre los casos conocidos de transformaciones de
via y ¢l caso de Espafia, de que se trata ahora.

Precisamente lo que acabamos de decir para demostrar que en
Espaia no puede hacerse la transformacion parcial del ancho de
via, pone de manifiesto una diferencia esencial entre los casos,
que podriamos llamar histéricos, conocidos y el caso de Espaia.
En aquéllos se tratd siempre de la transformacién de una parte
mayor o menor, pero relativamente pequeiia, de las lineas de un
pais, y los motivos del estrechamiento de la via fucron los gran-
des inconvenientes que producian los transhorvdos interiores ¥ la
imposibilidad del cambio del material cntre las diversas lineas
del mismo pais.

Se trataba, pues, de unificar, suprimiendo excepciones dentro
de cade nacidén, mientras que cn Espaiia no se tratarfa de wnificar
nada dentro del pais, ni de suprimir los inconvenientes de trans-
bordos interiores, ni de buscar la posibilidad del intercambio*de
material entre las diversas lineas espafiolas, pues todas ellas, pres-
cindiendo de lag lineas de via estrecha, natnralmente, tienen el
mismo ancho de via.

No ocurre en Espafia como ocurria en los Estados Unidos,
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que, para ciertos transportes del interior al interior o del inlerior
hacia los puertos, lag mercancias y los viajeros habian de sufriv
varios transhordos, que podian desapareccr en absoluto al unificar
¢l ancho de las vias; y subrayamos que podian desaparecer en
absoluto, porque se trataba alli de transportes interiores en i
Jacion, caso muy distinto al de Espaiia, pues tratindose aqui de
suprimir con la transformacién de via, llevdndola al ancho not-
mal, el transbordo tinico en la frontera francesa, Gste no podria
desaparecer en absoluto, COIMO alli, por la intervencién de la Adua-
na en nuestro caso. No hay mds que ver, para comprenderlo, 1o
quc ocurre en otras fronteras curopeas entre paises que tienen es-
tablecido el intercambio de malerial y servicios directos.

8610 a los viajeros de ciertos trenes de Lujo y de algunes expre-
sos les os tolerado el paso por la frontera sin descender de Jos ca-
rruajes, pues los viajeros de los trenes ordinarios deben dejar su
asiento para presentarse personalmente a la visita de la Aduana,
en ol local destinado a este clecto, volviendo, terminada ésta, a
ocupar en ocasiones el mismo coche. No serfa ciertamente mds
molesto para estos viajeros ocupar después de Ja visila de 1a
Aduana olro carruaje de distinto ancho de via, vy en muclhos casos
seria preferible por las mejores condiciones de ambiente y lim-
pieza en que habrian de encontrar el nuevo carruaje.

En cuanto a las mercancias, s indudable que habria de con-
seguirse que las de granel, como minerales, carbones, ticrras, y
especialmente ciertas frutas, como la naranja y otras mercancias,
como postes, maderas, etc., de ficil inspeccion, pasaran sin trans-
bordo y aun quizds pedria conseguirse tambicn csti ventaja para
ciertas mercancias muy [rigiles, como la cerdmica de todas clases,
las pizarras, marmoles, etc., asi como para los vagones-cubas Y
cisternas que tanto podrian facilitar In circulacién de los vinos,
cervezus, alcoholes, aceites, etc., pero no pu.szu-fan seguramente
gin transhordo otras mercancias como las de detalle y las de mds
valor o de mayor adeudo, como tejidos, quincalla, objetos manu -
facturados, cte., las cuales habria que continuar descargando en
la frontera para su reconocimiento y dermds operaciones, como
14 de marchamo, propias de la Aduana.

Nétese, pues, la diferencia que, respecto de la supresion de
los transhordos, existe ciire los casos histéricos mencionados y ol

caso de Espaiia. En aquétlos sc suprimian en absoluto dichos trans- )

bordos al unificar ¢l ancho de via; cn el caso de Espaila solo se
evitaria el transhordo para un escaso nimero de vigjeros 'y DATd
ciertas mereanctas, y csto solamente en la importacién y exporta-
¢ci6n, cuyo trifico es una pequeila parte del que sc desarrolla en
conjunto en Espalia, pues el trafico interior por ferrocarril y el
maritimo es en nuestro pais infinitamente mayor que el que se
cambia por la frontera francesa.

Lo que constituy6, pues, una verdadera necesidad para las
Compaiifas que en ¢l Canadd, los Estados Unidos y en Inglaterra
tenian un ancho de via en sus lineas distinto del de la mayoria
de la Nacién, no lo es, ni de mucho, para las Compaiifas espano-
las, y ello explica que las propias Compaifas, en los casos que
hemos llamado histéricos, conocidos, fueran las que, sin excita-
cién ajena, decidicran la transformacion del ancho de via de sus
lineas, como no necesitarian tampoco indicacién ajena las Gom-
paiifas espaiiolas para plantear el problema, si hubicran visto 0
sentido, como aquéllas, la necesidad de esta transformacion.

’k*vk
CIRCUNSTANCIAS QUE EN LOS CASOS HISTORICOS SENALADOS FACILI~
TABAN LA TRANSFORMAGION. DIFERENGIAS SOBRE ESTE PARTICULAR, RES-
PECTO AL caso DE Espaia,—Se ha visto ya cudn distintas son las
circustancias que concirrian en aquellos casos y el por qué las
Compafifas, motu proprio, decidieron la traustormacién del ancho
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de la via, habiendo quedado tnbien explicado que no concurrel
tales circunstancias en el caso de Espaia; pero,-ademas, conviene
tener en cuenta que, en aquellos mismos cas0s, S€ olrecian ciertas
circunstancias que facilitaban la transformacion, lo cual no-ocu-
rre en ¢l nnestbro. )

Es muy diffcil poder comparar las lineas espafiolas con las del
Norte-América, por lo que afecta a la mayor o menor facilidad de
transformacion del ancho de via, porque son aiuellas lineas muy
distintas de las nuestras.

Construidas en su mayor pavie sobre lerrenos desicrtos en el
origen de los ferrocarriles y amolddndose en todo lo posible al te-
rreno natural, no ofrecen en general 1os ferrocarriles de los BEsli-
dos Unidos la multitud de obras de arte, tajeas, alcantarillas,
puentes, tincles, ete., que presentan las lineas espanolas. Ade-
mis, se recorrian, el aquellas ¢pocas, por las lineas americanas,
enormes extensiones sin eucontrar bifurcaciones, empalmes, cs-
taciones importantes y a veces ni secundarias, y estd claro que
en cstas condiciones y dados el pais, ¢l cardcter de sus habitantes y
los procedimientos yankees, muchos de los cuales no encajan en
nuesteas costimbres y métodos europeos, no habiian de tropezar
alli con los inconvenientes que agui habrian de ofrecérsenos, o
hubieron de resolverlos por medios mas expeditos de los que por
aqui se usan.

Pero fijindonos en el caso de Inglaterra podemos ver, en st-
guida. que no fué tarea facil la de estrechar la via en 2,300 ki-
lometros de lo Compaiia Greal Western, pues se tardd en cllo,
segdn se ha visto, veintitrés aflos; y téngase cn cuenta que la
mayor parte de las lineas cran de doble via, que se tralaba solo
de una region del pais y que la gran densidad de lincas en el mis-
mo y la circunstancia de que cl resto de las del pais fueran del
ancho de via que iban teniendo las lincas transformadas, hicie-
ron muchisimo menos sensibles 1os perjuicios durante el periodo
de transicion.

En Espaiia son escasisimas,las lincas de doble via, de manera
que, por esta circunstancia, seria mucho mds dificil la transfor-
macién que lo fué en Inglaterra; ademds, se tralarin cn Espaila
de transformar la via, no de una region o red, sino de todas las
lineas del pais, pues, segin se ha demostrado, asi serin preciso
hacerlo, y, finalmente, no habiendo en Espana la densidad de li-
neas que habla en [nglaterra, especialmente en ciertas regioncs,
resultarian enormes y necesariamente de larga duracién los per-
juicios pari el pais en general, durante ¢l periodo de transicion,
como vamos a explicar:

Si en Inglaterra, y a pesar de las facilidades que respecto de
Espaiia tenia, segin sc acaba de exponer, se tardaron veintitrés
aiios en la transformacion de 2.300 kilometros de linea, teniendo
en cucnta que constituian una verdadera necesidad para la propia
Compaiifa dicha transformacion, no hay mds remedio que admi-
tir que, para llevara cabo en Espafia el estrechamiento de la via
en los 12.000 kilémetros de linea de via ancha que, en nimeros
redondos, debe considerarse existen, contando con las lineas re-
¢cién inauguradas y proximas o inauguararse; con las mayores di-
ficultades con que habria que Jnchar por lag razones indicadas,
aunque se forzara la marcha de los trabajos y aungue aqui se trate
de varias Compafiias, no podrian éstos llevarse a cabo, en el caso
mds favorable, en un perio'do de afios muy inferior al empleado
en Inglaterra.

Hemos de contar, pues, con un periodo de quince a veinte

* afios, por lo menos; para la transformacién total, y en este perio-

do las diversas regiones de Hspaiia, durante mds o menos tiempo
cada una, sufrifan perjuicios enormes en el transporte, pues
como la transformacion ha'de hacerse necesariamente por etapas,

para’ir dando lugar, entre olras razones que en su logar sc¢ es-
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pondrin, a li transformacion del material movil, en el limite de
tod via ya modificada al ancho normal de 1,435 metros vy
para el enlace con la no modilicada todavia, seria indispensable
establecer una estacion de transhordo para viajeros 'y mercancias,
cuya importancia, capacidad y disposicion dependeria, en gene-
ral, del trdfico de transito por ¢l punto en que se emplazara. Pues
bien: todo vinjero y toda mercancia de procedenci anterior i di-
cha estacion para tolo destino posterior a lu misma habria nece -
sarinmente de transbordarse, con el consiguiente gasto y riesgo
para las mercancias.

Las consecuencias de esta situiacion provisional son muy im-
portantes y seran examinadas enoolro lugar; aqui s0lo nos toca
poner de maniliesto estos perjuicios graves y duraderns que ha-
brinn de sulrirse en Bspaha, haciendo notar que precisamente en
el caso de Inglaterra sucedin durante la transtormacion todo lo
contrario, pucs alli, el terminar la transformacion de cada nueva
seccién de linea, equivalin aabrir a ésta las puertas de comuni-
cacion con el resto de Inglaterra, por la desaparicion del trans-
bordo, quedando éste limitado a las relaciones con las lineas no
transformadas todavia, que eran una insignificante parte respecto

" de todas las de la Nacién,

Bs esta una diferencia para el largo periodo de transforma-
cidn, que merece la pena de tenerse muy en cucnta por los per-
juicios enormes que habria de producir en Ja nacién espaitola.

REsuMeN b BSTE cariruco [.—De todo o dicho en este capitu-
Jo T se desprende, como resumen: que en varias naciones se ha
procedido en tiempos pasados a estrechamientos de via, pero que
en ninguna de ellas se ha efectuado 1a transformacién en todas
las lineas, sino tan sélo en las de alguna o algunas Compaiias,
o en las de una region, caso muy distinto al que se presenta en
Espaia, en la cual serfa indispensable que la transformacién, de
Hevarse a cabo, alcanzara a todas las lineas de via del llamado
ancho normal espaiiol; que en todos aquellos casos de otras ni-
ciones constituin, para las propias Companias, una verdadera ne-
cesidadd In Lransformacion el ancho de via para unificar las de
todo ¢l pais, pues de olro modo formaban verdaderas lagunas en-
tre el conjunto de la mayorfn o de la casi totalidad de las lincas
de la nacion respectiva, con los inconvenientes de los transhor-
dos y Ia imposibilidad del intercambio de malerial, lo cual ex-
plica que las Compaifas, mofu proprio, decidieran la transforma-
cidn del ancho de via de sus lineas, como, segin noticias, esti
ocurricndo ahora en Australia, en cuyo conlinente cxisten tres
anchos distintos de via y tienen actualmente sobre el tapete la
cuestion de la unificacion, mientras que en Hspaia, por €l con-
trario, todas las lincas son de un mismo ancho de via; que en
todos los casos indicados la unificacién del ancho de via significa-
ba la supresién absoluta de los transbordos, lo cual en cierlas
naciones, como en los Estados Unidos, pais continental, er don-
de los transportes han de hacerse a largas distancias, tiene loda-
via mayor importancia relativa por la baratura neccsaria en las
tarifas para permitir los transportes con grandes recorridos, mien-
tras que en Espaila, pals casiinsular, y en el cual los transportes
interiores y maritimos son muchisimo mids importantes que los
de exportacion e importacién por la frontera {rancesa, no se con-
seguiria 11 supresion absoluta del transbordo en ésta, a pesar de
la transformacion de la via, por la intervencion de las Aduanas
al paso de viajeros y mercancias por dicha frontera; que las dife-
rentes condiciones de las l{neas americanas, y la circunstancia de
ser doble via la mayor parte de las lineas de la Gompaiiia del Great
Western, de Inglaterra, facilité muchola transformacién del ancho
de via, mientras que en Espalia, donde existen pocas dobles vias,
habria de ser mucho mds dificultosa la transformacién, y, final-
mente, que asi como en los casos de otros paises durante la tran-

sicién, no sélo no se originaban sensibles perjuicios, sino que,
por ¢l contrario, cada nueva Seccién transformada se ponia en
directa relacion de enlace con el resto del pais, en Espaha ha-
hrian de originarse grandes perjuicios durante la transicién, es-

pecialmente durante In primera mitad de ésta, por los transhor- -

dos a que nccesariamente habrian de sujetarse viajeros y mer-
cancias, 4 veces para recorridos iusignilicantes.

Este resumen puede concretarse en los dos puntos siguicntes:

[.° Que las razones que aconsejaron y casi obligaron en los
casos historicos mencionados al estrechamiento de vias, no con-
curren cn el caso de Espana.

9.9 Que las dificultades para la transformacién habrian de
ser muchisimo mayores ¢n nuestro casv que en los casos histd-
ricos senalados.

CAPITULO Tl

Inconvenientes qus resultan en Espaiia, por el diferente an-
cho de via, en las relaciones internacionales.—Ventajas
que podrian lograrse con el estrechamiente de la via espa-
nola para convertirla en via de ancho normal de 1,435
metros, e inconvenientes que llevaria consigo esta trans-
formacion.

Al principio del capitulo anterior se ha dicho ya, razondndolo
debidamente, cudn sensible y lamentable es que se impusiera en
Espaiia, en el origen de los ferrocarriles, un ancho de via distinto
y superior al adoptado por la casi totalidad de las nacioncs euro-
peas.

Se ha visto también en dicho capitulo lo erréneo de haber
querido tener en Espaila una via mds ancha que la normal y los
inconvenientes que cn el orden a la construccion de las lincas y
trazado de las mismas ha determinado la mayor anchura.

Claro cstd que estos inconvenientes habrian necesariamente
de subsistiv para las Hneas actuales, aun cuando se estrechara la
vin Hevindola al ancho normal de 1,435 metros, pu'es el trazado
habria de seguir siendo el mismo aun después de tranformada li
via de manera que la reduceion del ancho de la via podrfa ser be-
neliciosi en este sentido tan s6lo para las nuevas lineas.

Bl diferente ancho de la via espaiiola no produce en el servicio
interior de la Nucidu, que es muchisimo mds importante” que el
de exportacion e importacion por la [rontera francesa, inconve-
niente alguno que pudicra evitarse con el estrechamiento de Ia
via, por lo que a las lineas actuales se refiere, y, por lo tanto, los
perjuicios que lleva consigo el diferente ancho de la via espalola
quedan reducidos a los que sufre el prafico internacional por la
frontera [rancesa.

INCUNVENIENTES ACTUALES EN EL TRAFICO INTERNACIONAL QUE SE
CAMUIA POR LA FRONTERA FRANCESA.—La diferencia de ancho de via
establece en dicha frontera, sobre los ferrocarriles que la cruzan
por Irtin-Hendaya y Port-Bou- Cerbére, una barrera al material de
una y otra nacién; de manera que, forzosa y necesariamente,
cada vinjero y cada expedicién de mercancia ha de estacionar mis
0 menos tiempo en la frontera para pasar de un vehiculo a otro
para distinto ancho de via.

Este transbordo obligado, que significa siempre una pérdida
de tiempo, factor importante en los transportes modernos, y ade -
més una molestia y extorsién para el viajero y un gasto y propen-
sion a ciertas averias para las mercancias, constituyen los incon-
venientes esenciales del distinto ancho de via, por lo que al servi
cio pubdlico sc reliere. .

Las Compailias, en su servicio interior, han de resentirse y
se rosienten, ciertamente en muchos casos, de las consecuencias

&
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del distinto ancho de via, por imposihilitar esta circunstancia el
intercambio de material.

En primer lugar, las estaciones internacionales de la fronte-
ra, tanto las situadas en territorio francés como las cmplazadas
en ¢l espafiol, han de tener una capacidad muy grande y despro-
porcionada al trdfico de trdnsito, porque en cllas ha de lener ca—
hida el material espanol de exportacion o el de importacion, mas
ol material francés correspondiente, para poder efectuar los trans-
bordos, lo cual obliga a teuner viag de uno y otro ancho en cada
estacion, cxigiendo una exlension considerable en las mismas.

Por otra parte la imposibilidad del intercambio de material
obliga en ocasiones a transbordos sumamente lahoriosos, de car-
gamentos de masas indivisibles de grandes dimensiones 0 pesos
considerables, y sobre todo en ciertas épocas del aio, como octi-
rre en primaveia cn la frontera Port-Bou-Cerbere, por coincidir la
exportacién de ciertas frutas, como la naranja, y legumbres, como
guisantes primero y patatas después, cn cantidades considerables
que suman 250 a 300 vagones diarios, seé producen atascos por la
imposibilidad de ilegar a transbordar de una manera continuada
tan gran cantidad de vagones cn la frontera, dando lugar a que
alguna vez haya tenido que suspenderse la cargi y expedicion cn
los puntos de origen para 1o tapar por completo la linca ¢ impe-
dir en ella hasta el trifico local de viajeros y mercancias.

No hay duda que una majyor amplitud en determinadas ins”
talaciones puede evitar en parte el atasco y perjuicios consiguien-
tes: perjuicios para el comercio, porque no pudiendo a VECes exyie-
dir a tiempo ciertos géneros, ¢stos pierden la oportunidad o se
averian y se hace luego imposible su venta, Y, ademds, porque
todo atasco supone un retraso considerable cn el transporle, y ello
puede dar igualmente lugar a im portantes averiag; perjuicios para
las Compahias porteadoras, porgue los supone, y de importancia,
la paralizacion del material cargado, porque dejan o pueden de-
jar de efectuar el transporte de aquellos géneros que han perdido
la oportunidad de la exportacion, y por las mismas averias que
sa producen en los géneros transportados que han sufrido retraso
por el atasco. Indudablemente, repetimos, que determinadas am-
pliaciones de instalaciones pueden evitar en parte los atascos, con
sus lamentables consecuencias, pero ¢s muy diticil poderlos evitar
en absolato con el difercnte ancho de via; porque ademids de que
pueden presentarse, ¥ se presentan, serias dificultades para las
ampliaciones en las estaciones [ronterizas por sus condiciones t0-
pogrificas, la operacién del transhordo estd, en si, cxpuesta o
muchas eventualidades: descansos dominicales, que interrunmpen
a veces por completo las operaciones; fuertes vieutos y lluvias,
que entorpecen el yransbordo si no se hace éste en locales cerra-
dos, lo cual seria costosisimo conseguirlo en absoluto, y aun asi

y todo pueden quedar entorpecidas Jas maniobras para ir ponicn- |

do ¢l material necesario a la descarga y & la carga e ir descom-
ponicndo y formando los trenes; huelgas, {recucntes desgraciada-
mente, en el personal temporerd y jornalero encargado del trans-
hordo, que significan o pucden significar una in terrupeién com-
pleta o muy importante durante varios dias consecutivos, falta do
material, elc., etc.

Son. pues, evidentes los perjuicios que ocasiond el diferente
ancho de via espaiiol; pero no hemos de olvidar lo que apunta-
mos ya en el capitulo primero, y s la coincidencia de la interrup-
cion que supone el diferente ancho de via con la [rontera [rance-
sa, y, Gl consecuerncia, con la intervencion de las Administracio-
nes aduaneras de uno y otro pais. '

De no existir esta coincidencia, cs evidente que, si se hiciera
la transformacién de la via cspanola para converlirla en via de
ancho normal de 1,435 melros, desaparcceria toda causa de (rans-
vordo y detencién, y cl paso de la red espanolaa la red france-
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sa, y viceversa, podria hacerse en condiciones analogas a las que
rigen para el paso de viajeros y mercancias de una i olra de las
lineas de difereutes Compaiiias cspaiiolas.

Pero dada la presencia de la Aduana enla frontera, (desapa-
recerian, con la (ransformacion del ancho de la via espaitola para
llevarla al ancho normal, todos los inconvenientes que se han se-
fialado como derivados del distinto ancho de via?

Para contestar esta pregunta convicne examinar, sucesivi-
mente, los inconvenientes antes senalados, para ver cudles po-
drian evitarse y cuiles subsistivian después de la ransformacion.

INCONVENIENTES QUE PODRIAN KVITARSE CON LA TRANSFORMAGION
be La via.—Por lo que a viajeros st refiere, s¢ ha dicho ya
en el capitulo T, al hacer notar las diferencias csenciales que
existen entre los casos de yransformacién de ancho de via Heva-
dos a cabo cn otros paises y el caso de Espaiia, (ue no hay que
contar con que, hecha aqui la transformacién, y poseyendo en
Espafia el mismo ancho de via que Francia y demds naciones del
centro de Europa, pudieran pasar por la frountera francesa todos
los viajeros sin necesidad de transbordar o dejar el carruaje pari
la visita de Aduana.

No se podria hacer, seguramente, en Ia frontera franco-cspi-
fiola cosa distinta de lo que sc hace en las fronteras [ranco-alema-
na, franco-italiana, cle.; es decir, que, en general, los viajeros,
al llegar a la estacion fronteriza, deberian desoender del carruaje
que ocuparan para efoctuar la visita de Aduana en ¢l local ad hoc,
sin perjuicio de volver a ocupar el mismo carruaje, y quizis el
mismo asiento, en los trenes de material directo, después de di-
cha visita. Pero se comprende fheilmente que uba vex ¢l viajero
se ve obligado a descender del coche y levar todos los bultosa la
Aduana para su reconocimiento, igual molestia le causa volver
4l mismo carruaje que a olro distinto, y aun ha de preferiv que
voa obro coche, pues lo habra de encontrar cu mejores condicio-
nes de ambicnte y aseo que el que aca bara de dejar. .

Solo a los viajeros de los trenes de lujo y de algnuos expre-
s0s s¢ les dispensa de estas molestias, y son e esle ¢uso los
agentes de la Aduana los que suben a los cochies do cstos trenes
en la estacion [ronteriza; de donde resulta, suponicndo, como
hay que suponer, que en 1a frontera [ranco-espanola se sigui(:ru‘n
procedimientos andlogos & los que se emplean en otras fronteras
europcits, que 1os viajeros que cn definitiva podrian evitarse las
molestias que hoy sufren al paso de la frontera [ranco espaiiola,
on el caso de que se modilicara ol ancho de la via espaiiola para
Jlevarlo al de la via normal de 1,435 metros, serian muy pocos,
y unicamente aquellos que por su posicion o fortuna pudicran
utilizar los trenes antes indicados. La excepeion no soriin, Como
1o lo ¢s cu otros paises, nmuy democritica.

Resulta, pues, que, por lo que al trdfico internacional de via-
jeros sc refiere, cl estrechamicnto de la via espafiola para conver-
yirla en via normal de 1,439 metros, no producirfa sensible ven-
ja a los viajeros en transito por la frontera [vanco-cspaiola,
puesto que s61o heneficiarfan de la circunstancia de la posibilidad
del intercambio de material los de determinados trenes de lujo
y expresos, que, por otra parte, son los trencs (ue mas ficilnien-
tc podrfan establecerse con material directo, pues cu 10s demads
ni se evitarian las molestias actuales ni la pérdida de tiempo.que
continuaria exigiendo la intervencion de la Aduana.

Por otra parte, no hay que conceder al transbordo de los
viajeros en la fromere niayor importancia que cn otros puntos.
No puede pensarse, en elccto, en que todos 108 trencs lleven co-
ches directos bzlram todas las direcciones, y asi resulta que en los
empalmes interiores entre linecas de una misma Compaiiia o de
Compaiias diversas, con ¢l mismo ancho de via, sou namerosi-
simos los transhordos, pues s6lo existen coches direclos generil-
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mente para aquella o aquellas direcciones cn que el Lrdfico es
muy importante.

Veamos ahora, por lo que se refiere a las mercancias, cudles
sorfan los inconvenientes actuales que podrian cvilarse si se
estrechara la via espafiola para convertirla en via normal de 1,435
metros.

También algo hemos apuntado sobre este particular en el

capitulo I, pues ya hemos dicho alli que con seguridad no
podeian pasar sin transbordo lodas las mercancias, ni aun todas
aquellas que coustituyeran cargamento de vagon completo, aun
cuando quedara cstablecida T posibilidad del intercambio al
material.

Parece que sin inconveuniente podria (()llsegllllu(, ¢l paso sin
transbordo de delerminados cargamentos, como serinn ciertas
masas indivisibles de dificil transhordo y de ficil inspeceion, y
también las expediciones de postes de hierro y de madera, tuhos
de hierro, fundicion y acero de grandes didmetros, y olros carga-
mentos similares, y claro estd que para todos estos transportes la
ventaja aleanzada seria muy scnsible, hajo el triple aspecto de la
evilicion del gasto y riesgo del transhordo, de la menor deten-
cion en la frontera, que se traduciria en una mayor celeridad en
el transporte, y de la mienor paralizacion de material.

Existen otros transporles en los cuales podria evitarse lam-
bién e} tran-bordo y ticnen mucha mds importancia que los pre-
cedentes. Nos referimos a los cargamentos a granel, como los
carbones, tierras y arcnas, y (uizis también ciertas mercancias
envasadas, como cales y cementos; obras, como bocoyes vacios,
eleéteran, y muy especialmente ciertas frutas, como las granadas,
y sobre Ltodo las naranjas a grancl que se exportan por Ia [ronte-
ra Port- Bou-Gerbre en cautidades considerables.

Estos cargamentos, al evitar el transbordo, ganarfan iguales
ventajas que los anleriores, més la supresion de la merma, que,
por ejemplo, en los cargamentos de carbén menudo, se produce
sicmpre en el transhordo, y mds cuando reina viento, y la evita-
cion de posibles averias, como, por ejemplo, cn las naranjas a
granel, que se producen mucbas veees no s6lo en la operacidn
del transhordo, cu ¢l cual sulre golpes el fruto que le perjudica,
sino que ademids, como consecuencia del transhordo, por la Ta-
zon siguicnte: al cargar los vagones los exportadores de naranji
lo hacen procurando poner en las capas inferiores el fruto mis
entero’y fuerte, dejando para las capas superiores el que por cs-
tar méas maduro ofrece menos garantias de conservacion. Al
gransbordar el vagén en la rontera, si no se hace la operd wcidn
con esmoero, pucde invertirse este orden y pasar entonces a ocu-
par las capas inferiores en el vagén francés el [ruto mds maduro,
que ha de soportar hasta el destino el peso de las capas superio-
res formadas por el fruto mas fuerte y entero. En cambio, si la
operacién del traushordo se hace por personal entendido y conve-
nientemente vigilado, puede servir precisamente para evitar ave-
rias, pues cabe scleccionar el [ruto estropeado e impedir asi que
se contamine el que se halla cn buenas condiciones todavia,

También seria de una importancia sensible el poder evitar el

branshordo de nmiercancias muy frigiles, como la cerdmica, las pi-
zarras, marmoles, etc.: pero tratdndose de eslos cargamentos qui-
z4s no permitirvia siempre la Aduana que pasaran la froutera sin
ser descargados.

En cambio, podrfan pasar seguramente los vagoues-cubas y
cisternas, lo cual podria significar una notable veutaja para faci-
litar la exportacion de vinos, aceiles, etc., y del mismo modo. po-
dria tener lugar ¢l intercambio de vegones {rigorificos o isoter-
MOS Y Crearse A Su amparo nuevas corrientes de tralico de géne-
ros que requieren este acondicionamiento especial.

Otro de los inconvenientes seihalados como derivados dlructa-
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tamente del distinto ancho de via y de mucha importancia, o
sean 1os atascas por falta de capacidad para el transhordo, podrian
evitarse, en gran parte cuando menos, con el estrechamicnto de
la via espafiola, convirtiéndola en via de ancho normal,

Se producen dichos atascos gencralmente en el sentido de Es-
paiia a I'rancia por la [rontera de Port-Bou-Cerbere, en la prima-
vera, cuando coincide la exportacién de naranja y patata, confor-
me s¢ ha dicho. .

La estacion de Gerbere fué, no hace mucho, ampliada en pre-
vision de un awmento de trafico, como lo va o ser en seguida la
de Port-Bou para cvitar los alascos que se pf'od ucen cn la impor-
tacion por cl incremento grande que ésta ha experimentado; pero
el erceimicnto del trdfico de exportacion ha sido también de tanta
importancia, que la estacién de Gerbire, ampliada, ha resullado
insuficiente ya este aflo; y como cs de csperar en el Lrdlico un
crecimiento notable todavia, y las ampliaciones en las estaciones
fronterizas van siendo cada dia de mds dilicil realizacion por las
condiciones topogrificas, ¢l problema de los atascos por los trans-
bordos puede llegar a ser de importancia; y es evideute que si,
cuando menos los vagones de naranja a grancl, pudicran pasar sin
transhordo, podria darse por desaparecida la causa principal de
los atascos que se producen en la exporlacién, como podrian dar-
se por desaparecidas las causas que los producen en la imporla-
¢ion si pudieran pasar sin transbordo las masas indivisibles de
gran peso 'y otros cargamentos dificiles de transbordar.

Alora, en cuanto a las mercancias de detalle, géneros de cier-
to precio y de.mucho adeudo, habrian de seguir descargindose
en L froutera, no sélo por razou del convenicnte agrupamicnlo
por destines a fin de ulilizar en forma debida el malerial, como
se hace en empalmes eubre Compaiiias cspaiiolas cuando se trala
de expediciones que no alcanzan ciertos pesos para determinados
deslinos o direcciones, si que, mlemds, para su reconocimicnto
minucioso por la Aduana para la operacién del marchamo en los
géneros que lo reclaman, cte., y, por lo tanto, en el transporte
de estas Wtimas mercancias no habria de constituir ventaja sen-
sible Ln transformacion de la via espafiola para convertirla en via
normal.

Cabria, para determinadas mercancias por vagon completo y
para cicrtos destinos en los cuales la Administracion de Aduanas
pudiera efectuar el reconocimiento, comprobacion de peso, adeu-
do, etc., dejar pasar en bransito ol vagén, sin intervencién en la
frontera, mediante garantias y condiciones especiales, demorando
la practica de las operaciones de fiscalizacion para el adeudo hasta
su llegada a destino. Pero este procedimiento, que lacilitaria in-
dudablemente ¢l paso por la frontera de ciertas mercancias por
vagon completo destinadas a puntos detcrminados, produciria ne-
cesariamelile en estos puntos de destino una sensible perturbacion
en el servicio de las estaciones, y ello podria obligar, en ciertos
£asos, i establecer instalaciones especiales para la recepeion de
estos cargamentos sujetos al reconocimiento de Aduana en el
deslino, sin conlar los aumentos de personal necesarios para la
debida fiscalizacion, adeudo, etc.

VENTAJAS QUE SE OBIENDRIAN CON LA TRANSFORMAGION DEL ANCHC
DY ViA ESPANOLA CONVIRTIENDOLA AL ANCHO NoaMaL.—Expuestos los
inconvenientes a que da lugar cl dilerente ancho de la via espa-
fiola y sefialados los que, de entre ellos, podrian desaparecer si
se convirtiera ésta en via de aucho normal de 1,435 metros, han
quedado a su vez indicadas las ventujas que podrian obtenerse de
esta transformacidn del ancho de via, ventajas que pueden resu-
mirse como sigue"

@) Tor lo que afecta al trdfico interior de la Nacion ninguna
ventaja reportaria la transformacion del ancho de via. S6lo hene-
ficiaria csta Lransformacion a una parte del trafico de importacion
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y de exportacién de la frontern [francesa, que es una pequena
fraccién del trafico total que se hace por ferrocarril en Espaiia.

») Limitadas las ventajas que podria reportar ¢l estrechu-
miento de la via espaiiola para convertirla en ancho normal, al
trdfico internacional, resullarian éstas de muy escasa importan-
cia en ¢l trafico de viajeros, pues serfan muy pocos, y tan solo los
trenes de lujo y expresos, los que, por excepcion, evitarian el
(ranshordo o el tener que descender del carruaje para la visita de
Aduana en la {rontera. .

¢) En cl trilico internacional de mercancius gque sc cambia
por Ja fronlera francesa serian mucho mas scusibles las ventajas
que se podrian oblener de la conversién de la vin espafiola en via
normal, por mis que estas ventajas solo alcanzarian en general
a clertos cargamentos especiales, y o mercancias y frutas a
grancl; y

d) Se evitarian, pues, en estas mercancias y frutas que pu-
- dieran pasar sin transbordo: 1.°, los gastos de esla operaciou; 2.°,
los riesgos de la misma y las mermas o las averias, que en la na-
ranja. por ejemplo, se producen por cl transhordo y como conse-
cuencia del mismo, asi como el envasado costoso de ciertos caldos
empleando vagones-cubas o cisternas; 3.°, se acortaria la perma-
nencia de estas expediciones en la frontera y cn consccuencia, se
aceleraria el transporte; 4.°, se simpliticaria ¢l servicio en las es-
taciones internacionales, y, por tanto, se daria a las mismas ma-
yor capacidad para el trdfico; 5.°, se evilarian paralizaciones de
material, y 6.°, se alejaria mucho la probabilidad de los atascos,
con todos los inconvenientes que éstos llevan consigo y que han
quedado expresados.

TNCONVENIENTES QUE SE PRODUCIRI~N CON MOTIVO DE LA TRANS-
FORMACGION DE LA ViA ESPANOLA PARA LLEVARLA AL ANCHO NORMAL.
I'rente a estas ventajas que podrian lograrse con la conversién de
la via espafiola en via de ancho normal deben presentarse los in-
convenientes que se producirian con motivo de la transformacion,
y éstos son los que ahora nos toca schalar.

Desde luego que, supueste ya transformada la via espanola y
convertida al ancho normal, ninglin inconveniente, respecto de
la situacion actual, se produciria cn el servicio interior y se al-
canzarian varias ventajas en el servicio internacional. Sin embar-
go, sobre este ultimo extremo conviene llamar la atencién acerca
de que, dada la situacidn extrema de Espafia respecto de Europa
y la circunstancia de que, durante ciertas épocas. es mucho ma-
yor el trifico de exportacién que cl de importacién, cabria que
en un momento dado s¢ quedase Espaiia sin material, es decir,
con una cantidad de vagones absolutamente insuliciente para el
trdfico. Este es el tinico inconveniente que se prevé podria pro-
ducirse una vez llevada a cabo la transformacion de Ia via y pu-
diera, por tanto, el material espafiol pasar a circular por las lineas
dc otros Estados curopeos, sin una reciprocidad completa, pues
no todo el matpvial extranjero podria circular por Espaila, a pe-
sar de que tuviera ¢l mismo ancho de via.

No basta, en efecto, esla circunstancia ni la de inscribirse en
el gilibo, y que, dadas las cargas considerables a quc se ‘lega
hoy dia, en el malerial de muchas lineas, se bace indispensable
que las condiciones de resistencia de la via y de los tramos me-—
tdlicos permitan su circulacion, y por esta circunstancia serian
muchos los vagones exiranjeros que no podrian circular libre-
mente por Espaiia mientras en ésta no se hayan sustituido mu-
chos de sus puentes metdlicos actuales y no se haya renovado la
via sustituyendo los carriles de 28 y 30 kilogramos de peso por
metro lineal, que todavia existen en muchas lineas, por otros de
40 6 45 kilogramos.

Convicne fijarse en que la absorcidn posible del material espa-
fiol, una vez hecha la transformacion de la via, vienca consti-
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tuir el pendant de los atascos, cuya mds ficil evitacidn es una de
las ventajas que hemos atribuido al estrechamicnto de la via. En
cfecto: cuando llega cl caso de no poder cargar las mercanctas por
falta de vagones, 10 mismo da que esta falta provenga de lu caren-
cia de material por hallarse éste mds alli de la frontera (caso de
absorcién), que se produzca por tenerlo todo cargado sin poder
llegar al transbordo de la frontera (caso del atasco); siendo posi-
ble que en muchos casos las dificultades del transhordo, origen
del atasco, reconozean por causa la falla de material al otro lado
de la frontera, es decir, la causa misma que podria determinar
aquella absorcion en el caso de hallarse la via transformada.

Aparte de esta consideracion, que es de suma importancia,
los inconvenientes mas graves que liene lat ransformacion radi-
can precisamente en la transformacion misa,

Eu primer lugar, el coste de dicha transtormacion ha de ser
elevadisimo, y, por lo tanto, constituye este punto un inconve-
niente de importancia tan considerable, que habrd de desarrollar
su estudio con todo el detalle y atencién necesarios.

En segundo lugar, cs evidente que durante ¢l periodo dc
transformacion habrian de sulvirse en Espaiia, por lo que se re-
ficre al trafico interior, perjuicios de gran consideracion.

En el capitulo I ha quedado explicado el por qué de cstos
perjuicios, y s¢ recordard que, segun alli sc vio, serdn origina-
dos por los transbordos (que necesariamente habrin de producirse
en las estaciones provisionales que habrd que construir con este
objeto, emplazdindolas en el extremo de cada Seccidn cuya via
eslé ya estrechada, para el necesario enlace con la Seccidén o Sec-
ciones inmediatas, no transformadas todavia.

Todo viajero y toda mercancia en trdinsito por el punto don -
de se halle situada una de estas c.taciones, tendrd que sulrir el
transbordo, con el consiguiente gasto para la mercancia, deten-
cion del material, ete.; y siendo asi, [acilmente se gomprcmlcrm
el imporlantisimo perjuicio que suponen €slos obligados trans-
bordos, aun prescindicudo del notable desembolso que ha dec re-
presenlar la construccion, aungue sea provisional, de estas estd -
ciones transitorias. '

Resulta, pues, que los inconvenientes principales a que darfa
lugar la transformacion de la via espaitola en via de ancho nor-
mal serian los siguientes: '

a) El coste considerable de In transformacion.

p) La perturbacion y perjuicios inmensos que habrian de
sufrirse durante el periodo de transicién, y especialmente duran-
te la primera mitad de éste.

¢) El peligro que, una vez cstablecido el cambio de mate-
rial, y pudiendo pasar los vagones espailoles a circular por las
lincas de otras naciones de Europa, padieramos quedarnos en un
momento dado sin material, es decir, con una cantidad dé vago-
nes absolutamente insuficiente para las nccesidades de nuestro
trifi co, lo cual seria posible que llegara a ocurrir dada la situa-
¢ién extrema de Espaila, respecto de Europa, la circunstancia de
que, en ciertas épocas, son muchas mis las toncladas que expor-
tamos que las que importamos por la Irontera francesa, y la de
que, conforme ha qnedado explicado, no todo el material extran-
jero podria pasar a circular libremente por Espafia.

" LEVALUACION DE LAS VENTAJAS QUE PODR{A REPORTAR LA TRANSIOR-
Macion.— Puestas de manifiesto, como acaba de hacerse, las ven-
tajas y también los inconvenientes principales, que llevarfa con-
sigo el estrechamiento de la via espaiiola, para convertirla en via
normal de 1,435 metros, debemos proceder ahora a la evaluacion
de aquéllas y de éstos, pucs es indudable que, silas ventajas que
pudicran lograrse superan a los inconvenientes, procederia 10gi-
camente aconsejar la transformacién, del mismo modo que si,
por el contrario, fuesen los inconvenientes los que superan o las

’
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ventaus, procederia aconsejar el statu quo; todo ello sin perjui-
cio de otras consideraciones de distinto orden que podrian real-
mente influir, y que scrdan expuestas en su lugar y tiempo.

Basta la simple lectura de las ventajas y de los inconvenien-
tes que, en forma escueta, ha quedado hecha en parrafos ante-
riores, para comprender la diticilisima evaluacion de muchos de
ellos.

Aquellas ventajas o inconvenientes que, como el coste de Ia
transformacion, por ejemplo, s¢ refieren a obras o trabajos ma-
teriales, cabe, evidenlemente, cvaluarlos con mayor o menor
aproximacién, pudicndo dar cilras tanto mds aproximadas a la
realidad cuanto con mds detenimiento pueda cstudiarse el presu-
puesto; pero existen ventajas y otros inconvenientes, como, por
gjemplo, la simplilicacion en el servicio de las estaciones inter-
nacionales, y en consecuencia su mayor capacidad, entre las pri-
meras, y ¢l peligro de que en ciertas ¢pocas nos fuera ahsorbido
por ¢l resto de Europa nuestro material, entre los segundos,
cuya evaluacion raya cn lo imposible.

Existen, pues, venlajas ¢ inconvenientes que no pueden cva-
Inarse, y para éstos no cabe mas que determinar su importancia
relativa por las consideraciones y razonamicntos que sugiera la
experiencia y conocimientos adquiridos en la prictica de los fo-
rrocarriles,

Conviene, por 1o (anto, ir examinando una por una las ven-
tajas, para ver qué valor o qué imporlancia hay que dar o cada
una, hacicado luego lo propio con los inconvenicntes.

Primera ventaja: Mayor comodidad que podrian disfrutar, por evitarse
el transhordo en ia frontera y el paso a la Aduana, un cierto numero
de viajeros, que serian los de trenes de Iujo y algunos expresos.

La evaluacién de esta ventaja, es decir, su valor material cn
peselis, 1o resulta posible determinarlo; y cn cuanto a su im-
portancia, podemos hacer las consideraciones siguicntes:

El niumero total de vinjeros que pasaron de Espaiia a lrancia,
y viceversa, por la frontera Irin-1lendaya en el aiio 1911 (1ltimos
datos complelos que tenemos en el momento de eseribir este ca-
pitalo), fueron 512.352, segiin dalos dé la Compaitia del Norte.
Si se compara csta cifra con el numero total de viajeros trans-
portados por dicha Compaiifa en el mismo cjercicin, que fueron
13.312.871, resnlla que los viajeros de trilico internacional por
la frontera [rin-Hendaya representan un 3,85 por 100 respecto

del mimero total de vinjeros transportados por la Compalia del

Norte.

Torla frontera Cerbare Port-Bou el niimero de viajeros transi-
tados fué en ¢l mismo afto de 1911, de 218.367, que comparados
con los 13,853,552 que se transportaron en junto por las lineas
de la Compaiia de Madrid a Zaragoza y a Alicante, representan
tan g6lo un 1,58 por 100 préximamente.

8i compardisemos la suma de viajeros que han pasado de Es-
palla a Francia, y viceversa, por ambas [ronteras, no ya con cl
conjunto de los transportados por las Compaiiias del Norte y de
Madrid a Zaragoza y a Alicante, sino con el mimero total de los
transportados en Espafia, alcanzariamos una proporcion de 1,84
por 100, contando s6lo con los viajeros transportados por los (e~
rrocarriles de via ancha, que fueron 39,901,040 cn el afio referi-
do de 1911,

Ahora bicn; de los viajeros de transito por la frontera france-
sa, s6lo una pequenia parte serian los benecficiados, segiin se ha
explicado, pucs las ventajas de no transbordar ni tener (ue des-
cender del coche para la visita de Aduana no alcapzaria mds que
a los viajeros de los trénes de lujo y expresos, que no pueden eva-
luarse entre ambas fronteras en mas de unos 70 a 75.000 al afio,
&1lo sumo, o sea escasamente un 15 por 100 de los viajeros in-
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“ternacionales; pero aun admitiendo por un momento que tam-

bien lograrau dicha ventaja los viajeros de otros trenes, mientras
ocuparan carruajes directos, y suponiendo que de este modo se
duplicara ¢l niimero de los beneficiadoes, éstos no llegarian a ser
uno tercera parte de los que en conjunto pasarvan por la frontera
y no representarfan mds que el 0,55 por 100, cs decir, ni un seis
por mil de los viajeros transportados por 10s ferrocarriles espaiio-
les de via ancha.

Estas explicaciones demuestran que no debe concederse mucha
importancia a las ventajas que, por lo que se reficre a los viaje-
ros, pudieran lograrse con el cstrechamicnto de la via espafiola
para convertirla en via de ancho normal.

Segunda ventaja: Gastos de tranbordo que se evitarian por las mercan-
cias que pudieran pasar de Espafia a Francia y viceversa, sin nece-
sidad de ser descargadas en la frontera para las formalidades de

Aduana.

La lalta de estadislicas precisas, que sélo disponiendo de mu-
cho tiempo fuera posible preparar, nos obliga a tener que partir
de ciertas hipdtesis para la evaluacién de esta ventaja,

A falta de datos concretos vamos a suponer, colocindonos in-
dudablemente del lado mds favorable a las ventajas, que, toda -
vez que la exportacién espafiola por la frontera [rancesa la consti-
tuyen principalmente productos naturales, y la importacién, por
el contrario, esti formada en su mayor parte por productos ma-
nulacturados, (ue las mercancias de exportacion pudieran pasar
todas sin transbordo, y que una mitad de Jas de importacion pu-
dicran también pasarla frontera sin necesidad de ser descar-
gadas.

Dec los datos del cjercicio de 1911 que tenemos, resulta que
por la frontera Irin-1lendaya se exportaron 27.065 toneladas de
mercancias y se importaron 87.783. Por la [rontera Port-Bou-
Cerbire se exportaron 142.587 toneladas y se importaron 65.444.
Sc exportaron, pues, en junto 169.652 toneladas y se importaron
en junto 123,227, cuya suma sc cleva a 322.879,

Si se compara este nimero con el del total de toneladas trans-
portadas por el Norte en ¢l mismo ejercicio a pequeiia velocidad,
0 scan 7.328.141, mds las transportadas por Madrid a Zaragoza
y a-Alicante, o sean 7.477.655 que suman 14.805.796 toneladas,
resulta una fraccién de 2,18 por 100 que representa el nimero
de toncladas que, respecto de las transportadas por las Companias
del Norte y de Madrid a Zaragoza y Alicante, se cambian por la
frontera [rancesa. Comparando este tonelaje internacional con el
transportado en Iispaiia por todos los. ferrocarriles de via ancha,
que se cleva en 1911 a 21.650.775 toneladas, la proporcion no
alcanza ni al uno y medio por ciento.

Ticne, pues, relativamente al trifico interior de la Nacién,
muy poca importancia el trdfico internacional por la [rontera
francesa, como habiamos anunciado, pero como la supresion del
transbordo llevarfa consigo un ahorro, conviene puntualizar cudl
seria éste.

Admitiendo por lo expuesto que todas las mercancias de ex-
portacién y una mitad de las de importacion pasaran-sin frans-
bordo, serian éstas:

27.065 -} 5 >< 87.783 == 27,005 - 43.892 = 70.957 toneladas
por la frontera de Iran-Hendaya, y
142.587 4 >< 65.444 = 142.587 + 32.722 = 176.309

por la frontera Port-Bou-Cerbtre; en junto, 246.2606 toneladas.

. 5, aun prescindiendo de que el transbordo de ciertas mercan-
clas sea relativamente [Acil, se le asigna el precio de una pe-
gseta por tonelada, para tener en cuenta, ademds del gasto de la
materialidad del transhordo, los de cardcter accesorio que lleva
aquella operacién, no sélo en lo que afecta al material por el em-
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pleo dc planchas-puentes, capazos, carrctillas, graas de peso, cte.,
que se hace preciso conservar y reponer, si que, ademads, por lo
que se refiere al gasto de maniobras con mdquina y al gasto de
personal de las estaciones, alecto especialmente.a la direccion,
orden, contabilidad, estadistica, etc., del transbordo; asignando,
repetimos, para tencr en cuenta estas diversas circunstancias, el
precio de una peseta por tonclada, el ahorro podria alcanzar a
946,266 pesctas, o sean 70.957 pesetas al afio por la frontera
de Irtn-lendaya, y 175.309 pesctas cn la frontera Port-Bou-
Cerbire.

~ 8i por aumento posible en el trilico se aumentan cstas canti-
dades cn un 25 por 100, ¢l ahorro lotal se elevard a 307.834 pe-
selas, correspondiendo 88,696 a la lrontera de Trun-Hendaya y
519,136 pesctas a la frontera Port-Bou-Cerbere.

El examen de cstas cifras denota inmedialamente la escasisi-
ma importancia ccondmica que tiene para Espaiia ¢l coste de los
transhordos ¢én la frontera [rancesa, y cuénlese que para deducir-
lo hemos supuesto que fueran todas lus mercanciag de exportacion
las que pudieran cvilarse el transhordo y la mitad de las de im-
portacién con un coste de una pescta por tonclada, hipdtesis exa-
geradas y favorables, como hemos indicado, & cncontrar mayor
valor para las ventajas.

Tercera ventaja: Riesgos, mermas y averias que podrian evitarse con la
supresion de los transhordos, ¥y ahorro de envases para ciertos
caldos.

Siempre habria de ofrccer grandes dificnltades Ja cvaluacion
de esta ventaja, aun suponicndo que las csladisticas nos permitic-
ran conocer detalladamente el peso y naturaleza de las mercan-
cias exportadas e importadas y que poseyéramos, ademds, datos
exactos sobre las averias que suclen producirse; pero como no te-
nemos cstos clementos, ni nos es dable procurdrnoslos ahora, no
ha de scrnos posible, ni aun de un modo a proximado, la evalua-
¢ién de esta ventaja.

Puede, sin ecmbargo, alirmarse que representando poco nas
‘del 1 por 100 del trdfico de mercancias de Espada, el que consti-
tuyen Jas que en Irdinsito por la fronlera podrian dejar de trans-
Dordarse si sc llegara a la conversién de Ja via ancha cspaiiola en
via normal, dichos ricsgos y averias no pueden ser muy impor-
tantes, pues si tanto lo fuesen, cs evidenle que serin mucho mayor
el clamor que levantarfan los interesados. No guercmos signilicar
con csto que no exista un cierto perjuicio, sobre todo en el irans-
porte de frutas a grancl; pero lo que st pucde alirmarse es que la
cifra que represenla estos perjuicios no puede ser de mucha im-
portancia,

En otro aspecto, no deja de tener importancia la supresion
que podria lograrse de los envases de las partidas importantes de
cicrtos caldos, como vinos, cervezas, alcoholes, cle., ulilizando
vagones cubas, que pasarian sin transhordo, con lo cual resulta-
ria mas ccondmico ¢l transporte y se cvitarian los inconvenientes
del Lransbordo.

Estd claro que esle procedimicnto no seria tan conveniente en
todos los casos, pues como los vagones-cubas han de cargarse $0-
bre la via, 0 sea en lus estaciones o apartaderos industriales, cn
los casos en que hubiera que empezar por llevar a la estacion el
vino, por ejemplo, cn bocoyes, con este envasado intermedio ya
resultaria menos ventajoso.

De todos modos, hay que conceder cierta importancia a la

posibilidad de poder pasar de Espaiia a Francia y viceversa los.

vagones-cubas, como asimismo la tendria para vagones frigoriti-
cos, isotermos, ete., que podria fomentar ciertos traficos que re-
quieren este acondicionamiento especial.
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Cuarta ventaja; Aceleracion en el transporte de las mercancias que no
tuvieran que sufrir transhordo.

Es cvidente que la aceleracidn en cl transporte tiene bastanle
valor, pues basta para convencerse de ello fijarse en lo muy dife-
rentes y mucho mayores que son los precios de las tarifas de gran
velocidad de las Compaiiias, respecto los de las tarifas de pequelia
velocidad que corresponden a plazos de transporte mucho mayo-
res; pero veamos en nuestro caso gué importancia podria lener
esta aceleracion en el transporte: actualmente las mercincias es-
tacionan en la frontera plazos muy variables, pero por muy dife-
rentes circunstancias. En el sentido de la importacion, las mer-
cancias, suponicndo que se dispone de lugar adecuado para su
descarga, pueden quedar sobre muelle, no ¢l mismo dia, pero si al
siguiente de su llegada, y no pueden volver a cargarsc hasta que
la Aduana lo autoriza, sea después de despachada la mercancia,
sea porque, dada su naturaleza y condiciones, puede scr despa-
chada, aunque se halle ya cargada sobre vagén espatiol. En el pri-
mer caso, la mercancia sucle estar sobre muelle dos, tres o cua-
tro dias; en cl segundo, si el agenle intermediario tiene inlerés
en que se active el transporte, puede salic la mercancia al dia si-
guiente y aun cn el mismo dia de su cargu; cn olro caso, su per-
manencia sc alarga varios dias. 8i se trala de mercancias que se
permite se transhorden directamente de vagdn o vagdn, si se ticne
material adecuado y preparado, este transbordo suele hacerse cl
dia siguiente o cl subsiguiente a lu legada y la expedicién del
vagoén espaiiol, el dia siguicnte al del transbordo si ¢l agente in-
termediario despacha pronto la mercancia, demorindose mas dias
cn otro caso.

En ¢l sentido de la exportacion, los vagones son descargados
ordinariamente el dia siguiente al de su llegada o cl subsiguiente,
retrasindose algo mds cuando hay ficstas o aglomeraciones anor-
males. Se expiden Jos vageones (ranceses ol mismo dia o cl dia
siguiente al en que son cargados. En csle sentido de la cxporti-
cién es cn el que mds importancia tiene la accleracion en el trans-
porte, por tratarse de géneros frescos; y facilmente podrian ganar-
se con la supresién del transbordo uno o dos dias cn la perma-
hencia de los vagones en la frontera; y si esta reduccion no tiene
gran importancia cn las expediciones de naranja, por cjemplo,
deslinadas a Bélgica y al Norte de Francia, que tardan en hacer
¢l recorrido total, desde el punto de carga cn la region valenciaba
hasta ¢l destino definitivo, doce, quincfz o mas dias, podria lener-
la mayor en otras expediciones de legumbres de procedencius
mds corcanas @ la frontera para destinos menos alejados de la
misuii.

Desde luego que el menar plaso de estacioniniento cn fa frou-
tera podria, cn general, serviv para awmentar el radio de exporta~
¢cién de los géneros frescos; pero, como de todos modos, ya se
comprende que no se trataria de una reduceidn de tiempo consi-
derable, su importancia no cs mis que escasa, pues esta pequella
diferencia no habria probablemenle de fomentar por si, de un
modo seusible, la exportacion ni habria de permitir el envio en
gran escala de frulas que por sus condiciones especiales y de ma-

durez no pudieran hoy exponersc a ser expedidas.

Quinta ventaja: Simplificacién del servicio en las estaciones internacio-
nales y, en su consecuencia, aumento de capacidad de las mismas
para el trafico.

Es cvidente que si en las estaciones internacionales se con-
virticran en vias de ancho normal las vias espaiiolas y no se tu-
viera en dichas estaciones, por lo tanto, mds que una clase de
material, ¢s decir, el apropiado para dichas viag, s¢ simplificarfa
¢l servicio ent las mismas. Si ademas de esto se suprimiera un
importaute nimero de transhordos, cs evidente que podria pres-
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tarse en las mismas el servicio con mayor holgura y en mejores
condiciones de seguridad y rapidez que actualmente.

La evaluacién de esta ventaja no resulta posible; pero, como
serfa beneficiosa para las Compaiifas y también para ¢l comercio
y la industria en general, que ganarfan con cl mejor servicio que
podria preslarse, es esta una ventaja que merece la pena de to-
marla en consideracién cuando se trate de comparar con los in-
convenientes, aun cuando su cvaluacién, segin se ve, no sca po-
sible.

Sexta ventaja: Evitacion de paralizaciones de material.

Es cvidente que por la supresién del gransbordo cn cierlas
mercancias, y por la menor detencién que en consecuencia sufri-
rian los vagones en lu frontera, se cvitarfan paralizaciones de ma~
terial,

$i admitimos, por 1o que antes se ha dicho, que disminuyé-
ramos en uno o dos dias la permancncia del malerial eu la [ron~
tera, y suponemos, para ponernos siempre del lado mas favorable
a las ventajas, que =can dos dichos dias; teniendo en cuenla que
fucron 29.925 los vagones espafioles entregados a la Compaiia
francesa del Midi en Gerbore en 1911 para su transbordo y 11.694
los que dicha Gompaifa nos entregé cn Port-Bou, tomando, con
arreglo a lo antes dicho, todos los primeros y Ja mitad de los sc-
gundos comno vagones que hubicran podido pasar sin transhordo,
los dias de permanencia de los vagones en la frontera que se hu-
Dicran evilado serian 2 3 20.924 4= 2>< | X 11,694 == 71.443
vagones dia.

Contando con que el valor real del interés y amorlizacién de
un vagén por dia, sca de 2 pesctas, ¢l importe de las paralizacio-
nes que podrian evitarse en la frontera Port-Bou-Cerbtre, puc—~
de evaluarse en 717542 M 2 = 143,084 pesetas al ado.

Si en prevision de un aumento de trifico admitimos que esta
ventaja pueda aumentar en el 25 por 100 de su valor, tendremos
en delinitiva un ahorro de 178.855 pesctas al ano.

Séptima ventaja: Alejamiento de la posibilidad de un atasco
por dificultades en el transbordo.

Se ha explicado ya como y por qué se producen estos abascos
y los perjuicios que pueden acarrear, y ha quedado explicado
también por qué se alejaria la posibilidad de que se produjeran
si se suprimia el transbordo de un mimero counsiderable de vago-
nes, como son los de la naranja.

Pero los atascos 1o se producen todos los ahos ni son siem-
pre de In misma importancia y duracién, de manera que la cva-
tuacién de esta ventaja ‘no resulta posible ni aun de un modo
aproximado.

Ls ciertamenic una ventaja positiva el poder evitar un atasco,
de manera que aunque ho quepa cvaluarla, es esta una de las que
deben ltomarse en consideracion, como la simplificacion del ser-
vicio y aumento de capacidad en Jas estaciones internacionales,
cunando sc trate de pesar estas ventajas frente a los inconve-
nientes. ’

Resumiendo lo dicho sobre la cvaluacién de ventajas, re-
sulta:

1.° Que hay una ventaja, la primera, que no cabe cvaluarla
y cuya importancia es muy escasa.

2.° Que las venlajas segunda y sexta tienen un cierto valor
de posible evaluacion, representando para la frontera Port-Bou-
Cerbire 219.136 pesetas la primera y 178.855 pesetas la segun-
da anualmente, contando con un aumento de 25 por 100 cn el
trdfico,

3.°  Que las ventajas tercera y cuarla no pucden evaluarse,
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pero que, con todo y s°r de alguna importancia para ciertos ca-
s0s, no pueden representar cifras muy jmportantes; y

4.° Que las ventajas quinta y séptima, que no cabe tampo-
co evaluarlas, son, sin ecmbargo, de importancia real y efectiva y
merecen ser tomadas en consideracion.

EvALUACION DE LOS INCONVENIENTES QUE LLEVA CONSIGO LA
TRANSFORMACLON . — Pasemos aliora, como corresponde, a la cva-
luacion de los inconvenientes:

Primer inconveniente: Coste de la transformacion.

No puede ocultarse a todo aquel que haya cxaminado el pro-
blema del estrechamiento de la via espaliola para converlirla cn
via de ancho normal, aunque no haya profundizado en cl agunto,
que el escollo principal, ¢l gran inconveniente, estd cn el coste
de la Lrapsformacién; ha de ser éste de tanta importancia que si,
a la ligera, sehaldramos cifras, habrian de lencrse seguramente
por exageradas hasta tal punto, que osta consideracidén nos ha de-
cidido, a pesar del escaso ticmpo de que disponemos, a, estudiar
lo mds detalladamente posible el presupuesto de transformacion;
pero tan extenso ha de ser &ste que, incluido ahora aqui en la
evaluacion general de las ventajas ¢ inconvenientes, habria de pro-
ducir confusién, por lo cual dejamos pendicnte la evaluacion del
coste de la transformacién, que deduciremos cn ¢l capitulo si-
guicnte, pues bien merece tan importante punto capitulo aparte.

Segundo inconveniente: Perturbaciones y perjuicios inmensos
que habrian de producirse durante el periodo de transformacién.

No.volvercmos a insistir aqui, pues ha quedado ya suaficien-
temente oxplicado el por qué de tales pevjuicios que habrian de
producirse necesariamente durante el periodo de transicién por
los transhordos en las cstaciones provisionales que para cste ob-
jeto habria que construir al final de cada Seccién de linca con via
ya transformada para su enlace con la Seccion immediata no trans-
formada todavia. .

Se ha dicho ya que cn estas estaciones tendrian que sufrir
transhordo todos los viajeros y todas las mercancias de transito.

Por lo que se reficre a los viajeros, admitiremos, inclindndo-
nos uni vez mas en favor de las ventajas, que el transbordo de
los mismos no origine mds que molestia, lo cual no es exacto,
pues siempre habria cl transbordo de equipajes, que cuesta dine-
ro, ¢l tener que disponer en muchas ocasiones de un doble ma-
terial, ete., y nos limitaremos para cvaluar este perjuicio a las
mercancias solamente.

Para estudiar lo mas aproximadamente posible el valor que
pucde atribuirse a este inconveniente, nos hemos fijado como
cjemplo en lo que convendria hacer, por lo que sc reficre a las
estaciones de transbordo, en la red catalana de esta Compaiifa y
en los perjuicios que en la misma podrian representar, para apli-
car luego, en globo, cstos resullados a la red antigua, teniendo
en cuenta, naturalmente, la dislinta exteusion y condiciones de
la misma. Se ha clegido para el estudio la red catalana, porque
siendo ésta de mucha menor extension, facilita el trabajo.

Que la transformacion de la via tiene que hacerse necesariar-
mente por Secciones, no cabe discutirlo.

La transformacion del material movil actual y el material fijo
provisionalmente necesario para la operacién del cstrechamiento
de la via, obligan de una manera indiscutible al trabajo por eta-
pas; en favor de que estas Sccciones sean cortas, milita la consi-
deracién de la menor cuantia del material de via necesario como
auxiliar en el periodo de transicion y de-dificil empleo una vez
terminado por completo el cambio, asi como del material movil
y de traccidn a adquirir nucevo para prestar servicio cn Ia prime-
ra o primeras Secciones transformadas; por ¢l contrario, aconse-
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ja alargar las Secciones referidas, en lo posible, la necesidad de
establecer importantes estaciones de transhordo en los extremos
de las mismas. ‘ :

Facilmente se comprende también la conveniencia de situar
dichas estaciones en los puntos de empalme de lincas o en su
proximidad.

Obedeciendo a esta idea y a la de no alargar demasiado la
primera Seccién de trabajo, seria logico limitar ésta al trayccto
Port-Bou-Empalme; pero siendo Barcelona cl punto de destino de
una buena parte de las mercancias de im portacion y muy grande
el trafico local entre la capital y la region servida por cl ferroca-
rril hasta l1a frontera, se considera preferible suprimir la ctapn
hasta Empalme y prolongar la primera Seccion hasta Barcelona,
con loique sc evita cl transhordo de un importante lonclaje,
ademds de la construccion de la estacion nccesaria para 10a-
lizarlo. '

Dado ¢l gran movimicnto de mercancias local y de trinsito
en Barcelona, la disposicion especizl de las lineas que a ella con-
cutren y la dificultad, que cada dia ha de aumentar, para encon-
trar la gran extensién de terrcno disponible para el cslableci-
micoto de una unica estacion de transbordo en silio a proposito,
se considera necesario dividir el servicio entre dos, una de cada
1ado de la ciudad, en La Sagrera y i la biturcacién Prat.

La segunda Scccion de modificacién de via podrin terminar
on San Vicenle; con ello se falta claramente al principio, cuya
conveniencia se ha indicado antes, de fijar grandes trayectos,
pero sc justifica plenamente la excepeion: 1.°, porque cnlazando
en Tarragona csta Compaiifa con el Norte y 1o siendo posible ni
pensar siquiera en establecer alli estacion de transbordo por falta
de terrenos, hay que prever ¢l caso de que éste se haga en San
Vicente y s¢ prolonguc dicka operacion después de haber avan-
zado ya ¢l trabajo por parte de Madrid a Zaragoza y a Alicanle
on su linea general; 2.°, porque, por Tazoncs andlogas, puede
haberse de prorrogar el scrvicio en San Vicente para la linca de
Valls a causa del empalme de Picamoixons.

La tercera Scecion comprende de San Vicente a Mora, habién-
dose cscogido dicha estacidn por su relativa importancia y facili-
dad que en sus inmediaciones habria para establecer la de trans-
bordo. S¢ ha prescindido cn esta Seccion de tener en cuenta el
enlace en Reus con el Norte en atencion a la escasa importancia
del mismo.

La cuarta y ultima Seccion com prende el trayecto entre Mora
y Zaragoza, en ¢l que estd comprendido el enlace en La Pucbla
con la linea de Alcaiiz, de escasa importancia también, por lo
que ha de resultar siempre ficil atender al mismo con gasto in-
significante.

Partiendo de los-datos que arroja la estadistica relativos al
iransito de mercancias por los puntos en que s¢ sittan las esta-
ciones de transhordo, resulta un promedio diario de toneladas y
vagones a transbordar en cada una de cllas de:

Toneladas. Vagones. .
T e 130 T T R R R R 792 168
Bifurcacion Prate . oo ov i 2,346 469
San Vicente, . .ooovererrerereriopririroens 5.443 1.089
MOLB . v veeevervrennorriaesorsiosrosnis . 1.522 305

Aplicando a las toneladas transhordadas el precio de una pe-
- seta, que se compone de 0,75 pesetas por la materialidad del
transbordo y de 0,25 pesetas por gastos de estacion, motivados
por aquél, como maniobras, sueldos de factores, gaslos de ma-

terial, etc., conforme antes se ha detallado, v al niimero de va-.

o

gones el de 2 pesetas por estadias del material, resulta como
gasto diario:

Transbordo.

Estadias. TOTAL

Peselas., ‘ Pegetas. Péselas.

SARIEra... ..eovrosns e 792 310 1.108

Bifureaeién Prab.....ooovnens 2,346 o8 3.285

San VICente. . von v vnreeoene) D43 2.178 7.621

MOB «vevveevmornsnernnen oel 1,522 610 2,133
|

Admitiendo ahora plazos prudenciales para la terminacion de
las obras y que puedan ponersc en explotacién las Sccciones con
via ya estrechada, y suponiendo que sean necesarios tres o cua-
tro aiflos para la Scccién de la frontera francesa a Barcelona, tres
afios para la Sceeion de Barcelona a 8an Vicente, dos afios para -
la de San Vicente & Mora y un alio para la de Mora a Zaragoza,
y leniendo en cuenta que dichos plazos, a partir del segundo,
corresponden, respectivamente, a la duracion del transbordo cn
Sagrera-Bifurcacién Prat, San Vicenle y Mora, resulta que para
obtencr ¢l gasto total por los expresados conceplos durante cl
periodo de transformacion habria que multiplicar las menciona-
das parlidas diarias por 365 >< 3 las dos primeras, por 365 > 2
la tercera y por 365 la cuarta, con lo que s¢ obteudria el resul-
tado siguicnte: ’

Pesclas,

1.213.260
2.597.075
3.563.320
718,545
11,152.210
2,788,052

ST Y14 05 £ RN
Bifarcacidén Prat......
San Vicente...........
o MOIBe.vveenneransrone sus

POTAL v er e evtraeerness
Por aumento posible en el trafico, 25 por 100

POTALer e evnreeee oeee 13,040,062

o sean 14 millones de pesctas en nimeros redondos.

Ademais de los gastos expuestos por transbordo, hay que pre-
ver los que podrian producirse en los empalmes con lineas ex-
(raias si no coincidieran las correspondicntes transformaciones
de dichas lincas con las de la red catalana,

El promedio de toncladas y vagones que en las coudicinnes
actuales del trafico deberfan transbordarse en dichos empalmes,
dejando de lado, por lo que antes queda dicho, los de Reus y La
Pucbla, es cl siguicnte:

Toneladas. Vagones.
GranO0llerBe v v v err . vie i 149 20
BArcelon, oo ereveernoreanns 764 153
T T ds) T 1.713 343
PICAM OIXODS e e e v v vvesrtrseersnerasnarons 183 37

Y aplicando a las referidas unidades los precios de 1y 2 pe-
sclas por transhordo y esladiy, seguin sc ha hecho cn el caso an-
les estudiado, resulta un gasto diario de

Pesetas.

GranollerSe. v v v rerrrssinor it 200
BATCEIOMA . vt v e veerivnsravatrsrenenne 1.070
PAPTBEODNA ¢ v v e v varavronareerissasnersiss 2.399
PiCAIMOIKOIB. . ¢ er v vevesrrnrroeiornsnsoans 27
P OTALers v rvsveren.onns 3.9206

——

De manera que si durante un aio, por gjemplo, por no coin-
cidir los trabajos de estrechamiento de la via cn las lineas co-
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rrespondicntes de la Compafifa del Norte y de Madrid a Zaragoza
y a Alicante, hubiera necesidad de hacer transbordo de las mer-
cancias en dichos empalmes, el perjuicio seria de pesetas
8.926 X 365 = 1.432.990; si en lugar de un aiio fueran dos,
el perjuicio se elevarfa a cerca de 3 millones, cte. 8i contamos
ademds con un aumento de 12 por 100 cn el trifico, el gasto
por afio sc elevarin a 1.791.287 pesetas. '

Véase, pues, como cs realmente enorme el perjuicio que se
produciria en el trifico interior de la Nacion durante el periodo
de trasicién, sin contar con las demds consecuencias, cOmo se-
rfan, seguramente, ¢l desvio de trifico por via maritima o carrc-
terfa, seguin los casos, por la mayor carestia que pudiera supo-
ner el transbordo y aun por la mayor duracion del transporte, a
consecuencia de dicho transbordo, lo cual, para destinos de corto
recorrido, podria tener gran imporlancia; y aun para los de largo
recorrido también, porque como la transformacion habria que
empezarla por diferentes puntos, si se queria hacerla cnnin plazo
que no excediera de quince a veinte ahos, podrian ser varios los
transhordos que tendrian que sufrir dichas expediciones.

Para aplicar a la red antigua los resultados del estudio que
con detalle se ha hecho de la red cata’ana, hay que lener cn
cuenta, 1o sélo la diferente longitud kilomélrica de la misma, st
que ademiis la diferencia de trifico, y para cllo podri servirnos
de punto de comparacion ¢l niimero de toncladas de mercancias
transportadas & un kildometro en una y otra red. '

La longitud de las linecas de la red antigua ¢s cualro veces su-
perior a la de Jas de Ja red catalana, y el nimero de toneladas
transportadas a un kilémetro ha sido en aquella red 3,6 veces
mayor que el ntmero de las transportadas en la red catalana,
durante el Gltimo afio de 1912, Puede, pues, admitirse que ¢l
perjuicio originado por los transbordos interiores durante la épo-

P ' . 3,0
¢a de transicidn fuese en red anbigua ,,‘,1,'*:)' 0.

== 3,8 veces el
chleulndo para red catalany, pues dichos perjuicios pueden con-
siderarse dependientes de la distancia y de la impdrtzmcm del
trilico.

Bajo esta hipdlesis tendriamos para red antigua conio per-
juicio durante toda la época de transicion

13,940,062 X 3,8 =-52.972.236 pesctas,
y, por lo tanto, para el conjunto de ambas redes
13,940,002 -+ 52.972.936 == 66.912.298 pesctas,

o sea 67 millones de peselas en mimeros redondos.

Ademis, y por lo que se refierc al gaslo de transhordo que se
producirfa en los empalmes, si las transformaciones de las lincas
vecinas no coincidian con las de las demiis lincas correspondien-
tes de Madrid a Zoragoza y a Alicante, se lendria en red anti-
gua un perjuicio de

1.791.237 X 3,8 == 6.806.70! pesclus

por afio, quec sumado a la cantidad correspondicnte de red ci-
talana arroja un ltotal para cl conjunto de Madrid a Zaragoza vy a
Alicante de 8.597.938 pesetas por alio.

La importancia de estas cifras cs rcalmente alarmante; y n -
gase cn cuenta que, si por una de las muchas circuntancias que
pueden mediar, como retrasos probables en la entrega por lain-
dustria privada de elementos para las cbras y trabajos y demoras
en la modificacion del material moévil que habrd que conferir
ignalmente a la industria privada, sc retrasara el curso-de la
transformacion, cstos perjuicios enormes aumentaria todavia.

Véase, pues, hasta dénde alcanzarian los que calculamos re-
presentarian para el pais Jos transbordos a que obligaria el pe-
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riodo dc transicién, y decimos para el pals porque, tratindose de
un trabajo efectivo que se crearia, cual es cl transhordo, no po-
drian ser evidentemente las Compaiiias de ferrocarriles las que
hubieren de soportarlos, cosa, por otra parte, im posible, dada la
importancia del gasto y la situacién econémica de las mismas.

Pero son de prever ademas otros perjuicios que, de no adop-
tar las necesarvias compensaciones, recaerian directamente sobre
las Compaiiias. Nos relerimos a Jas desviaciones del trafico que
indudablemente sec producirian en prdporcién considerable por
via maritima y por carretera, seglin los casos, por las razones
que ya han quedado explicadas en pirralos anteriores, ¥ €OMo No
fuera 16gico ni admisible que las Compaiias salicran perjudica-
das por estas desviaciones de trafico, hijas del cursd de la trans-
formacidn, serfa precis) tener muy en cucntla esta circunslancia,
para que, llegado el caso, sc concedicra a las Clompalifas la ne-
cesaria compensacion.

Tercer inconveniente: Posibilidad de que en ciertos momentos desapa-
reciera de Espafia una importante proporcion de su material movil
y ne quedara, nicon mucho, el necesario para las necesidades del
trafico.

Claro estd que en previsién de esta posible situacion que pue-
den determinar ciertas corrientes de trdfico y hasta osci'aciones
accidentales del mismo, habrian de formalizarse los convenios de
cambio de material con la vecina Compaiia francesa en forma
que resullara teéricamente punto menos que imposible que pu-
diera presentarse esle caso; pero como‘, a pesar de todo, la expe-
riencin enseha que pudicra llegar a producirse esta situacién, cs
este un inconveniente de imposible cvalnacién, desde luegn, pero
que merece tencrse en cuenti cuando se trate de comparar con
las ventajas.

En diferentes [ronteras francesas sc ha producido, en clecto,
el hiecho a que aludimos, y muy especialmente en la frontera
franco-italiana, habiéndose encontrado la Gompaiia [rancesa del
P. I,. M. en verdaderos aprictos por lalta de vagones. También
entre los ferrocarriles de los Tstados de la Europa Central se han
producido absorciones de material con graves dafios para el trdfico,
lo cual ha obligado a que por la Unién (Verciu) sc hayan tomado
medidas muy precisas y enérgicas para tratar de cvitar cstos gri-
ves perjuicios. :

#
H ol

Para terminar la evaluacién de los inconvenienics no queda
mds que la determinacion del coste de la transformacion de la viu
para convertirla al ancho normal en las lineas de Madrid o Zara-
goza y a Alicante, y de esto cs de lo que vamos & ocuparnos en cl
capitulo siguicnle.

CAPITULO III

Valoracién del ostrechamiento de la via espanola para con-
vertirla en via de ancho normal de 1,435 metros, por 1o
que afecta a las linoas de Madrid a Zaragoza y a Alicante,

Sabido es que ¢l cosle de las obras y trabajos estd intimamen-
te relacionado con el plazo que sc emplec para la ejecucion de las
mismas, de manecra que, en general, cuanto con mayor celeridad
quiere hacerse una obra o trabajo, mayor coste habrd de tener.

Los precios y los importes que vamos a. sellalar y deducir en
cl presupuesto del estrechamiento de la via, serdn los que corres-
pondan a condiciones normales de trabajo. Por lo tanto, si se qui-
siera o tuviera que forzarse la marcha de los trabajos, su importe
aumentaria, y en tanla mayor proporcidn cuanto menor fuera el
plazo de ejecucion, dentro de ciertos }{mites, que, como es natu-




ral, habria de imponer la capacidad de la industria, la mano de
obra disponible, los recursos econdmicos necesarios, etc.

El presupuesto del estrechamiento de la via ha de ser tan vas-
to, y ha de comprender tan diverses aspectos, que se hace de todo
punto necesario empezar por establecer un orden y una clasifica-
cidn.

Dividiremos desde luego el presupuesto tolal en cuatre gran-
des grupos, que comprenderdn:

Primer grupo.—Presupuesto razonade de la tranformacion de
los puentes metdlicos, dec la via y del material fijo de las esta—
ciones.

Segundo grupo.—Presupiesto razonado de la transformacion
del material movil.

Tercer grupo.—Presupuesto razonado del material movil a ad”
quirir, indispensable para servir las primeras Secciones o lineas
con. via estrechada; y

Cuarto grupo.—Presupuesto razonado de las instalaciones pro-
visionales para el perfodo de transicién. '

Cada uno de cstos grandes grupos del presupucsto se subdivi-
dird a su vez en los subgrupos que sei conveniente para la mils
clara exposicién y razonamieute.

(4 continuacion se detallan y Justifican ampliamentc en la Me-
moria dichos cu@tro Presupuestos, que no copiamos, Y pasamos al
resumen final.)

RESUMEN

del presupuesto de la transformacién de la via espsiola en
via de ancho normal por lo que afecta a las lineas de Ma-
drid a Zaragoza y a Alicante,

Estudiado el presupucsto razonado de cada uno de los cnatro
grandes grupos en que dividimos el presupuesto total del coste de
la’ transformacidn de la via actual en via de ancho normal, cn las
lineas de la Compaiifa de Madrid a Zaragoza y & Alicante,'procc—
de resumir los cuatro presupuestos parciales para tener el presu-
puesto total de la transformacion, objeto de este capitulo IIL.

Mas antes de formalizar este resumen hemos de dar algunas
explicaciones sobre las cantidades que hemos de consignar como
importe del presupuesto de los grupos de que acabamos de ocu-
parnos.

El importe del presupuesto de la transformacion de los puen-
tes metdlicos, de la via y del material fijo cs definitivamente de
66.613.892 pesetas, segtin ha quedado explicado.

El importe del presupuesto de la transformacion del material
mévil sc eleva, conforme ha quedado razonado, a 53.727.417
pesetas.,

El importe del presupuesto del material mévil a adquirir para
servir las primeras Sccciones de via transformada ha de ser cl
calculado para el caso en que conviniera acometer paralelamente,
o0 poco menos, la translormacién en ambas redes de Madrid a Za-
ragoza y a Alicante.

Conviene presupuestarlo asi, no sélo porque de otro modo el
periodo de transformacién serfa larguisimo, lo que conviene cvi-
tar en lo posible, sino porque lo natural es que la translorma-
cion se empezara en Espafia por ambas fronteras desde Irun ha-
cia Madrid y desde Port-Bou hacia Barcelona, y como lo que ha-
bria que procurar serfa que al quedar transformada la via entre
Irdn y Madrid (uedara asimismo transformada entre Port-Bou y
Barcelona y Barcelona y Madrid, seria necesario acometerla en-
.tre Madrid y Zaragoza, proximamente al propio tiempo que s¢
empezara la transformacién entre Barcelona, y Zaragoza, Y esto
habria de obligar, por consiguiente, a adquirir una cantidad de
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malerial moévil suplementario para via normal, cayo valor, dedu-
cido el que puede atribuirsele una vez terminada la transforma-

cion, se ha evaluado en 38.720.000 peselas en el grupo res-
pectivo.

Esta cs, pues, la cantidad que habremos de consignar como
importe del presupuesto de esta partida.

El importe del presupucsto de las instalaciones provisionales
para el periodo de transformacion habrd de ser el (ue resulte te-
niendo en cuenta que, por las consideraciones que acabamos de
exporicr, s¢ hace preciso contar con fener una longitud de via pro-
visional suficiente para contener todo ¢l material suplementario
para via normal, cuya adquisicién se considera necesaria, y, por
tanto, el importe de aquel presupuesto habrad de ser de 50.708.913
pesetas, segun lo que se dijo al.tratar del mismo detallada-
mente.

En un presupuesto de esta naturaleza, de una importancia
tan grande, hecho con premura y sin saber cudndo podrdn empe-
zarse los trabajos, ni la duracién de éstos, se hace prudencinl-
mente indispensable consignar una partida para imprevistos, que
ha de ser de cierta importancia, no sélo por estas razones, si (ue
ademds porque hemos de hacer constar que hemos prescindido
de valorar una porcion de detalles, como son las modificaciones
en los parachoques, en las hisculas para vagones, en algunos 6r-
ganos de los enclavamicntos, las que pudicran ser necesarias en
muclles y andenes de las estaciones, la renovacion que tenga que
hacérse en ciertos puntos de la via normal, cuando se haya tenido
que establecer ésta con dos carriles de 32,5 kilogramos, sicndo
los actuales de 40 6 45 kilogramos, conforme s¢ ha explicado; cl
transporte por {errocarril de muchos materiales para la translor-
macién y las modificaciones en los aparatos de talleres y depdsi-
tos en que fuera preciso, por todolo cual la partida de imprevis-
tos no debe ser infericr al 20 por 100 del importe del presupues-
t0. Recuérdese, ademds, que el procedimicnto adoptado de apli-
car a red antigua los resultados del estudio de detalle hecho para
red catalana, puede dar en cierlos Casos para el presupucsto de
aquella red cifras muy inferioves a las que en realidad corres-
ponden.

Para los gastos de Administracién y Direccién consignaremos
una partida equivalente al 5 por 100 del importe del presupucs-
to con los imprevistos, y prescindircimos aqui de consignar par-
tida alguna por los intereses de los empréstitos que pudieran ser
necesarios, y del capital flotante necesario para los pagos en una
obra de tal magnitud, porque esto, mejor que al presupucsto de
los trabajos de transformacion, habrla de interesar a los conve-
nios que, seglin vercmos, deberian establecerse, en su caso, entre
cl Estado y las Compaiiias. '

Podemos, pues, resumir ahora el presupuesto de la transfor-
macion; pero hemos de hacer notar todavia dos circunstancias,
Recuérdese que los precios que se han consignado corresponden
a condiciones de trabajo ordinarias, y que si s¢ uisiera acelerar
éste sulririun aumento dichos precios, y, en consecuencia, ¢l im-
porte del presupuesto calculado; y recuérdesc igualmente que en
¢l presupuesto hemos dejado a salvo 1a cuestion del galibo, pues
si el cstudio detallado de este punto exigicra o aconsejara deter-
minadas modificaciones en ¢l material movil espafiol para su li-
bre circulacién por las vias extranjeras, o .en las obras superio=
res a la via, o en las explanaciones de las lineas espaiiolas, para
permilir la libre circulacion del material extranjero, ¢l importe
de todas estas modificaciones deberia aumentarse al presupuesto
calculado.

Con estas dos salvedades, resumimos a continuacién el pre-
supuesto:
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Importe del presupuesco de la transformacién de la via espa-
nola en via de ancho normal de 1,445 nietros,
afecta a las lineas de M. Z. A,

por lo que

Pesetas.

Importe del presupuesto de la transforma-
cién de los puentes metéiicos, la via yel
material fijo......o0viiiL

Importe del presupuesto de Ja transforma ]
cién del material mévil.............. H3

Importe del presupuesto del material mé-
vil a adquirir para servir lag primeres
Secciones transformadas al ancho normal

Importe del yresupuesto de las instalaciones
provisionales para el periodo de \:mnqclon

66.613.802

J127.417

38.720.000
90.708.913

204,770,222

41,954,044

SUma. ..o e
Irnprevmtos, 20 por 100..

TOTAL v iiaiinn
Giastos de, Admmlstruclén y Dn'eccxon, )
por 100..

201.724.2066
12,586.213

264.310.479

mmem————

IMPORTE TOTAL GENERAL.,.

Antes de dar por terminado este capitulo TIT, destinado por
completo a la determinacion del coste de la transformacion de Ia
via en las lineas de la Compafifa de Madrid a Zaragoza y o Ali-
cante, hemos de hacer un aclavacién de interés.

Rl presupuesto que acabamos de detallar estd hecho bajo la
idea primordial de asegurar la continwidad y la seguridad del ser-
“vicio del ferrocarril, principios a los cuales se tiende hoy dia de
un modo decidido en todas las explotaciones, no yi en casos de
Ia importancia del que nos ocupa, sino en otros muchos mis ele-
mentales, como en un ligero cambio de trazado o en la sustitu
cidn de un puente, por ejemplo, en cuyos casos se lrata, ante
todo, de evitar la interrupeién del trifico o limitarla a un nime-

ro muy reducido de horas para evitar grandes perjuicios.

Fijese bien la alencién en el procedimicnto que se ha supues-
to dcberia emplearse para el estrechamicnto de la via,

Consiste 6ste en empezar por colocar ¢l tercer, o el tercer y
cuarto carril, segiin los casos y cambios mixtos, en la Seccion
primera a transformar, micntras se sigue haciendo la explota—
cién de la linea con la via ancha, Terminada la instalacion de Ia
via mixta con tercer o tercer y cuarto carril, se puede en un mo-
mento dado dejar de circular por la via ancha, y en el mismo mo-
mento empesar a circular por la via normal, a partir de cuyo mo-
mento puede empezarse a levantar cl carril o carriles sobrantes
de la via ancha, para colocarlos como tercer o tercer y cuarto
carril en la Seccion siguiente a transformar,
mente.

y asf sucesiva-

Cabe, pues, de esta manera hacer el estrechamiento de la via
sin solucién de continuidad en la circulacién, y, por lo tanto,
sin interrupeioén alguna en los servicios, a lo cual se tiende, y
ha de tenderse, repetimos, cn todas las explotaciones. Ademds,
pudiendo hacer con toda calma la instalacién de la via normal,
gueda mucho mds garantizada la scguridad para circular por
clla.

En cambio, si sc partiera de la base de que los servicios del
ferrocarril pueden estar interrumpidos en absoluto durante varios
dias, ceanto mayor sea este plazo mas ccondmicos procedimien-
tos podrfan adoptarse para cl cstrechamiento, por lo que se refie-
re a via y material fijo; pero debe tenerse muy en cuenta que, si
asl se hiciera, ademds de los perjuicios que habria de sufrir el
pais por los transbordos durante la época de transicion, habria
que contar con los que, muchisimo mayores, habria de producir-
le, ademds de aquéllos; los de una suspension del trdfico absoluto
en cada region durante un cierto nimero de dfas, y a todo ello
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habria que afiadir todavia el perjuicio directo e importantisimo
que sc originaria a las Companias durante cstos dias de suspen-
sion, en los cuales dejarian de percibir los ingresos, perjuicios
que, llegado el caso, seria indispensable compensarlos,

Lo que no va cn ligrimas, se va, pues, cn suspiros; y prect-
mente por esta razén hemos dado la preferencia a los métodos
que, para la transformacion, aunque aparezcan algo mds caros
como instalacién, pueden no serlo en realidad, pero que, en todo
caso, responden alos principios antes seiialados de respetar la
continuidad y 1o seguridad de la circulacion,

que consideramos
primordiales.

Nos hemos creido obligados a hacer esla aclaracién porque en
otras ocasiones, como en los casos histéricos sefialados cn el
capitnlo T, sc¢ emplearon procedimicntos mds econdémicos, sin
duda; pero hay que t-ncr en cuenta que hace treinta o cua-
renta ahos podia esperarse del pais que tolerase ciertas interrup-
ciones absolutas que tendian a producirle una gran ventaja inme-
diata, uniticando los diferentes anchos de via de la Nacidn, mien-
tras que ahora no nos hallariamos en ¢l mismo caso.

(Continuard.)

s

Mlguras maleias primas neeesrias para 1a induslria eléerica.

LA MICA

El autor cita lar principales clases de miea, indica dénde se hallan
en el mundo los mis importantes yacimientos, sefiala el poder dieléc-
trico de las principales procedencias, los procedimientos de extraccién
y de preparacién del mineral, los principales mercados y el curso en
distintos puntos; lus diferentes aplicaciones de la mica en la industria,
y saca conclusiones de dichos datos. Algunas nctas bibliogréficas ter -
minan ciertos capitulos de este estudio.

Clasificacion de las distintas clases de «mica».

Algunos silico-aluminatos de potasa, de hierro y de magne-
sia, que ofrecen el aspecto de laminitas brillantes, delgadisimas
y flexibles, han recibido ¢l nombre de mica, del latin «mica»
(particula) o «micare» (relucir). La mica, de la que & veces se
desprende fluoro, forma parle constituyente de varias rocas
igneas (pegmatita o granito con mica blanco, y micacita o com-
pucsto de mica y de cuarzo), y sedimentarias, tomando varios
nombres, seglin su composicién, que también ha servido de basc
para las distintas clasificaciones adoptadas por Plinio, De Land-
mann, De Gesner, Dec Bombast, De Boiétius, De Boot, ¥ la que
hizo en 1747 el quimico sueco Juan Gottschalk Vallerius, y que
¢s superior a las anteriores.

Esle sabio hacia en la mic
dad alba, flava, rubia,
tuans, hemosférica.

Mis tarde, Abraham Gottlob von Werner, el padre de la mi-
neralogia alemana, quicn dié a la mica el nombre
«Glimmer», practicé esta ciencia con mds método.

El gran sabio francés A. Lacroix, en su Mineralogéa, distingue
dos grupos de micas: la magnesiana y la goco 0 no magnesiana.
Divide el grupo magnesiano en dos parles: la de las micas poco
o nada férricas, en la que hace entrar la ilogopita, yla de las
micas ricas en hierro, subdivididas en micas potdsicas, como la
biotita, y en poldsicas y liticas, que comprenden la zinnwaldita.
En el grupo no magnesiano cuenta las tres categorias a conti-
nuacion: en las liticas, la lepidolita; en las potdsicas, la mosco-
vita, y en las sédicas, la paragonila.

las distinciones siguientes: varie-
Vll‘ldlS, nigris, squamosa, radians, lluc-

aleman de




