NUESTROS FERROCARRILES FRENTE
AL MERCADO COMUN EUROPEO

Por FRANCISCO WAIS SAN MARTIN

Ingeniero de Caminos

Avalado por su gran cxpericncia ferroviaria, diserta ‘cl autor sobre cl interesante lema cpi-

graficdo, y se refiere wmuy cspecialmente al problema de nuestre ancho de via, cxponicndo

camo se resuclve en la actualidad cn las cxportaciones de productos agricolas, v aludiendo, por
#ltimo, a los ensavos de rodaje de ancho wariable realizados recicntemente.

La revista Trdfico Mundial ha dedicado reciente-
mente, en uno de sus numeros mensuales, atencion ai
wema del transporte espafiol de cara al Mercado Co-
min lZuropeo, al mismo tiempo, casi, que la Railway
Gazelte se hacia eco de las preocupaciones de los Fe-
rrocarriles Britdnicos ante las perspectivas de entra-
da de Inglaterra en esa asociacidn europea. Citaba
gspecinlmente la Gaceta inglesa el discurso pronun-
qqdo por un miembro del Consejo de Administra-
con de los IFerrocarriles Britanicos, para hacer re-
saltar el esfuerzo que tienen que hacer para perfec-
cionar el transporte desde las islas al continente eu-
ropeo, a través del Canal de la Mancha, y el puesto
primordial que en este transporte corresponde al ca-
mino de hierro. Se llegaba, incluso, en ese discurso,
a propugnar el establecimiento de una ruta de unioén
del norte de la Gran Bretafia y su region central con
¢l importante puerto de Dover.

Tanto esas noticias y preocupaciones como otras
publicaciones acerca de las solicitudes de Espafia en
cranto a ese mercado, dan actualidad a una cuestién

relativa a nuestros ferrocarriles, y nos parace opor-
tuna dedicarle algunas lineas.

* k%

La relacién de medios de transporte entre unas y
Otras naciones queda envuelta, para el Mercado Co-
man, dentro de su mismo espiritu y enunciacién de
propésitos, pues el Tratado de Roma de 1953, al jns-
tituir l]a Comunidad Econémica Europea ha previstc
R definicién y la aplicacién de una politica general
de transportes. A iguales ideas responden, dentro ya
del aspecto particular de los ferrocarriles, algunas de
lavsjendencias expuestas en el estudio con que Ia
U_f}lon Internacional de Ferrocarriles (U.I.C.) respon-
d1_0 a un encargo de la Conferencia Europea de Mi-
nistros de Transportes, que lleva fecha julio de 1961,
¥ trata de “Los problemas econémicos de los cami-
n0os de hierro de los paises miembros” (I).

—_———

(1) Bulletin de la U.I.C., julio-agosto de 1961.

Este informe, que constituye un acabado estudio
sobre la situacién econdmica actual de los ferrocarri-
les de esos paises, termina con unas conclusiones que
principalmente se dirigen a la necesidad de una ma-
yor y mejor coordinacién de los diversos medios de
transporte, que salvaguarde la vida del camino de
hierro. Pero en el mismo planteamiento del proble-
ma, y en las premisas sobre que se asienta el estudio,
se reconoce la conveniencia de la idea de la aludida
politica general de transportes que preconiza la Co-
munidad Econdmica Europea.

Los ferrocarriles europeos, de otra parte, y dentro
de la misma Unién Internacional de Ferrocarriles,
han establecido de antiguo una cooperacién y colabo-
racion de servicios que tiene como manifestacién mas
expresiva de estos ultimos tiempos la sustitucion de
las relaciones internacionales con traccién de vapor
por los modernos trenes Diesel de automotor, con el
servicio de Trans Ewropa Exprés (T.E.E.). Indepen-
dientemente de ello se estudia el tipo de vagén inter-
nacional y, en diversos aspectos también, la compene-
tracién de las administraciones es estrecha y conocida
la buena disposicién de unas y otras para el inter-
cambio de ideas, procedimientos y sistemas.

A la Unién Internacional de Ferrocarriles. que
preside estas relaciones, pertenece también, natural-
mente, la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafio-
les, que participa en muchos de estos intercambios ;
pero para ciertos de ellos tropieza con el inconvenien-
te grave que le crea su ancho de via, de 1,67 m., dis-
tinto del internacional de 1,45 m.

Y es ahora, precisamente, en el momento en que
se habla de Ia entrada de Espafia en el Mercado Co-
mun, cuando se nos aparece con toda su magnitud.

* % %

En el transcurso de tantos afios como llevan es-
tablecidos los ferrocarriles de nuestro suelo, mas de
una vez se pens6, se sofié mas bien, en la convenien-
cia y utilidad de modificar el ancho de su via, redu-
ciendo el de 1,67 m., consagrado después de la pro-
puesta incluida en el informe de los Sres. Subercase
y Santa Cruz del afio 1844, al de 1,45 m, llama-
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do internacional porque, salvo excepciones, fué e! ge-
neralizado por todo el mundo después de que los in-
¢leses lo introdujeron en su primer pequefio ferro-
carril (1). :

Con la excepcion del nuestro de Langreo, enr
Asturias, que por lo remoto de su primitiva conce-
sién y su caracter adoptd el internacional, los demas
se fueron construyendo con el ancho de 1,67 m. A la
misma solucion condujo en Portugal este criterio de
Iispafia, pues comenzado alli el establecimiento cor

_ el ancho internacional, lo cambiaron a poco por ¢l
nuestro de 1.67.

El afio 1851, en nuestro pais, recién creado el
Ministerio de Fomento, v cuando éste ordenaba cl
estudio de varias grandes lineas para ser por ¢! cons-
truidas. se penso en llevarlas a cabo con la via de
1.45. Habia en aquellos tiempos pocas lineas cons-
truidas. todas de escasa longitud. y el establecimiente
de las nuevas y largas con el ancho de uso general
en el mundo hubiera cambiado la constitucion de
nuestra red, asimilandola méis a las del extranjero.
Pero la idea no prosperd, v la gran expansion que
a favor de la Lev General de 1855 experimentaron
los ferrocarriles espafioles, se produjo con la via dec
1.67. Tuvo luego que pasar mucho tiempo para fue
se volviera a suscitar el problema del ancho.

Fué primero, ya en este siglo, el afio 1913, cuando
la Compafita de los Ferrocarriles de Madrid a Za-
ragoza y a Alicante, bajo los auspicios de su ilustre
Director D. Eduardo Maristany, y quizd con su co-
laboracién, publicé un Estudio sobre cl estrechamien-
to de la via espaiiola para convertirlo en la de ancho
internacional, e 1,435 Desconocemos la intencion
que lo inspiraba, pero no es dificil suponerla por la
conclusién a que llegaba, de lo antieconémico de Ia
transformacién, de la inversién, més bien, del gran
capital que se necesitaba. Después se hablg, circuns-
crita la obra a nuevos ferrocarriles, del directo entre
Madrid v la frontera francesa (1914). v, poco mas
tarde, del directo Madrid a Algeciras, segin un pro-
vecto de Tey de 21 de enero de 1919 (2). Estas dos
ideas de los directos de ancho internacional respon-
dian, indudablemente, al deseo de dar satisfaccién a
Francia en sus aspiraciones de paso facil hasta
Africa, a través de FEspafia, y mds parecian una pos-
tura politica. descansando en un supuesto irrealizable,
que revelacion del proposito firme de llegar a un
final de realizacion tangible. '

" En 1928, siendo Ministro el Conde de Guadal-
horce, con motivo de una propuesta del Consorcio
del Puerto Franco de Barcelona para que, estrechan-
do la linea de Barcelona a Puigcerda, se estableciese
la continuidad del paso desde aquella gran capital
thasta Francia y mas alld, se publicé el Real Decreto

(1) “Origen de los Ferrocarriles Espafioles”, por Fran-
cisco Wais, pag. 22I.

(2) “Estructura. del transporte en Espafia”, por Carlos
de Inza, en el tomo VIII de la obra Estudios sobre la unidad
econdémica de Ewropo. Madrid, 1959.
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de 17 de julio de ese afio, ordenando el estrecha-
miento de la via en esta linea, y, sin caricter oficial,
se hicieron estudios de lo que pudiera ser la conver-
sion total o casi total de la red al ancho de via inter-
nacional. La trascendencia del proyecto era de gran
magnitud, los problemas que planteaba la realizacion
sucesiva de obras, también, y al final, el tiempo paso
sin que dejase mas rastro que algunas modificaciones
en los puentes de aquella linea catalana.

iste resultado. que entonces parecio casi natwral,

‘mirado a estas alturas v considerando las transior

P

maciones desde entonces operadas en las instaluciones

fijas y el material motor y mévil, hace pensar en h

circunstancias favorables de aquel momento, en ¢l g
el Estado empezaba a efectuar fuertes inversiones ¢
la mejora de los ferrocarriles, que continuudis ¥
unidas a los progresos de la técmica, estén dando
lugar a una reconstitucion del establecimiento ferro-
viario. Si de esta recomstruccion hubiera formady
parte, desde los tiempos del Estatuto de 1924 y de
la Caja Ferroviaria, el estrechamiento de la viy, qui-
74 la red contara ya hoy con todas sus lineas pro-
vistas de vias por las que puediera hacer pusar o
material de andho internacional. Pero tal desideratum.
que es facil de imaginar ahora, se nos aparccia e
tonces con una magnitud que hacia apartar de # I
mirada.

 Ia realidad es que nuestra red permanece con ¢
ancho propio de la Peninsula Ibérica, y que los in-
convenientes que en las fronteras francesas esty ot
siona se empezaron a salvar no hace muchox niios
mediante el cambio de ejes a los vagones, sistemd
que se intensifica y perfecciona.

* ok ok

La construccion de los vagones de ejes intereut
biables estd en manos, en nuestro pais, de cmpresis
particulares que se benefician con su utilizacion. Dos
son las principales que se dedican a estos vchi.cnlﬂi
que pueden pasar de nuestra red a las de ancho inter-
nacional: son la SEMAT (Sociedad Espaiich ¢
Estudios vy IExplotacién de Material Auxiliar de
Transporte) y la TRANSFESA (Transportes Te
rroviarios Especiales, S. A.). La primera, frndada
en 1942 con participacion de la RENTE, empez? o
construccion de vagones de ejes intercambiables 3¢
afios mas tarde, con un encargo dé 30 a la Compai?
Auxiliar de Ferrocarriles, y poco después la LRS
le construyo otros 10; pero como su capacidad fnan
ciera no era la mas apropiada para el desarrollo ¢
grande de tal explotacion, los entregb a TRANSFE-
SA, y por ésta se emprendid, a partir de 195! una
serie de nuevos encargos, en Espafia y en el extran
jero, que con el transcurso del tiempo dieron lugd!
al parque de que hoy se dispone de esta clase de
material, que entre los espafioles y los extranjeros
pasa bastante de los 2000 vagones, de los cuales
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1900 son cerrados y ventilados, 267 refrigerantes,
S0 tolvas y 23 cisternas. Entre ellos se cuentan los
100 refrigerantes que son propiedad de INTER-
FRIGO, Sociedad creada por las principales Empre-
sis {erroviarias de Europa, la RENFE inclusive.

A favor del crecimiento del niimero de estos ve-
hiculos lo fué haciendo el de su empleo para la ex-
portacion de nuestros productos, los agricolas, prin-
cdpalmiente. Asi, la proporcion del 67 por 100 trans-
portado en vagones de ejes intercambiables v de 33
por 100 en vagones de trasbordo, que fué lu del afio
1957, pasd a ser la de 73 y 27 por 100, respectiva-
mente, ¢l afio 1961./El transporte de la naranja, sin-
gularmente, esta teniendo un aumento de importancia
grande, de afio en afio, mediante el empleo de trenes
completos de estos vagones, que se dirigen a las esta-
aones fronterizas de Cerbére y Hendaya. En la
@mpafia de 1960/61, la mayor parte de esta mercan-
tia pasé por esas fronteras con destino a Alemania,
v después, sucesivamente a Bélgica, Suiza, Inglate-
rra, Francia, etc.

En general, el ferrocarril favorece el trifico de
6ta gran explotacién de productos agricolas, que
tiene en el camién un enemigo de menor alcance que
el oros casos, y encuentra la via maritima con ci
contrapeso de tres factores considerables: el de exi-
fencia de envasado de los articulos. el de mayor du-
racion del transporte y el de llegada de los productos
i gran volumen a los mercados, con la eventual
auda de precios.

Tudo ello explica la inclinacién de estas grandes
eXplotaciones hacia el ferrocarril, y también el empleo
le vagones que pueden pasar directa v ripidamente
por s fronteras, esto es, de los vagones de cjes in-
tercambiables.

Para la realizacién de su servicio, en cada una
de las dos fronteras citadas existe la correspondiente
mstalacion, que permite el cambio, uno a uno, de los
dos ¢jes de cada vagén. Dejan, al ir al extranjero,
1_05 ¢jes con sus ruedas caladas al ancho de via espa-
ol ¥ toman los que llevan sus ruedas con el andho
mternacional, y a la inversa al regreso. Iisa instalacion
€3 §enci]la. pues el trabajo se reduce a suspender el
\"elnculo, sacar um eje y pouer otro, para que sobre
¢ descanse la caja correspondiente.

'lil empleo de los vagones de ejes intercambiables
Uty pues, en auge, limitado, no obstante, a los vago-
nes de dlos ejes, sin pasar a los montados sobre bogies.

* kK

Esta es, en términos. generales, la situacion en
cuanto a la frontera occidental de Europa, es decir,
al tréfico que se cambia entre los‘ ferrocarriles de la
Peninsula Tbérica y los paises occidentales. Pero del
utro lado, en la Europa oriental, existen paises cuyos
lerrocarriles tienen también ancho distinto que el in-
ternacional, que son Rusia y Finlandia. En Rusia se
tmpezaron los caminos de hierro en 1857, con su
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ancho caracteristico, y bastante después los de Fin-
landia, que precisamente este afio. en el mes de marzo,
han celebrado su centenario. Finlandia era entonces
una parte auténoma del Imperio ruso, y a semejanza
de los ferrocarriles de ese Imperio se emprendid la
construccién de los finlandeses, con la pequefia linea
de Helsinki a Hidmmeenlinara. Tienen, pues, creado
ambos el mismo problema de paso del material movil,
y su resolucion constituye un antecedente que no es-
tara de mas recordar ante nuestro caso.

El problema alli es de cuantia algo menor, poryue
también lo es la diferencia de ancho. El ruso es de
1,524 m., contra el 1,45 (1,435) internacional y el
1,67 (1,663) espaiiol).

Lo acometieron los rusos, por de pronto, y en
cuanto al servicio de viajeros, poniendo en circula-
cién vehiculos soviéticos con camas y asientos de
primera y segunda, en el exprés Paris-Moscil. Este
exprés pasa por Alemania y Polonia, y en Brest-
Litowsk, frontera ruso-polaca, se le cambian los bo-
gies, para seguir a la capital soviética. Por lo que se
reflere a los vagones de mercancias, se tiende, tanto
en esa estacion de Brest como en la de Grodno, ruso-
polaca también, a algo mds ambicioso que el cambio
individual de ejes, y es al cambio de posicién de las
ruedas de un mismo eje, y por un procedimiento aute-
matico que permita, al paso de un corte de vagones
por la instalacion establecida, que se modifique la
separacién de las ruedas de un mismo eje, de modo
que, entrando por un lado con esa separacion para
el ancho de via internacional, puedan salir del otra
lado adaptados al ancho ruso. No creemos del caso
insistir aqui sobre el particular, extendiéndonos sobre
los procedimientos empleados y de ensayo, que son
los Kramer-Necks 1 y 2. Aparecen sobre ellos, por
de pronto, noticias en ¢l nimero de 5-IX-1961 de la
revista francesa La wic du rail.

* ok X

De afios atris viene también el esfuerzo dedicado
en Espafia al estudio de esta cuestion del paso de los
vagones con ejes en los que sean las ruedas las que
cambien de distancia dentro del propio eje, y es pre-
cisamente en estos momentos cuando se habla mds
de los trabajos del Teniente Coronel de Ingenieros
Militares D. Fernando Muiliz Aza, que ha pasado en
sus inventos por la fase de solucién con rueda libre
a la de rueda fija deslizante sobre el eje y encerrojada
sobre €l en las posiciones correspondientes a los dos
anchos de via. Recientemente se han ofrecido pruebas
de su invento, aplicado a un vagén espafiol, que tu-
vieron lugar en la Estacién Militar de Cuatro Vien-
tos, ante el Sr. Ministro de Obras Piblicas, unas ve-
ces, y otras, ante alto personal de la RENFE, de la
Divisién Inspectora y autoridades militares. Lo titula
cl autor de vagén R.AV. (rodaje de ancho variable).

El eje del vagdn, en este sistema del Sr. Muiliz,
lleva, como siempre, sus manguetas a los extremos,
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y es entre ellas donde las ruedas, deslizando, pueder
cambiar de posicion. Al efecto, las ruedas no van
caladas sobre el eje, como en el caso corriente del
material movil ferroviario, sino que pueden deslizar
y desplazarse sobre el propio eje, quedando después
blogueadas por cerrojos en cada una de sus dos posi-
ciones: una, la del ancho espafiol, y otra, la del inter-
nacional. Para producir el desplazamiento de las rue-
das sobre su eje, se hace pasar el vagon sobre un
corto tramo que comprende: primero, via de uno de
los anchos; después, la del otro ancho, y entre ellas,
como solucion de continuidad, una via especial de 4
metros de longitud, mas estrecha que cualquiera de
las otras dos y con sus carriles un poco mas elevados
que los de aquéllas. Por estos carriles intermedios
ruedan los ejes a favor de unos discos que forman
parte de los mecanismos de encerrojamiento, y de
esta forma, las ruedas del vagon quedan al aire y
pueden desplazarse en cuanto estén libres. El despla-
zamiento se consigue cuando unas planchas colocadas
en la via descerrojan las ruedas y pueden éstas desli-
zar, obligadas por unas guiaderas convergentes o di-
vergentes, segiin el sentido del paso del vagon, esto
es, de la via ancha a la estrecha, o viceversa. En suma,
la operacién comprende: suspension de ruedas, aper-
tura de cerrojos, desplazamiento de ruedas y, por ul-
timo, cierre de cerrojos.

La maniobra es muy rapida, y como puede prac-
ticarse en una serie de vagones que pasen seguidos
sobre el tramo en cuestion, el tiempo de la adaptacion
del material de uno a otro ancho es corto. Es, pudié-
ramos decir, una adaptacién de conjunto y no indi-
vidual, como cuando lo que se hace es cambiar todo ¢!
eje, y es también, como en el caso de los rusos, una
adaptacion automatica. )

Los resultados parecen concluyentes y los ensa-
yos con ramas de vagones, o con vagones aislados,
mantenidos durante algdn tiempo en ia practica de!
servicio, dirin lo que el porvenir reserva a esta solu-
cion. Iin Espafia no tenemos mds ancho internacional
que el de la pequefia linea de Langreo, y pudiera
servir para esa practica de servicio, como pudiera ser
también una prueba el utilizar los vagones en la propia
red de la RENFE, y con el mismo ancho, para juzgar
asi del blocaje de las ruedas, de la permanencia del
ancho en cada posicion.

k Kk ok
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Vemos por todo esto que si en la transformacior
del ancho de nuestra red, varias veces pensada y otras
tantas olvidadas, se hace cada vez mas dificil poner
ilusién, por el aumento de su magnitud, no faltan
otros medios de salvar el obsticulo que para el tedn-
sito de los vagones por toda Europa se ofrece en las
estaciones fronterizas de Francia; medios que ya st
practican de cierto tiempo a esta parte, y que por su
mejora y perfeccionamiento més amplias perspectivas
pueden presentar de ser extendidos e intensificados.

Esta mejora es substancial, a nuestro modo dc
ver, al tratar de las repercusiones de la entrada de
Espafia en el Mercado Comun, porque el ferrocarrii
seguramente habrd de ser el soporte de los grandes
traficos de intercambio. Ya lo es dentro de nuestras
grandes exportaciones agricolas, que utilizan el ferro-
carril como medio preferible para las grandes distan-
cias. Vagones con agrios de Levante atraviesan ha
frontera francesa y siguen a diversos paises, algunos
lejanos, como los escandinavos y como Checoslova-
quia. Para estos largos recorridos, el ferrocarril aven-
taja, en cuanto a los transportes masivos, a los otros
medios, tanto por su rapidez como por lo refativo a
la conservacién de las mercancias e, incluso, en con-
junto, desde el punto de vista economico. Y sioesw
ocurre para los productos de la agricultura, lo mismo
podria suceder con otros grandes traficos ue s¢
creasen.

Para los viajeros mismos, el ejemplo de Jos e~
vicios del Trans Europa Exprés constituye und Jla-
mada de atencién para poder alcanzar mejoras, quizd
algin dia remoto iguales, pero que antes de esto po-
drin ser estimables por el aumento de velocidad &
los trenes y el paso directo de los codhes, que locome-
toras de cada pais arrastren en sus redes respectivas.

Con ello llegamos a la conclusién de que si laen
trada de Espafia en el Mercado Coman Europeu ha de
favorecer el crecimiento del trafico ferroviario, st
preciso facilitarlo y perfeccionarlo cuanto mas y inejon
A esto, después de todo, es a lo que tienden ya lus \}h.'
nes de mejoras que se vienen desarrollando y que, log"
camente, deben continuarse en avance. Y al lado suy®
tenemos que poner circunstancialmente la tambicn me
jora de la adaptacién réapida del material movil, €
general, a los dos anchos de via que nos interesan. 1;3
del material mévil, por de pronto. ¢La del material
motor algtn dia?
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