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El libro de Jesis Morenc —ingeniero con una larga experiencia profesional en materia
ferroviaria— trata, desde una perspectiva histérica, una cuestién que ha condicionado (y
condiciona) negativamente los ferrocarriles espafioles: el problema del ancho de via. El
autor describe, en la primera parte, ¢cdmo se gesto la implantacién del ancho normai (1,44
m.} en competencia con otros anchos adoptados en distintos pafses por diferentes razones
de caracter técnico. En la segunda, estudia el proceso que condujo a la adopcién, en Es-
pafia, del ancho de 1,67 m., el cual se impuse, después de un periodo de vacilaciones, con
la aprobacién de la ley general de ferrocarriles de 1855. Y en la tercera parte, efectua un
repaso de los intentos registrados durante el primer tercio del siglo XX {y las causas de su
fracaso) de estrechar las vias férreas y de construir algunas lineas con el ancho europeo. La
obra termina con diversos apéndices documentales, todos ellos de sumo interés para ilus-
trar la cuestion estudiada. Moreno fundamenta su andlisis en la tesis del «errors, y trata de
explicar las causas que lo determinaron. Esta posicién presentista determina la introduc-
cién de sesgos en la valoracidn de la actuacién de algunos de los personajes implicadbs en
1z gestacidn de la politica ferroviaria espafiola.

En la primera parte def estudio, pone de manificsto que sélo en dos paises se constru-
yeron algunas (o diversas) lineas bésicas de su futura red ferroviaria con distintos anchos
de via. Se trata de Gran Bretufia —precisamente el pais donde se origing este revoluciona-
rio medie de transporte— y de Estados Unidos. En la generalidad de los pafses emuladores
se adopts, mayoritartamenie, el ancho de 1,44 m., debido a la participacién de ingenicros
britdnicos en la construccién de sus primeros ferrocarriles. Esta via se mantuvo, después,
porque se partié del principio de que era prioritario adoptar un ancho uniforme para ha-
cer posible la conexidn de las lineas que habian de integrar sus futuras redes. En Europa,
sélo cinco paises adoptaron un ancho distinto del que después se habia de convertir en
«normals, y lo hicieron por consideraciones de cardcter técnico, relacionadas, en algunos
casos, con sus especifidades climéticas y orograficas. Este fue ¢l caso de Holanda, del
ducado alemdn de Baden, de Rusia, de Irfanda y de Espafia.

Posteriormente, ante las necesidades de interconexién, Baden (1854) y Holanda (1866}
no tuvieron otra alternativa que reconvertir sus redes al ancho que se habfa de imponer en
Europa. No sucedié lo mismo ¢n Rusia ni tampoco en Espadia, lo cual determiné gue los
ferrocarriles portugueses se construyeran, tambicén, con el ancho de 1,67 m. De otro lado,
la ingularidad de Irlanda —que construyé sus ferrocarriles con un ancho de 1,6 m.— obvié
el problema. En cuanto a britdnicos y a norteamericanos, la adopcién de un ancho uni-
forme —que finalmente fue el de 1.44 m., porque era el predominante en sus respectivas
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redes— no se produjo hasta muy tardiamente. En 1880 en Estados Unidos habia nada me-
nos que 19.528 kms. de via de 1,52 m., que se estrecharon, de manera asombrosa, a 1,44
entre las 3,30 y las 16 horas de los dias 31 de mayo y 1 de junio de 1886. En Inglaterra, la
unificacién se efetué mas pausadamanete. La compafiia Great Western transformd su «via
ancha» {de 2,13 m.) en normal durante la década de 1870, pero la antigua via subsistié
en algunas linecas hasta 1891, El ancho de 1,44 m. acabé por imponerse, debido 4 las ven-
tajas derivadas de la uniformidad. Jesis Moreno —aun cuando enfatiza sobre el «error»
espaiiol— no duda en afirmar «que el ancho ideal seria un valor comprendido entre 1,60 y
1,70 m....» y que la poca anchura «del gélibo, consecuencia de la entrevia, seguird consti-
tuyendo para el ferrocarril curopeo, uno de sus puntos mds débiles a la hora de competir
con otros medios de transpotte...» {p. 37).

El libro tiene por objeto analizar el caso espafiol. El autor nos muesira que la decision
de adoptar el ancho de 1,67 emana de los informes —particularmente del de 2 de noviembre
de 1844— emitidos por la comistdn asesora del ministerio presidida por Juan Subercase.
Evidencia que tal propuesta se adoptd por motivaciones estrictamente técnicas, al margen
de cualquier consideracién estratégica. Los militares —sefiala Moreno— nunca creyeron
que la diferencia de anchos de via constituyera un instrumento defensivo, en parte por-
que las vias {érreas se podfan destruir con suma facilidad si era necesario. Sdlo mostraron
algunas prevenciones respecto a los ferrocarriles transpirenaicos, que podian contribuir a
socavar la proteccion natural que ofrecia la barrera de los Pirineos ante eventuales agresio-
nes. La comision presidida por Subercase propuso et ancho de 1,67 m., bajo la mfluencia
de la literatura téenica —sobre todo francesa—, que cuestionaba la idoneidad de la via de
1,44 m. En la época, eran mayoria los ingenieros que pensaban que una via méis ancha
posibilitaba: una entrevia mas holgada y un aumento de la capacidad de transporte; mayor
estabilidad de los trenes; utilizar locomotoras con una superficie mds amplia de calefac-
ci6n, lo cual se creia que habia de redundar positivamente en la velocidad y en la potencia
de ascension de rampas. Por lo que a las locomotoras se refiere, estas suposiciones eran
infundadas; como indica el autor —experto en ¢l tema—, el problema de la superficie de
calefacci6n se resolvid a base de alargar las calderas de las méquinas vy, por otra parte, su
capacidad de ascenso no dependia del grado de vaporizaci6n, sino de la presion. No obs-
tante, atin hoy es innegable que una via més ancha proporciona mayor estabilidad y mayor
capacidad de carga.

I.a promulgacién de la R.C. de 31 de dicicmbre de 1844 —que establecis el ancho de
via cspafiol en 1,67 m.— tuvo lugar en este contexto. Parece indudable que dicha polémica
lievé a Subercase a la conclusién de que la via «anchar presentaba grandes ventajas
técnicas. Pensaba, también, que se habia de adoptar un ancho uniforme que posibilitara
la futura conexién de las distintas lineas que habian de formar la red espafiola. En cambio,
podemos inferir que no crefa que los ferrocarriles se convirtieran en un medio internacio-
nal de transporte de mercancias —opinidn que era, sin duda, bastante compartida—, por
lo que el problema de los trasbordos en las estaciones fronterizas era una cuestién menor.
Intrascendente. Pese a tales convicciones, se mostrd bastante flexible en su gestién, pri-
mero, al frente de la comisidn y después, como miembro de la Junta consultiva y como
Director General de Obras Piblicas. No tevo inconveniente en antorizar que ¢l ferrocarril
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de Matarg se construyera con un ancho de 1,44 m. y, mds tarde, hizo lo propio con los de
Langreo y de Alar del Rey a Santander...

EI autor presta la atencidn que merece a la politica desplegada por Mariano Miguel
de Reinoso al frente del ministeric de Fomento, puesto que este polftico vallisoletano
protagonizé el Unico intento de adoptar el ancho de 1,44 m. Ello tuvo lugar en el contexto
de los escdndalos e ilegalidades que caracterizaron la politica ferroviaria instrumentada por
el gobierno de Bravo Murilio, mantenida después por los posteriores gobiernos del partido
meoderado. El objetivo del tal politica era, como es bien conocido, el utépico empefio de
construir una red ferroviaria estatal —consistente, en principio, en la linea de Iriin a Madrid
y Céadiz, con ramales 2 dos puertos del Mediterrdneo—, y tenia en la trastienda los turbios
negocios de José Salamanca. Moreno aporta informacién inédita al respecto, pero apunta
que Reinoso avald la obscura operacién de compra, por parte del Estade, del ferrocarril
de Madrid a Aranjuez —a mi entender sin suficientes evidencias— con cbjeto de facilitar
la implantacién del ancho de via de 1,44 m. Ello sirve de excusa para restar importancia
al cimuio de irregulandades y fraudulencias que caracterizaron la politica ferroviaria de
estos aftos. Es posible que la dimisidn de Subercase de la Direccidn General no se debiera
tanto a la cuestién del ancho de via —como insinua Moreno—, come 2 los derroteros por
los que se habia deslizado el negocio ferroviario en Espaiia. En la excelente nota biogréfica
que dedica a este personaje —contenida en los apéndices—, deja claro que Subercase eraun
hombre con un cardcter hasta cierto punto intransigente, pero de firmes principios éticos.

Una de las aportaciones mds relevantes de la obra consiste en el anélisis de las relacio-
nes hispano-portuguesas e hispano-francesas en materia ferroviaria. Describe las angustias
de los gobiernos portugueses para tratar de entrever el ancho de via que adoptaria Espaiia,
el grado de pricridad que se otorgaria a una linea de enlace entre ambos paises..., debido
a las sinuocsidades de la politica ferroviaria espafiola. Pone de relieve algo sorprendente:
el escaso interés de la diplomacia francesa por imponer a Espanya el mismo ancho de via
que imperaba en los ferrocarriles galos. Porque de la documentacion utilizada se despren-
de que los gobiernos franceses sélo se limitaron a efectuar recomendaciones eventuales y
poco incisivas sobre la conveniencia de adoptar el anchode 1,44 m., con vistas a una futura
conexién de las redes espafiola y francesa. La discusion de la ley general de ferrocarriles de
1855 constituye la dltima posibilidad de que Espafia adoptara el que después habfa de ser
el ancho europeo. El Congrese aprobd, por unanimidad, el de 1,67 m. Existe, ademis, otro
hecho sorprendente: en 1856 los Péreire —y otros financieros franceses relacionados con
el Crédit Mobilier— y el grupo de la alta banca gala liderado por los Rothschild asumieron
la construccidn de las grandes lineas de la red ferroviaria espafiola, y no consideraron con-
veniente cfectuar presién alguna para que se modificara el ancho de via. Parece indudable
que si tales grupos hubieran tenido interés en construir sus respectivas redes con el ancho
eurcpeo, el gobierno espaiiol diffcilmente hubiera podido resistirse. Por tanto, todo parece
indicar que en estos afios seguia imperando la conviccién de que los ferrocarriles eran un
instrumento para el trafico interior y que el comercio internacional seguiria efectudndose,
basicamente, por via maritima.

En la dltima parte de esta obra, Jesis Moreno se ocupa de analizar las diferentes ten-
tativas de reducir el ancho de vfa habidas entre 1906 y 1a década de 1930. La singularidad
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del ancho de via espaitol se convirtié en «probleman» en el transcurso de estos afios, La cir-
culacién internacional de viajeros y mercancias habiz aumentado, y los trasbordos —en las
estaciones fronterizas— planteaban problemas, sobre todo en lo concerniente a la manipu-
lacién de algunos preductos de exportacién perecederos, como es el ¢aso de las naranjas.
Los estudios realizados indicaban que la modificacién del ancho de via espaiiol tendria un
coste muy elevado, y segin M.Z.A., el trifico internacional sélo significaba ¢l 0,55% del
movimiento de pasajeros y el 1,14% del de carga. Los informes elaborados por E. Maris-
tany —que ocupaba la direccién de M.Z.A.— fueron taxativos: el andlisis de la relacién
coste/beneficio no justificaba tal operacién; en consecuencia, si el Estado gquerfa reducir el
ancho de via, tendria que financiar los cosies. El seguimiento que Moreno efectua de tales
tentativas constituye otra aportacidn importante a la historia de los ferrocarriles espafioles.
Los intentos fueron variados. Las compaiifas ferroviarias recibieron con excepticismo las
propuestas y estudios para instalar un tercer carril entre Biarritz y San Sebastidn, entre
Portbou y Barcelona... Esto no eliminaba la necesidad de efectuar los trasbordos en algiin
punto vy obligaba a construir {o adaptar) nuevas estaciones para realizar tales operaciones.
También se valord la posibilidad de constrair con un ancho de 1,44 m. las lineas transpi-
renaicas en proyecto: Zuera-Olorén; Lleida-Saint Girons; Ripoll-Ax-les-Thermes... Pero
ello presentaba problemas andlogos a los que planteaba la instalacion de un tercer carril
en tramos, mas o menos latos, de las lineas internacionales existentes. Sin embargo, la
conversién al ancho enropeo de la linea de Ripoll a Puigcerda estuve a punto de levarse a
cabo por efecto de las presiones del sector hoiclero y del consorcio del puertc barcelenés.
La crisis ferroviaria de la década de 1930 frustro tal proyecio, que posiblemente hubiera
resultado un fracaso, porque la dureza del trazado de esta linea la inhabilitaba para servir
de instrumento para el trafico ferroviario internacional,

De oiro lado, el autor pone de manifiesto que en esta época, la cuestion del ancho de
via estuvo relacionada con la megalomania del monarca por construir una gran linea de
ancho europeo, financiada con recursos piblicos. Esta via férrea habia de atravesar Fs-
pafa {por Pamplona y Madrid} hasta Algeciras, y continuar por Africa hacia Dakar. Entre
este puerto africano y el brasilefio de Pernambuco hay una distancia marftima mucho me-
nor que la existente enire cualguier puerto europeo y americano. Este proyecto suscitaba,
légicamente, grandes perplejidades. Porque nadie imaginaba que el comercio europeo con
el nueve continente se pudiera efectuar, ni siquiera en una minima parte, a través de Dakar
y que pudiera haber algin viajero dispuesto a atravesar en tren el t¢rrido desierto hasta
dicho puerto africanc para desplazarse al continente americano. La iniciativa se hallaba
vinculada, ademds, con la implicacién espaficla en el proceso de colonizacidn del norte de
Africa. Por todo elio, no sélo no ayuds, sino que contribuyd, posiblemente, a desacreditar
la cuestion del cambio de ancho de via. Tan singalar proyecto fue definitivamente deses-
timado durante la Dictadura de Primo de Rivera, precisamente en los aftos que ¢l Estado
realizé grandes inversiones tendentes a modernizar y a completar la red ferroviaria. Esta
cuantiosa inversién publica se dedicd, como es sabido, a aumentar y a renovar el material
de traccién y mévil; a la construccién de nuevas lineas para completar la red —entre ellas
el ferrocarril transpirenaico de Canfranc— y acortar, asi, distancias entre grandes centros
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de produccién y de consumo... Curiosamente, ¢l problema del ancho de via no conté para
nada entre las prioridades de la politica ferroviaria del régimen de 1a Dictadura,

En resumen, este libro trata una cuestion de sumo interés para la historia de los ferro-
carriles espafioles y es producto de un vasto trabajo de investigacién. El lector quedari
impresionado ante la cantidad de documentacién utilizada —conservada en numerosos
archivos—, asi como por la diversidad de revistas especializadas consultadas. Jesids More-
no muestra, ademds, un gran conocimiento de la bibliografia téenica inglesa, francesa y
de otros pafses publicada durante las primeras décadas de la aparicidn de los ferrocarriles.
Por todo ello, el libre se contard, sin duda, entre las obras basicas de la historiografia fe-
rroviaria espafiola. Sélo cabe objetarle que trate a Juan Subercase con excesivo rigor. Es
cierto que sus ideas no eran originales, lo sorprendente hubiera sido lo contrario. Pero a
pesar de esto, la lectura del informe de 2 de noviembre de 1844 impresiona por la ¢laridad
con gue se esbozan los principios para implantar una politica ferroviaria global. También
es cierto que su intuicion fallé en la cuestién del ancho de via, pero tampoco cabe achacar-
le toda 1z responsabilidad de la decisién adoptada. Tiempo hubo para rectificar hasta 1856,
y no se hize. De otro lado, el hecho de no utilizar la bibliografia existente sobre la historia
de los ferrocarriles en Espafia le ha impedido integrar y valorar algunas de las opiniones
expresadas por otros autores al respecto.
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