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PROLOGO

Nada mas interesante y sugestivo que el tema del presente
trabajo para todos aquellos que, al dedicar su inteligencia y acti-
vidad a la carrera de las Armas, se orientaron hacia la especialidad
que tiene como uno de sus fines primordiales la preparacion para
la guerra desde los fundamentales puntos de vista de la direccion
y de la preparacion del conjunto.

Son los ferrocarriles tan preeminente elemento de vida y, ade-
mas, tan poderosa arma de guerra en estos tiempos de luchas
nacionales, que realmente maravillan la inconsciencia y dejadez
reinantes hasta hace poco en Espana, lo mismo en el particular
aspecto militar que en la politica general ferroviaria seguida en
la Nacion, si es que a tal inconsciencia y dejadez puede llamarse
politica.

Los conilictos sociales que por el lado ferroviario dieron su
primer aviso con nota aguda en los tiempos del Gobierno Canale-
jas y las consecuencias que trajo para el trafico y esta trayendo la
guerra que acaba de finar han puesto de preferente actualidad
en Espafa el problema ferroviario en sus diferentes aspectos.

Asi como la guerra de 1870 llevé a todas las naciones, incluso
a la nuestra, un resurgimiento y unas ensenanzas respecto a la
necesidad de preparar la utilizacion militar de sus ferrocarriles
para caso de guerra, asi también la de 1914-1918, al remachar y
recordar los frutos obtenidos con esa preparacion y al evidenciar
la capital importancia de los transportes todos en estas guerras
nacionales de enormes masas de hombres y de mayores masas de
elementos de todas clases con que forzosamente tienen que auxi-
liarse, ha traido a Espaiia un nuevo resurgimiento en el aspecto
militar ferroviario, pues que el del 70 fué solamente espuma de
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cerveza que, extinguiéndose poco a poco, no llegé a dejar resul-
tado que pueda calificarse de practico y eficaz.

Con la actual resonancia del problema general ferroviario y
con la reciente legislacién militar para preparar la utilizaciéon de
los ferrocarriles en la guerra ha coincidido la publicacion de este
tema que, entre otras cosas buenas, tiene la de encauzar y deter-
minar, aunque sea de modo indirecto, la jurisdiccion a que corres-
ponde la preparacién y la utilizacién militar de los ferrocarriles.
Todo ello parece revelar un plan en los altos organismos directo-
res e ideas justas y precisas de las realidades militares.

El /desarrollo del tema en este trabajo ha sido guiado riguro-
samente por la verdadera idea encerrada en su enunciado y que,
traducida por otras palabras, consiste ni mas ni menos que en el
estudio militar de la red actual de ferrocarriles desde el punto de
vista estratégico, unico aspecto que corresponde al Mando y a sus
auxiliares, los oficiales de Estado Mayor. El aspecto técnico debe
ser en absoluto desechado.

No es posible tampoco atender tinicamente al aspecto militar
y a las conveniencias de la defensa dejando a un lado las demds
necesidades de la vida nacional, pues esto significaria lamentable
incomprension hoy que las ideas de los maestros y educadores
militares, forjadas con las ensefianzas y experiencias de la reciente
guerra, son que el oficial debe conocer mas cada dia los aspectos
politico y social de la vida del pais. Con ello, podréa atender siem-
pre al gran problema de la vida general de la Patria y de sus aspi-
raciones y colaborar lo mas posible a éstas desde su puesto de
pedagogo y maestro del soldado. Si el criterio se aplica en gene-
ral a los oficiales, no se necesita decir hasta donde debe llegar
en tales estudios el oficial de Estado Mayor; en los programas
para el ingreso en la Escuela de Guerra francesa de 1920 se puede
observar la repercusion de las ideas anteriores.

Por todo, pues, mirar el problema militar ferroviario espaiol
desde el punto de vista particularisimo de las exigencias del arte
militar hubiera sido un estudio parcial y limitado y no precisamente
desde aquellos puntos de vista que deben abarcar el Alto Mando y
sus auxiliares y colaboradores. He aqui la justificacion de las dife-
rentes partes en que hemos dividido el trabajo: la primera abarca
los principios militares que le sirven de base; la segunda estudia
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el aspecto general de los ferrocarriles espaiioles llegando hasta
enfocar la politica general ferroviaria, que tanta repercusion tiene
sobre la parte militar; la tercera es el estudio militar concreto de
la defensa del territorio en sus diferentes casos e hipétesis mas
racionales mirando a los transportes estratégicos; y la cuarta com-
prende la legislacion y organizacion militares de los ferrocarriles
en Espaiia. Esta parte es tan importante para el rendimiento que
de ellos se obtenga como el trazado y condiciones de las vias y
para el oficial de Estado Mayor debe revestir un interés particula-
risimo porque cae dentro de sus verdaderas y clasicas funciones. .

Nuestro objeto ha sido el intentar un estudio completo del tema
abarcando todos los aspectos modernos que un oficial de Estado
Mayor debe abarcar y conocer para poder llegar a la médula de
las cuestiones que le competen y tener ideas fundamentales que
le orienten y le pongan en condiciones de tratar el tema con los
politicos y los técnicos civiles, con quienes forzosamente habra
de relacionarse de modo mds o menos directo al desempenar su
- funcion. Si no hemos acertado, ciilpese a nuestra incapacidad para
producir, nunca a falta de voluntad y buenos deseos.







PRIMERA PARTE

BASES GENERALES EN QUE SE APOYA
EL DESARROLLO DEL TEMA






CAPITULO 1

SINTESIS DE ALGUNOS PRINCIPIOS
DE ESTRATEGIA

Amantes de lo concreto y enemigbs declarados de generaliza-
ciones y abstracciones que las mas veces solo conducen a lucida
pero estéril divagacion sobre cosas inutiles, no concebimos tam-
poco el dar soluciones ni emitir juicios sin base que los fundamen-
ten, ni ideas fijas que las originen.

La movilizacion, la concentracion y la preparacion de grandes
masas para las batallas constituyen las operaciones estratégicas
de la guerra actual, y siendo el tema que vamos a desarrollar el
estudio de nuestra red ferroviaria desde esos puntos de vista o
un estudio estratégico de la red ferroviaria respecto de la defensa
nacional, consideramos necesaria, o por lo menos de gran conve-
niencia, la exposicion de los principios que hoy dia, después de
la guerra europea, rigen y presiden las operaciones estratégicas,
mas la de aquellos otros de tdactica general absolutamente indis-
pensables. En ellos ha de buscar siempre el que leyere el origen
y el fundamento de los juicios que emitamos como soluciones
militares del problema ferroviario espanol.

La preparacion de la guerra.

La guerra debe ser preparada en todos sus detalles, ya que las
improvisaciones no conducen mas que al desastre o a obtener
escasos rendimientos con grandes sacrificios.

Esta preparacion es una pesada carga que ha de soportar el
Estado Mayor, auxiliar técnico del Mando en todas sus manifesta-
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ciones. Molke resumi6 la misién del Estado Mayor diciendo que
era la de ,estudiar en sus mas minimos detalles la agrupacion de
grandes masas de tropas, asi como su transporte, para una even-
tualidad de guerra cualquiera y tener dispuestos de antemano los
proyectos de ejecucion necesarios*. Un Estado Mayor instruido y
dispuesto a desempeiiar su verdadero oficio es una necesidad del
Ejército y la principal razén de su existencia como Cuerpo, palabra
que envueive el concepto de especializacion. Hay que reconocer
que pocas gentes se dan cuenta de la importancia de los trabajos
hechos en la paz para preparar la guerra.

Planes de guerra.

La preparacion se cristaliza en obtener un instrumento gue-
rrero que cumpla y desarrolle la idea de un plan de guerra. Una
vez organizado y formado el instrumento, este plan de guerra
abarca dos partes: primera, disposiciones largamente discutidas y
preparadas en todos los detalles de su ejecucion para llegar hasta
la primera batalla sin profundas modificaciones: movilizacion,
transportes, concentracion y alimentacion son, pues, los primeros
puntos a resolver; segunda, desarrollo de una idea superior que
debe conducir a la obtencién de un objetivo final: derribar o do-
minar al Gobierno, ocupar el territorio, etc. A esto hay que ir por
operaciones dirigidas segtin lo pidan los acontecimientos y tenien-
do como objetivo constante batir las fuerzas adversas.

Tal es el programa de una guerra, encerrado en un plan.

No se pueden prever las operaciones.

Terminada la concentraciéon, entra en aplicacion el plan de
operaciones que abarca el de guerra; mas después de la primera
batalla, el plan de guerra cesa de tener plan de operaciones.

+Es imposible reglar un plan de operaciones mas alla del pri-
mer encuentro con el adversario.“ (Foch.) '

»La victoria o la derrota es la nueva base que fija las nuevas
combinaciones a adoptar... El vencedor somete la voluntad del
vencido a la suya propia, pero no la suprime. El ejemplo de Sedan
es un caso excepcional. La misma victoria no da una certeza abso-



SINTESIS DE ALGUNOS PRINCIPIOS DE ESTRATEGIA 5

luta a los proyectos del mando, el cual debe tener en cuenta siem-
pre las circunstancias del momento y las influencias contrarias
que entren en juego.“ (Von der Goltz.)

La movilizacion.

Consiste en formar las unidades elementales, en poner en
estado de defensa la frontera y en dar a todo el territorio su orga-
nizacion de guerra, porque la movilizacion de las fuerzas naciona-
les serd general y la movilizacion militar, siendo siempre la mas
preferente en urgencia, no constituira mas que una parte de aqué-
lla. Hoy luchan los pueblos, no los ejércitos de los Estados.

La movilizacion militar no tiene patrones ni debe ser uniforme
y ha de responder a una idea, a un plan de operaciones. No se
debe movilizar por movilizar, ni hacer transportes de tropas como
si fueran mercancias cualesquiera. Las soluciones adoptadas lo
han de ser mirando a la realidad para no formar planes quiméri-
cos de dificil preparacion efectiva y de una ejecucion nunca pre-
parada. Por eso, ademas de la idea y objetivo del plan de camparna,
que exigiran siempre prontitud en la ejecucion, habra de tenerse
en cuenta que los ferrocarriles impondrédn resultados y condicio-
nes que seria pueril olvidar y que la misma cuestion de aprovisio-
namiento y alojamientos fijard, a veces, los centros de movilizacion
y de reunion de elementos de todas clases. Una bien entendida y
estudiada movilizacion no debe ser general, sino mirando a los
casos particulares.

En el plan de movilizacion militar debe tenerse prevista la for-
macion de centros de movilizacion secundarios en sitios distintos
adonde estén los regimientos y cercanos a las residencias de los
movilizados cuando la densidad de poblacion es mayor que las
necesidades de la guarniciéon para movilizarse. Los reservistas
0 movilizados se incorporan a sus regimientos en el lugar de la
concentracion, evitindose viajes superfluos y facilitindose extraor-
dinariamente los transportes estratégicos. Este caso puede darse
entre nosotros en Galicia.

Las zonas fronterizas tienen en todas partes movilizacion local
y especial: la leva armada de todos los habitantes. Ninguno de
ellos al movilizarse se retira de su zona, aunque por ese sistema
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de leva se rebasen las necesidades de los regimientos que la
guarnecen.

Una buena movilizacién no es posible sin un trabajo minucioso
de preparacion, lo mismo del 6rgano central que de los innume-
rables ejecutantes. Al llegar la guerra es cuando se ve el resultado
de muchos afios de trabajo obscuro e ignorado. Hay que rendir un
homenaje al Estado Mayor que, sobre todo en Francia, Alemania
y Rusia, ha ejecutado labor tan importante y perfecta.

La movilizacion militar abarca, entre otras operaciones, un
plan de transportes que se denomina ,de movilizacion®. Facil es
deducir que los ferrocarriles desempeinan en ella gran papel y que
su utilizacion militar reviste excepcional importancia.

La rapidez es una de las cualidades mas apreciadas en todas
las operaciones militares de la guerra y, por lo tanto, es impor-
tantisima una movilizacion rapida; mas no se debe tampoco ace-
lerar hasta el punto de que se comprometa la regularidad. La
regla mejor es: aceleracion maxima en todas las medidas tomadas
para defender la frontera; calma y seguro funcionamiento para la
masa del ejército, primero, y para todas las actividades del pais
después. Se comprende facilmente que una movilizacion militar
sera tanto mas facil cuanto mas dispersion haya en los cuerpos y
elementos movilizables; pero esa dispersion se opone a la buena
instruccion durante la paz. Por eso, para combinar ambas cosas
se precisa centros o campos de instruccion por un lado, y por otro,
centros de movilizacion bien dotados de vias [érreas y bien a cu-
bierto los de las regiones fronterizas.

L.a concentracion.

Asegura la reunion de grandes unidades (divisiones, cuerpos
de ejército, ejércitos) y su colocacion inicial con arreglo a las pri-
meras operaciones. Por esto 1ltimo, suele denominarse también
»despliegue estratégico®, aunque parezcan contrapuestos los dos
conceptos. En realidad, lo que se hace es reunir, organizar Jas uni-
dades inferiores estratégicas (divisiones) y concentrarlas, desple-
garlas o situarlas segun el plan de operaciones, formando a su
vez otras unidades superiores.

Es la concentracion funcion del plan inicial y contiene en ger-
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men la realizacion de los proyectos iniciales del mando supremo.
Estos proyectos dependen de la voluntad de los Gobiernos, quie-
nes deben fijar los objetivos politicos a alcanzar y enunciarlos en
un plan de guerra; los jefes militares, sobre todo al principio, no
pueden juzgar ni obrar por si sin tener en cuenta la parte diplo-
maética que tan poderosamente influye en la direccion de la guerra.
Un ejemplo: la violacion de Bélgica estaba en el plan de opera-
ciones aleman; las razones estratégicas solas no podian acordarla,
pues llevaba consigo, de un modo casi cierto, la entrada en la
guerra de Bélgica e Inglaterra.

La concentracion descansa esencial y casi exclusivamente en
los transportes por ferrocarril. Para ella se debe llegar a obtener
el maximo del rendimiento; la actividad nacional en la cuestion
trafico general quedara casi interrumpida y subordinada a conse-
guir el total desarrollo del plan militar previsto, pues una buena
0 mala concentracion ejerce influencia casi decisiva sobre todo el
desarrollo de las operaciones y de la guerra, Es lo que se ha com-
probado en la guerra europea y lo que ensefa la Historia en re-
lacién con las guerras antiguas y modernas. Las faltas cometidas
en su ejecucion seran de dificilisimo o imposible remedio, y tanto
mas cuanto las masas sean mas considerables,

No se debe hacer depender la concentraciéon de consideracio-
nes basadas unicamente en el trazado de la frontera o de la red
ferroviaria; seria quedar esclavos de datos materiales y perder de
vista las verdaderas necesidades estratégicas, subordinadas tunica-
mente a buscar y conseguir el éxito tactico. Aquellos elementos
deben subordinarse y prepararse para que satisfagan a dichas ne-
cesidades en la mayor medida posible.

Lugar de la concentracion.

La defensiva estratégica, que siempre supone inferioridad de
medios y necesidad de ganar tiempo, requiere o preconiza la con-
centracion a retaguardia. Fué el principio seguido por los rusos en
la guerra de 1904-905 con el Japon. En la guerra de 1914-918 ha-
bria evitado a los franceses las desastrosas batallas de Charleroi
y de Lorena.

El Capitan Gilbert, inspirador de toda la ensefianza de la Es-
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cuela Superior de Guerra francesa y de Foch en cierto modo, y
que con el General Langlois preconizaba la concentracién ofensiva
contra Alemania, reconoce que el territorio no es nada o poca
cosa comparado con el objetivo final y que hay pocos inconve-
nientes en sacrificar momentaneamente una parte si se logra dar
el golpe decisivo con el médximo de la fuerza. Por esto no importa,
segun él, la concentracion mas a retaguardia, que da tiempo para
reforzar los cuerpos, efectuar por completo la concentracion y aun
poder disponer de algunos dias o algunas semanas, bien para
efectuar o reforzar las organizaciones defensivas, ya para mejorar
la instruccion o hacer una reeducacion de las unidades, segiin los
partidarios de estas doctrinas. ,Es un error creer — dice el Gene-
ral von Bernhardi — que el abandono momentaneo al enemigo
de porciones de territorio nacional lleve consigo una gran depre-
sion moral y la pérdida de la iniciativa en las operaciones. Si por
cubrir el pais se hace una defectuosa agrupacion de los ejércitos
y se es derrotado, la invasion serd inevitable; por el contrario, la
victoria compensara rapidamente las pérdidas parciales que se
hayan suirido de primeras.“

Las teorias francesa y alemana, como se ve, son idénticas. El
Marne y la ofensiva hasta el Isonzo, por otra parte, demuestran la
posibilidad de sostener la defensa aun perdiendo mucho territorio,
tomar después la ofensiva y vencer. Pero todas las teorias res-
pecto a la escasa importancia del abandono de territorios han
chocado con la triste realidad; se los ha abandonado por la fuerza,
no voluntariamente. Los rusos en la Manchuria lo hicieron porque
no abandonaban su prupio territorio y estaban exentos, por ello,
de los principales inconvenientes.

La guerra, hoy mas que nunca, se hace en condiciones muy
dificiles, bajo la influencia de la politica, de la opinién piblica, de
las presiones de indole social, y en estas condiciones no es tan
facil, como se cree, ejercer el mando y conducir las operaciones
dentro estrictamente de los principios tedricos del arte de la
guerra. |

El ejército alemdn, después de la victoria inicial, resté una
parte de sus fuerzas para no dejar en manos del enemigo un pe-
dazo de la Prusia oriental; renunci6 a la destruccion del enemigo
mas capaz y no empeiid la totalidad de sus fuerzas en la direccion
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del frente decisivo, en contra de la opinion de sus maestros y hasta
de lo que sus mismos reglamentos preceptuaban. Por acudir siem-
pre a la defensa de su territorio integro, retard6 el combate deci-
sivo, transportando sus fuerzas de uno a otro lado. Tal manera no
es la preceptuada tampoco por el arte para hacer la guerra sobre
varios frentes, y a los generales alemanes, maestros de ella, no es
posible achacarles ignorancia. Algunas causas aconsejarian lo
hecho.

Y es que, lo mismo en los campos de Flandes y de Bélgica que
en la parte de Francia ocupada, que en la Prusia oriental, que en
toda zona invadida, las necesidades de la guerra y las realidades
practicas de la campana han demostrado que toda ocupacion ene-
miga es una plaga insoportable para la nacioén que la sufre, y que
defender la frontera es defender la honra nuestra y de nuestras
mujeres, nuestros hogares y nuestra riqueza.

He aqui como se expresa el Comandante Bouvard en su recien-
te libro Les le¢ons militaires de la guerre (1920): ,Desde el punto
de vista militar y si la guerra va a ser corta, poco importa el sitio
de la batalla decisiva. La cuestion es vencer y dictar la ley, recu-
perando el suelo nacional invadido y exigiendo reparaciones. Pero
como las guerras son largas, ningtin recurso del territorio debe ser
abandonado al adversario. La invasion llega con todos sus horro-
res y procedimientos y la ruina de ese territorio es una consecuen-
cia fatal. Por eso, la concentracién debe proteger el suelo nacional,
no poniendo un cordon ineficaz, sino dando a la maniobra inicial
una forma que impida la penetracion del adversario y, si es posi-
ble, llevar la guerra a su territorio para que él sufra los dafnos y
calamidades.“

De todo lo anterior se desprende graficamente que los planes
de campana que preconicen la concentracién a retaguardia y el
abandono de regiones enteras son inadmisibles. La guerra defen-
siva ha de hacerse, pues, en la frontera misma y para eso los pla-
nes de campaina necesitan fundarse en la existencia de tropas de
frontera que detengan una agresion repentina y den tiempo a que
se movilice a retaguardia un ejército susceptible de hacer firme la
defensiva o de tomar la ofensiva rechazando al enemigo.
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La proteccion de las fronteras.

Durante la misma movilizacion comienzan a llevarse a la fron-
tera las tropas de proteccion o de cortina y a las zonas de concen-
tracion aquellos medios que después ha de necesitar el ejército
(viveres, municiones, material de artilleria pesada, etc.).

Durante la paz se preparan las fronteras con fortificaciones que
luego se completan al iniciarse el periodo hostil.

Detras de la organizacion defensiva fronteriza hay que multi-
plicar las vias férreas y preparar la maniobra ofensiva o defensiva
combinando aquellos transportes con los de itinerarios automdvi-
les. Las transmisiones de todo género deben asegurarse por una
red bien densa y variada y por medidas de proteccion. Campos
de aviacidbn numerosos constituiran las bases de los aparatos que
han de hacer y ayudar los reconocimientos o han de oponerse a
los del enemigo, con los cuales habran de luchar para ser duefios
del aire.

Apoyandose en toda esta organizacién defensiva, las tropas de
cortina aseguran la proteccion del territorio y se oponen, mientras
la movilizacion y concentracion se efectiian, a las tentativas del
enemigo. El niicleo de estas tropas debe ser rdpidamente movili-
zable, por lo que el plan de movilizacion de las regiones fronteri-
zas ha de tener condiciones especiales de caracter local, si es que
para el reclutamiento de esta clase se encontrasen inconvenientes
o dificultades de otro género durante la paz.

La gran densidad de guarniciones en las regiones fronterizas
mas peligrosas es otra manera de atender a la rapidez en la pro-
teccion.

En caso de no tener adoptados estos procedimientos, y aun
teniéndolos, una excelente y atendida red de vias férreas debera
llevar a los puntos precisos en las veinticuatro horas siguientes a
la en que se produzca la crisis politica aquellos contingentes del
ejército activo que se estimen suficientes.

Complemento de todo esto, o para sustituirlo en caso preciso
si la movilizacion general de las regiones de frontera no bastase,
serd un levantamiento en masa que emplee la guerra de guerrillas
auxiliado con los ultimos adelantos de la guerra. Una buena orga-
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nizacion debe atender a combinar el ejército activo con las reser-
vas y el somatén o pueblo armado.

Por estos procedimientos, el mando de la proteccion de fronte-
ra primero, y el Comandante en Jefe después, dispondrédn de todos
los medios materiales necesarios para poner las unidades de guerra
en situacion de obrar y de hacer que den su maximo rendimiento.

La influencia de las operaciones de guerra
que siguen inmediatamente a la concentracion.

La opinién general técnico-militar de Europa opinaba antes
de esta guerra, acorddndose quiza de las del 66 y 70, que el ejér-
cito victorioso en las operaciones de guerra que siguen a la con-
centracion podria destruir completamente al del otro bando y que
después de las primeras operaciones la situacion general resulta-
ria siempre determinada y la campana concluiria rdpidamente.

»Los ferrocarriles permiten concentrar rapidamente en la fron-
tera millones de hombres y empenar inmediatamente todas las
reservas que da la movilizacion. Por este hecho, los primeros
encuentros llegan a ser, en general, las acciones decisivas de la
campana, que toman en nuestra época un caracter particular y
gigantesco.”“ (1)

Los hechos de la guerra actual han resultado contrarios a tales
prondsticos y han demostrado que en las siguiéntes palabras del
General von Bernhardi, no habia engafo: ,Si las tropas de un
bando beligerante cuentan con una influencia superior absoluta
desde el punto de vista de contingentes, armamento, instruccion
y mando, y se aprovecha esa superioridad con audacia, los resul-
tados de la primera fase o periodo de la guerra seran grandiosos
y podran decidir desde luego la victoria o la derrota; sin embargo,
sera casi imposible que la guerra se consiga realizar de tal modo,
porque los ejércitos europeos se encuentran hoy casi a la misma
altura en materia de instruccion y de armamentos y no se podra
lograr una accion superior.absoluta desde el comienzo de la cam-
pana por una sola batalla, a menos de existir una gran diferencia
en los contingentes de los beligerantes.“

(1) General Foch: De la conduite de la guerre (1904).
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En el primer periodo, la guerra se desarrolla entre los ejércitos
permanentes, pero luego toma el caracter de guerra entre las
masas de las naciones, y las calidades de esas masas no suelen
tampoco ser muy diferentes si se han sabido cultivar las virtudes
civicas y militares y el espiritu de independencia. Aun no siendo
éste el caso, al llegar el trance terrible, la fuerza de las circunstan-
cias se impone a veces sobreponiéndose a los vicios y a la oxi-
dacion.

No se debe olvidar que en las guerras nacionales la fuerza
vital de ellas esta constituida, no sélo por la cantidad y calidad
de los contingentes, sino también por su fuerza econémica e indus-
trial, y que cada vez las guerras de dos beligerantes serdn mas
raras, se camina mas bien hacia las luchas de grupos de naciones
aliadas.

Pero si las primeras batallas no deciden la guerra, la influencia
moral que en el ejército y en el pais ejerce la victoria o la derrota
en ellas obtenida es inmensa y alcanza a toda la duracion de la
guerra. Esta influencia, que ha existido siempre, es mucho mayor
en los tiempos actuales.

Los ejemplos de tal influencia estan presentes en la memoria
de todos: el ejército austriaco que, con respecto al ruso, siempre
quedaba en defensiva hasta que se mezclaron alemanes y austria-
cos; el ruso, siempre retrocediendo ante las ofensivas alemanas
tras de las primeras victorias de Hindemburg; el ejército austriaco,
en continua defensiva respecto al servio hasta que le llego6 la
ayuda alemana; el rumano, desalentindose en sus primeros en-
cuentros con el turco-bilgaro, al que abandon6 la Dobrucha, y
después no resistiendo apenas el empuje austro-aleman. El caso
del ejército anglo-francés es unico en la guerra europea y, sin
embargo, no se puede olvidar cuan grande fué la repercusién en
el espiritu del pueblo francés de las primeras derrotas hasta el
Marne y atn después.

La victoria, por el contrario, da al ejército y al pais una con-
fianza que aumenta su deseo de vencer, su espiritu guerrero y el
rendimiento de todos y cada uno de sus elementos. Sin sus victo-
rias, el pueblo alemdan no hubiera podido resistir durante tanto
tiempo cantidad tan grande de sacrificios.

Las grandes victorias — el Marne es ejemplo claro — anulan
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casi por completo las consecuencias de las derrotas parciales que
se hayan podido sufrir.

Como consecuencia de todo esto, puede decirse: que las pri-
meras operaciones tienen muy grande, aunque no decisiva impor-
tancia; que se deben preparar en la paz todo lo posible, y que si
los primeros reveses llegan, se debe continuar la lucha con obsti-
nacion, aun sin tener esperanzas de éxito, ya sea para esperar una
modificacion de la situacion politica o una intervencion de ofras
potencias, ya por razones morales como son el honor de las armas
y de la nacion, o bien, para hacer pagar caro al enemigo su victoria.

Objetivos estratégicos. Aparicion de algunos
nuevos en la guerra ultima.

El objeto de la guerra ha sido siempre el mismo: quebrantar
la voluntad y la fuerza moral del enemigo. Todos los objetivos
que a ello conduzcan serdan buenos objetivos estratégicos; su im-
portancia y su preferencia dependen de cada caso y circunstancias.
El atacante encontrara el mejor y mas fuerte objetivo decisivo en
las fuerzas enemigas organizadas; su destruccion es uno de los
mejores medios de obtener la victoria total.

La eleccion de los objetivos estratégicos no depende solamente
de las fuerzas materiales, sino también de factores imponderables,
dificiles de determinar en una discusion teérica.

Las masas modernas son particularmente sensibles a la ame-
naza a sus comunicaciones por la dificultad que tienen de vivir
sobre el pais. Esto hace que los nudos de vias férreas, los grandes
centros productores, las provincias ricas, sean nuevos objetivos .
nacionales que ha traido la guerra nacional.

Pese a lo que algunos dicen, la capital del Estado ha sido
siempre y sigue siendo de influencia notable en la guerra de inva-
sion, siquiera el Gobierno pueda ser separado facilmente de ella.
La capital es el centro administrativo y militar del pais; por lo
general, alli afluyen las vias férreas, lo cual le suma gran impor-
tancia militar; su pérdida siempre causard gran impresion moral.
Sin embargo, no debe creerse que su posesion sera siempre deci-
siva. Von Bernhardi consideraba que Francia caeria con Paris; no
obstante, el mando alemdn en la invasion prefirio el ejército fran-
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cés a la capital. Decia también von Bernhardi que Viena tenia
para Austria importancia capital; que Berlin era objetivo impor-
tantisimo, aunque no como Paris y Viena, y que Roma y Moscou
o San Petersburgo no podian compararse con las anteriores. En
suma, hay que mirar el caso particular.

Dada la centralizacion de la vida de Espana, Madrid es un
objetivo capital en guerra de invasion, aunque la guerra de 1808
nos muestre lo que puede el valor moral y el sentimiento de inde-
pendencia de un pueblo.

La tltima guerra nos ha traido nuevas revelaciones. Es una de
ellas la primordial importancia del propio abastecimiento hullero
y siderurgico para la potencia e independencia de la nacién. Las
hulleras de Bélgica constituyeron la primera presa de guerra
alemana y después del Marne se intensifico la extraccion des-
de 50.000 toneladas al mes a 400.000 a fin de poder proporcionar
carbon a los Estados neutrales vecinos y que no cayesen por
completo bajo la dependencia de Inglaterra. Sin los suministros
ingleses, Francia se hubiera deprimido en su moral porque com-
prendia que sin ellos no podia sostener tres meses de campana.
Italia, al ser beligerante Inglaterra, vio que no era duena de si, ni
aun para mantenerse neutral, frente a quien dominaba el mar y le
daba el carbon. Y Espana, que tomaba de Inglaterra tres millones
de toneladas al afio, habria ido a la guerra si hubiera tenido ver-
dadera potencia militar o se hubiese prolongado la lucha, a menos
de intensificar de modo extraordinario nuestra produccion y redu-
cirnos a grandes privaciones y estrecheces.

Consideraciones analogas pueden hacerse respecto a los abas-
tecimientos de la industria siderurgica.

A Francia no le bastaba la propia cuenca hullera para su side-
rurgia, pero ademas agravo la situacion con imprevisiones politi-
cas tan inconcebibles como las de emplazar fabricas de armas en
zonas de frontera. Las ocho décimas partes las tenia en las fronte-
ras E. y N., y en fin de Agosto del 14, de los 127 altos hornos de
Francia en actividad, 95 estaban en manos del invasor.

Alemania tomaba de Lorena el 75 por 100 del mineral de hie-
rro; pero, mas previsora, habia evitado en lo posible el peligro de
la concentracion en los emplazamientos siderirgicos y dos tercios
de ellos aparecen, en prevision de guerra, en la cuenca hullera de
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Westfalia. La zona de Briey, con sus yacimientos matalurgicos,
tomé valoracion politica de frontera muy superior a las legenda-
rias geogralicas y patrioticas de ambos paises. Sin su dominacién
sobre las minas de Briey desde el primer avance de sus ejércitos,
Alemania no hubiera podido hacer frente a sus municionamientos
en el transcurso de la guerra.

Espana tiene sus principales industrias siderirgicas y hulleras
en las provincias vascas y Asturias; Cataluna es su mayor riqueza
industrial respecto a los deméds o6rdenes. La posesion de estas co-
marcas o su aislamiento del resto de Espana seran objetivos tan
preferentes para una invasion como el avance hacia la capital.

Algunos principios de tactica general.
Densidad de ocupaciéon en los frentes.

Las tropas de ocupacion de un frente deben tener la capacidad
de resistencia necesaria para dar tiempo a la llegada de las reser-
vas, cuyo escalonamiento ha de articularse juiciosamente y cuyo
transporte dependera de la organizacion del servicio de los ferro-
carriles y de los autos.

La capacidad de resistencia de las divisiones sometidas al pri-
mer choque esta indicada por las enseifianzas de las acciones de
la reciente guerra. Ella da la apreciacion del nimero y del tiempo
en que deben llegar las grandes unidades y el material de artille-
ria necesario para que la batalla defensiva se desarrolle sin des-
fallecimientos. :

En 1918, en el frente francés se estimaba necesario para re-
sistir el choque inicial en buenas condiciones que en cuatro dias
llegasen 30 divisiones y 100 baterias para un frente de 40 kil6-
metros. Era experiencia de ofensivas anteriores que para dar la
batalla defensiva las divisiones no podian tener frentes superiores
a2vy!'/, 63 kilometros y que su accion se sostenia por ocho dias
(por cinco en Verdiin) y aun podian llegar a ser menos.

La batalla defensiva tipo, la de la Champana en Julio de 1918,
mostrd que sobre un frente organizado la densidad podia ser me-
nor, 4 y !/, kilometros por divisiéon (26 divisiones alemanas ataca-
ron en un frente de 42 kilometros). En segunda linea habia cinco
divisiones para tapar cualquier brecha. Las divisiones de primera
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linea destacaban delante de tropas de cortina que debian sacrifi-
carse. La artilleria tenia una pieza por cada 17 metros (1.500 de 7,5
y 1.200 pesadas). Es verdad que este era el sector mejor organi-
zado del frente francés, el ataque estaba previsto y se llego al
maximum en la preparacién de la defensa.

Organizacion general defensiva
de un frente moderno.

Primero se colocan las tropas de primera linea que quepan;
detrds se estacionan las de refuerzo a menos de una jornada de
la primera linea. Luego, a tres jornadas (unos 50 kilometros), se
estacionan ofras divisiones que puedan llegar por carretera o ca-
mino; a pie, la infanteria aligerada, y la artilleria precediéndola.
Mis lejos, en un radio de 80 kilometros, otras divisiones, cuya in-
fanteria se transportaria por autos y la artilleria por sus propios
medios,

Todos estos elementos pueden asi llegar en cuatro dias adonde
sea preciso, y el problema consiste, para el conjunto, en que la
reparticion de reservas resu.te de tal modo hecha que cualquiera
que sea el punto atacado el numero de fuerzas satisfaga a las ne-
cesidades antes dichas.

Los refuerzos ulteriores quedan encomendados a unidades mas
alejadas y su transporte se hace combinando los ferrocarriles con
los autos para que los transversales de un extremo a otro del
frente resulten hechos con la rapidez necesaria.

El relevo de las unidades agotadas se hara por procedimiento
analogo a la famosa ,Noria“ de Verdin.

Aunque estas condiciones han nacido de la experiencia de la
guerra de posiciones, los mismos procedimientos se usaréan en el
porvenir en una guerra de movimiento. La articulacion de las uni-
dades en disponibilidad y su transporte réapido permitiran realizar
las condiciones de la maniobra estratégica sintetizadas en la si-
guiente férmula: obrar siempre del fuerte al débil, por sorpresa y
con el maximo de masa y de velocidad.




CAPITULO 1I

ESTUDIO GENERAL Y MILITAR DE
LOS ACTUALES GRANDES MEDIOS
DE TRANSPORTE

Importancia social de los medios de comunicaciéon
y de transporte y de los ferrocarriles en particular.

Lo mas caracteristico de la estructura social moderna se deriva
de los factores economicos, y los nuevos descubrimientos que han
facilitado la rapidez de las comunicaciones y transportes, supri-
miendo las mayores distancias, constituyen los factores esenciales
en la trabazon de la estructura econémica de la sociedad con-
temporanea.

Entre esos factores, los ferrocarriles descuellan como los pri-
meros entre los primeros. Sin ellos no hubiera podido generarse
ni desenvolverse la gran industria. Los ferrocarriles, ademés de
las ventajas comerciales e industriales, presentan gran interés na-
cional desde el punto de vista moral y politico: suprimen distan-
cias y aseguran la unidad nacional, porque a mas relaciones y
mas viajes, corresponden mayor comunidad de intereses; con el
mayor trato los prejuicios desaparecen.

Son, pues, los ferrocarriles instrumentos de civilizacién y de
progreso y de todas las obras humanas la que ha producido la
mas grande revolucion econémica y social y la que indica mas
seguramente y mejor el grado de civilizacion, de progreso, ce
poder y de bienestar de una nacion.

Importancia militar.

Pero los ferrocarriles son ahora organos de funciones mas
transcendentales. Ademas de haberse comprobado su inmenso
alcance en funcién de 6rganos esenciales para maravillosos flore-

2
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cimientos de la vida econémica, son en la actualidad primarias
claves estratégicas de la independencia militar de las naciones.

Nuestro anticuado y decrépito Reglamento para el servicio de
campaiia, como redactado por preclaro ingenio y posterior a la
guerra de 1870 (lleva fecha de 5 de Enero de 1882), puede consi-
derarse actual en este aspecto de reconocer, declarar y fijar la
importancia y transcendencia de los ferrocarriles como elemento
militar de guerra. Dice asi su articulo 76: ,Los ferrocarriles extien-
den los teatros de guerra y de operaciones; aceleran y facilitan la
movilizacion, el llamamiento de reservas, la concentracion inicial
de un ejército; lo transportan rapidamente de una regién, de un
teatro a otro; constituyen largas y poderosas lineas de operacio-
nes y comunicaciones por las que circulan y llegan a los comba-
tientes en primera linea refuerzos y reservas, municiones y vitua-
llas, refrescos y recursos; abrevian la evacuacion al interior, antes
tan embarazosa, de heridos, enfermos, prisioneros, botin, material,
impedimenta; permiten operar sin riesgos en comarcas pobres o
exhaustas; desligan de las antiguas trabas que sujetaban a una
base linica de operaciones; ensanchan, en fin, la esfera de la tac-
tica con nuevos problemas para la fortificacion, para la caballeria,
para los movimientos envolventes, para los dificiles cambios de
ofensiva y defensiva.“

L.as maniobras estratégicas y los medios
de transporte en las guerras modernas.

Asi como puede decirse que la tactica depende del armamento,
tampoco nos equivocariamos al asegurar que las grandes opera-
ciones estratégicas estan directamente enlazadas con la perfeccion
de las comunicaciones en general y con los medios de transporte
en particular.

El fin principal de la estrategia es conducir la mayor parte de
las fuerzas de un ejército al punto mds importante del teatro de la
guerra o de la zona de operaciones.

Un ejército vale tanto por su masa como por su velocidad. La
masa se obtiene constituyendo efectivos y reservas (movilizacion)
y reuniéndolos oportunamente (concentracion) en el sitio preciso
del campo de batalla, mientras en los demds se deja el minimo
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indispensable a su seguridad. Luego la primera necesidad de la
estrategia son los transportes de movilizacion, después los de con-
centracion y, por ultimo, los de un teatro de operaciones a otro,
que en realidad no son mas que una variante de lo que clasica-
mente se denomina concentracion.

Pero la masa no basta ni tiene valor real si no dispone en todo
momento de la integridad de sus medios de accion. Esto exige
que las unidades reciban y reemplacen los aprovisionamientos
necesarios para vivir y para obrar y que efectivos y material pue-
dan reemplazarse a medida que se desgastan o se pierden. Cuando
no se verifica esto la masa se esquilma y llega a ser una muche-
dumbre sin valor guerrero. Los transportes de avituallamiento y
de evacuacion son, pues, otra necesidad de la estrategia.

El segundo factor de la fuerza guerrera es la velocidad. En la
guerra es preciso hacer mas velocidad que el contrario para llegar
a constituir una masa que pueda obrar por sorpresa (base del éxito
en la ofensiva), o bien, una masa de reserva y de contraataque.
En ambos casos, hay que asegurar por los transportes antes dichos
que la masa sea masa guerrera,

Napoledén hacia la guerra con las piernas de sus soldados
porque no tenia otra cosa mejor; pero en la actualidad un General
en Jefe tiene que hacer la guerra intensificando hasta el maximo
los medios mecanicos de transporte, inicos con los que se puede
alcanzar la deseada velocidad.

Hasta la época actual, hasta la ultima y reciente guerra, podia
decirse que el ferrocarril era casi el unico medio mecénico de
transporte. Al ferrocarril hay que anadir hoy el automévil, y puede
decirse que ambos juegan tal papel en la conducta estratégica de
una campana que la forma misma de la guerra moderna seria
inconcebible sin su empleo.

Sin la via férrea y el automovil serian imposibles los efeclivos
que supone la nacion armada, porque los recursos locales no pue-
den alimentarlos y hay que traer de la retaguardia las subsisten-
cias necesarias; tampoco se podrian realizar concentraciones de
decenas de divisiones para una batalla sin emplear largo tiempo,
v la consecuencia seria entonces la obtencion de escasos resulta-
dos al precio de esfuerzos penosos y prolongados y la imposibi-
lidad de toda maniobra ulterior en plazo breve, aun venciendo,
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no ya poniéndonos en el caso de sufrir cualquier tropiezo; igual-
mente no seria factible llevar desde las fabricas, dispersas por
todo el territorio nacional, las municiones que supone el mate-
rial de tiro rdpido, y los trabajos considerables del empleo inten-
sivo de la fortificacion no se alcanzarian por falta de material y
de maquinas.

El medio de transporte mecdnico es, en verdad, uno de los
términos fundamentales de la evolucion de la guerra, y asi se ha
podido decir que ésta ha degenerado 'en una guerra de transpor-
tes tanto como en una guerra de material. Este cardcter aparecio
desde el principio de la guerra tltima y esta fuera de duda que la
importancia de los medios de transporte aumentara sin cesar.

La maniobra estratégica sera en la proxima guerra a base de
transportes mecanicos rapidos por carretera y via férrea, como la
tactica lo sera a base de transportes mecdnicos acelerados a través
de los campos.

Los ferrocarriles en las guerras
anteriores a la de 1914-18.

Al principio no se comprendié toda la transcendencia que
habia de tener la implantacion de los ferrocarriles desde el punto
de vista militar y, aplicando un criterio analogo al que se habia
fijado en general cuando se juzgaba el papel a desempenar por
las vias férreas en el trafico de viajeros y mercancias, se llegd a
afirmar que un ejército avanzaba mas rapidamente por carretera
que por ferrocarril.

El empleo militar de los ferrocarriles empezd con el ensayo
que en 1832 se hizo en Inglaterra transportando en dos horas un
regimiento desde Liverpool a Manchester (50 kilémetros). La cam-
pana de Dinamarca (1849-51) ofrece ya el ejemplo de un gran
transporte de tropas, pues en ella se condujeron en veintiséis dias
y en seis o siete trenes diarios, 75.000 infantes, 8.000 caballos
y 1.800 carruajes desde Viena y algunas plazas hingaras hacia
Brunn y Olmutz. Pero hasta la guerra de 1859 las vias férreas no
desempenaron verdaderamente importantes cometidos militares.
En esta guerra se transportaron unos 604.000 hombres y 130.000
caballos desde las plazas francesas al teatro de operaciones de la



LOS ACTUALES GRANDES MEDIOS DE TRANSPORTE 21

Lombardia; en diez dias se consiguié trasladar desde Paris a la
frontera sarda los 35.000 hombres y 4.500 caballos de la Guardia
Imperial. Ademas, se utilizaron también los ferrocarriles con el
mejor éxito para conducir las tropas de reserva al campo de batalla.

La guerra de Secesion de los Estados Unidos (1861-65) fué
mas concluyente atin, tanto por lo que se refiere al problema téc-
nico militar en si mismo, cuanto por tratarse de un pais en que el
régimen ferroviario (y mas ain en aquella época) se basa en prin-
cipios de extraordinaria libertad.

Esa guerra demostr6é plenamente !a posibilidad de emprender
las operaciones a distancias considerables de los centros de apro-
visionamiento gracias a las vias férreas, hizo patente la necesidad
de una organizacion especial para restablecer las lineas destruidas
por el enemigo y puso de relieve las dificultades que lleva consigo
la mezcla del elemento militar y del técnico en la direccion y
. explotacion de los ferrocarriles. En suma, fué la primera en que
las vias férreas se utilizaron de modo sistematico y habil con fines
técnico-militares.

Molke en Alemania se di6 bien pronto cuenta del papel de los
ferrocarriles en la guerra y las disposiciones que tomé siendo Jefe
del Estado Mayor prusiano repercutieron favorablemente en el 66
y de modo mucho mas decisivo en el 70. Todos los escritores
militares reconocen como una de las causas principalisimas de los
éxitos alemanes en la altima de las guerras antes dichas la rapidez
que se obtuvo en la movilizacion y transporte de las fuerzas gra-
cias al ferrocarril y a la excelente organizacion y buen funcio-
namiento del aparato ferroviario militar.

La guerra franco-alemana acab6 de convencer a todo el
mundo y decidio a los Estados a tomar resueltamente una serie
de medidas basadas en el principio de que las vias férreas cons-
tituyen uno de los elementos primordiales y mas eficaces de la
guerra moderna, no solo en el aspecto estratégico, sino también
en el logistico y aun en el tictico, si desde el tiempo de paz se han
tomado todas las precauciones necesarias en materia de organiza-
cién y preparacion militar de los ferrocarriles.

Las guerras posteriores al 70 nada nuevo descubrieron res-
pecto a los medios de comunicacion, a no ser la corroboracion de
lo ya expuesto. En la guerra de los boers y en la ruso japonesa se
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vié que el camino de hierro era la unica via de aprovisionamiento
para las tropas y en la japonesa, ademas, la via férrea constituy6
para los rusos como un cordén umbilical por cuya conservacion
tuvieron que velar ante todo. Asi, las principales operaciones y
batallas se libraron en las inmediaciones de dicha via.

En resumen, las lecciones de las guerras de los tiempos
modernos fueron tan rotundas y categéricas que del 70 acé algun
Estado se decidio a incautarse de los ferrocarriles por considera-
ciones militares exclusivamente o poco menos, y otros Estados, al
modificar su régimen de politica ferroviaria, las han tenido en
cuenta también, aunque no de modo tan exclusivo.

Los ferrocarriles en la ultima guerra.

Han dado en ella un rendimiento formidable y su empleo,
desde el punto de vista estratégico, sobre todo, ha sobrepasado
los limites que se atribuian a su potencia.

A) En la movilizaciéon y concentracion. — Es un hecho muy
conocido que los paises de Europa amagados de la guerra han ri-
valizado por todos los medios para llevar a cabo la concentracion
de sus fuerzas en el menor nimero de horas posible y que, en
particular, Alemania y Francia se hicieron competencia en esto.

Un solo dia de adelanto en la concentracion representa una
ventaja considerable sobre el adversario, porque equivale a decir
que un ejército completamente preparado se arroja sobre otro que
ain no lo estd. Y la guerra europea lo ha confirmado. Los alemanes,
gracias a su intensa red ferroviaria en la frontera belga, alcanzaron
el norte de Francia antes de que el defensor pudiera oponérsele
con todas sus fuerzas y la invasion del suelo francés, con todos
sus horrores y toda su transcendencia, vino como resultado.

Los sistemas de movilizacion de Francia y Alemania tenian
por base la movilizacion perfecta de los caminos de hierro y del
tréafico por ellos en tiempo de guerra.

El namero de dias fijado para la movilizacion era, en lineas
generales, el siguiente: infanteria, cuatro dias; caballeria, dos (una
parte habia salido ya antes de la movilizacion); artilleria, cinco dias;
las demés tropas, de cinco a seis. Las tropas de las divisiones de
reserva, de siete a diez dias.
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Las fuerzas que terminaban la movilizacion se concentraban
en las inmediaciones de la frontera. Fueron necesarios unos cien-
to sesenta trenes para transportar un cuerpo de ejército movilizado,
y se emplearon aproximadamente diez y siete horas para su com-
pleta salida o llegada, haciendo salir los trenes con intervalos de
unos seis minutos sobre una sola linea. Si se calcula un dia para
la completa llegada de un cuerpo de ejército (anadiendo esas siete
horas para el trafico indispensable de la linea), no se necesitan
mas que cuatro dias para los transportes de concentracion de vein-
te cuerpos de ejército por cinco lineas. Esta rapidez se consiguio
gracias al sistema de movilizacion de los transportes por camino
de hierro perfectamente estudiada, preparada y ensayada desde
tiempo de paz.

La completa movilizacion y concentracion del ejército aleman
se hizo en quince dias y la del francés en diez y ocho. Si se com-
para este tiempo con el invertido en la guerra de 1870, se observa
que el numero de dias es casi el migno, pero el de las fuerzas es
tres veces mayor. Es decir, que la concentracion en esta guerra se
ha llevado a cabo con una rapidez tres veces mayor que en las
guerras anteriores.

Las autoridades francesas han dado ya a conocer la extraor-
dinaria precision con que funcionaron los transportes y han permi-
tido la publicacion de algunos detalles. El primer servicio que
prestaron fué el de llevar a su destino las tropas de proteccion de
la frontera: empezo el transporte en la tarde del 31 de Julio y ter-
miné en la del 3 de Agosto (tres dias); no se sufrieron retrasos en
la salida y llegada de los trenes y se hizo sin suspender ninguno
de los servicios ordinarios. Por la red del Este se emplearon seis-
cientos trenes, que, a 80 6 90 por division, hacen de ocho a siete
divisiones. Este transporte coincidio con los de la movilizacion ge-
neral desde el 2 de Agosto, pues esta operacion se inici6 en tal dia.

Los transportes para la concentracion general del ejército
francés empezaron el 5 de Agosto, terminando su periodo mas
urgente el 12 del mismo mes. Durante estos ocho dias partieron
mas de 2,500 trenes, de los cuales solo 20. sufrieron retrasos insig-
nificantes. En un periodo de 14 dias salieron cerca de 4.500, a mas
de otros 250 cargados de material de artilleria para las plazas
fuertes. La excelente organizacién que suponen estos datos la
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avalora todavia mds el hecho de que después de comenzada la
movilizacién se cambié el lugar de destino de cuatro cuerpos de
ejército.

En el teatro de operaciones del Este la concentracion del
ejército austriaco en Galitzia termind el 20 de Agosto y la del
ruso, entre Lublin y Dubno, el 18, Como ésta fué mucho mas ra-
pida que lo que el ejército austriaco creia, a pesar de que éste
rebaso la frontera de Galitzia antes que el ejército ruso, sufrio el
ataque de él y tuvo que retirarse rechazado y abandonar las ven-
tajas de la iniciativa. .

No deja de ser interesante el siguiente cuadro comparativo:

Cuerpos | Niamero
EJERCITOS LUGAR DE CONCENTRACION de de dias
Ejército. |invertidos
Adamgn. oo g e Frontera O. alemana. . . . . 38 15
Anglo-francés. . . . . Frontera N. E. Francia. . . . 24 18
4T o e e e N POIGIIn YOBB 2.5 ahe. v e 16 19
Austro-hfingaro .. .. . .| Galitzia. « « < « ¢« 56 5 o 13 21

En él se puede observar que los ejércitos estin puestos por
orden de capacidad de concentracion y se ve claramente cudn
grande fué el resultado del esfuerzo hecho por Alemania en la
construccion de sus vias férreas en relacion con las exigencias de
la concentracion proyectada.

Es evidente, pues, que la rapidez de concentracion depende
de la longitud de las construcciones de lineas en union del buen
funcionamiento y de la fuerza de transporte.

Para el objeto que se persigue en estos renglones bastaria lo
dicho; pero se deduce otra consecuencia de la observacion del
cuadro anterior que no debe pasar inadvertida para nosotros, tan
abandonados y tan equivocados en estos conceptos fundamenta-
les de la preparacion para la guerra: el ejército ruso, con escasas
lineas de ferrocarriles y con mads unidades de tropas, se concen-
tro antes que el austriaco, con mayor densidad de vias férreas y
menor nimero de combatientes; es decir, que no todo depende
del nimero de vias, sino también de los buenos o malos planes
y de su cuidadosa y excelente preparacion y ejecucion.
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B) En las operaciones estratégicas de los teatros de opera-
ciones. — A fines de Agosto de 1914, cuando el ejército francés se
retird de la frontera belga, dividié sus fuerzas: una parte de los
cuerpos de ejército del 1.° y 2.° ejércitos, que se encontraban en el
ala derecha, fué transportada por ferrocarril al Norte de Paris, al
valle del Marne, y uniéndose a tropas de nueva organizacion se
formaron el 6.° y 9.° ejércitos, de los cuales el 6.° avanz6 al valle
del Ourcq envolviendo el ala derecha del primer ejército aleman,
y el 9.° colocédndose entre el 3.° y 4.° franceses, tapo y detuvo la
rotura central producida ya por el ejército invasor. El cambio de
la distribucion estratégica de las tropas hecha aprovechando los
ferrocarriles influyé de modo decisivo en que se pudiera conse-
guir la gran victoria del Marne.

La misma Alemania pudo acudir a tiempo a Oriente cuando
se cernia sobre ella terrible amenaza, por la gran capacidad de
transporte de sus lineas férreas transversales de Oeste a Este.

En fin de Agosto de 1914 el 8.° ejército alemdan aplicod habil-
mente las operaciones de lineas interiores contra el 1.° y 2.° ejér-
citos rusos y gano la sorprendente victoria de Tannenberg gracias
a haber transportado oportunamente por ferrocarril el 1.° y el 17.°
cuerpos de ejército.

En Septiembre de 1914, cuando el ejército aleman se retira-
ba de la frontera rusa, aprovechd desde las orillas del Vistula la
espesa red de ferrocarriles de que disponia, concentr6 el grueso
en las inmediaciones de Thorn y, atacando el ala derecha rusa,
quebrant6 su proposito de avanzar en las inmediaciones de Lodz.

Puede decirse que el ataque a Servia se debio en gran parte
a la conveniencia de asegurar la comunicacion con Constantino-
pla, y tanto estas operaciones como las del otro ejército austro-
alemdn contra Rumania demuestran la capacidad que dan los
ferrocarriles para los movimientos estratégicos.

El éxito inicial contra Verdiin fué posible porque esta plaza
estaba unida sélo por una via férrea con el interior de Francia;
pero reparada tal deficiencia y dotada ampliamente la fortaleza de
nuevas lineas, se pudo contener el fremendo empuje y hasta hacer
cambiar la situacion: 90 divisiones (mas de 1.500.000 hombres)
fueron transportadas por 3.592 trenes.

Y para no citar mas ejemplos: si se miran las fuerzas con que
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los alemanes han ejecutado sus grandes planes estratégicos rivali-
zando a un tiempo contra diversos enemigos en distintos teatros
de operaciones, para lo cual tuvieron que transportar grandes ma-
sas de fropas unas veces al Este y otras al Oeste de su territorio
nacional, se puede deducir qué ventajas pueden dar y han dado los
ferrocarriles bien preparados y organizados y de qué manera tan
eficaz Alemania hasabido aprovecharse de los caminos de hierro.

Mas no queremos fijarnos solo en la guerra de movimientos.
Echemos también una ojeada a la guerra de posiciones y en ella
observaremos que, tanto los alemanes como los franceses, al
mismo tiempo que consolidaban sus posiciones de primera linea,
reconstruian los ferrocarriles de tiempo de paz y los aumentaban
construyendo sobre todo cuatro o cinco lineas paralelas a la zona
de las posiciones por las cuales transportaban rapidamente gran-
des contingentes de tropas, que iban a reforzar convenientemente
los puntos o zonas atacadas. De este modo la capacidad de refuer-
zo para el irente atacado era extraordinariamente grande, pudién-
dose en un dia aumentar varias divisiones y en varios dias reunir
una fuerza casi igual a la del ofensor. '

En el mes de Septiembre de 1915, en los ataques de Artois
y Champagne, recibieron en diez dias las fuerzas defensoras de
cuatro a cinco divisiones de refuerzo. En el mes de Julio de 1916,
en la defensa del Somme, en diez dias acudieron unas siete divisio-
nes y los refuerzos totales exigieron poner en marcha 6.768 trenes.

Mas el esfuerzo principal se hizo en 1918. Para socorrer a los
ingleses asaltados el 21 de Marzo, los franceses hicieron circular
durante la tltima decena del mes 1.376 trenes de tropas comba-
tientes, correspondiendo 172 al dia mas cargado. En total, el nu-
mero de trenes de combatientes lleg6 de Marzo a Noviembre a
17.000, y el maximo alcanzado en veinticuatro horas (el 5 de Mayo)
fué de 198 trenes. Estos numeros corresponden nada mas que a
la constitucion de masas de maniobra y al entretenimiento de sus
efectivos, pues que se trata solo de trenes de tropas. Si se anaden
los trenes para los medios materiales, el nimero total en circula-
cion fué de 50.000, y el dia mas cargado de 424 (1).

(1) Estos datos estan tomados de la obra del comandante Bouvard
Les legons militaires de la guerre (1920),
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Después de los sucesos de Julio y vuelta la situacién anterior
mas pasiva, las dos redes ,combatientes, el N. y el E,, que habian
sufrido un desgaste de cuatro afios de guerra, intensificaron su tra-
fico y alcanzaron el maximo de 1.9€0.000 kilometros-trenes (19 por
mes en el N. y 1.760.000 en el E., nada méas que en trenes de tropas.

Hay otros dos datos interesantes que demuestran la impor-
tancia atribuida al camino de hierro como instrumento de opera-
ciones y que su necesidad y utilidad no han decaido ni con el
amplio uso del camionaje: los alemanes, para evitar las conse-
cuencias de una persecucion intensa, destruyeron 5.500 kilometros
de via, 500 puentes, 1.000 pasos inferiores, 12 tineles, 600 obras
de fabrica y 150 depositos para viveres; los obreros franceses han
construido o arreglado mas de 7.000 kilometros de via y nueve
de obras de arte.

El automovilismo.

El automovil ha rendido considerables servicios y, aunque al
principio se desenvolvid modestamente, la evolucion en el mate-
rial y en las ideas sobre su empleo tomaron una magnitud consi-
derable.

En 1914 habia de 6.000 a 7.000 vehiculos con 10.000 hom-
bres, segin las estadisticas de la movilizacion. En 1918 subi6 a
cerca de 100.000 vehiculos con 150.000 hombres, de los cuales
14.000 eran obreros.

En la ,via sagrada“ cada quince segundos y hasta cada diez
se sucedian los camiones. La ruta Amiens-Proyart durante la ba-
talla del Somme es ofro ejemplo caracteristico. Transportaron
100.000 y hasta 120.000 hombres cada veinticuatro horas para
asegurar la eficacia de las unidades combatientes.

Cuando apareci6 la necesidad de reservas de tropas aliadas
surgio la idea de una reserva general automdvil interaliada que
debia alcanzar la cifra de 24.000 camiones, dados por partes igua-
les por los ejércitos inglés, americano y francés. Esta reserva seria
capaz de poner a disposicion del general en jefe los medios de

(1) El kilometro-tren es una unidad que corresponde al desplazamien-
to de un tren sobre un kilémetro.
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transportar, no so6lo la infanteria, sino también la artilleria de las
divisiones, las municiones y los caballos indispensables al servi-
cio del campo de batalla, ametralladoras y cafiones.

El empleo simultaneo del
ferrocarril y el automoévil,

Como se ha visto, la movilizacion y 1a concentracion estuvie-
ron basadas esencialmente sobre el empleo de la via férrea.

En 1914 el ala izquierda francesa, que jugd el papel decisivo
en el Marne, se constituyé en gran parte por divisiones traidas por
ferrocarril de la otra extremidad del frente; los taxis de Paris tam-
bién tuvieron entonces un empleo simbélico.

Después del Marne vino otro esfuerzo considerable de los
medios de transporte practicado por ambos contendientes para ir
llevando al ala exterior todas las tropas disponibles e ir parando
el reciproco envolvimiento hasta que llegaron al mar. Este perio-
do marca el primer empleo paralelo del ferrocarril y del auto.

En 1916, en Verdin, cortada la via férrea del Mosa en Saint-
Mihiel y estando la linea de Paris bajo el caiion en Aubreville, la
famosa via automovil dicha ,via sagrada“ y el ferrocarril de via
estrecha del Mosa mantuvieron el lazo estratégico en el campo de
batalla donde se ventilaban los destinos de Francia en tanto se cons-
truia a toda prisa la via normal directa de Bar-le-Duc a Verdun.

1918 marca el apogeo del servicio de transportes, y ferroca-
rriles y autos estuvieron en pleno rendimiento a partir del 21 de
Marzo, en que los alemanes atacaron el frente inglés.

Durante toda la campana defensiva, ellos fueron los instru-
mentos eficaces de las paradas sucesivas de los aliados y de sus
respuestas, y siempre estuvieron en combinacion constante para
hacer frente a las exigencias crecientes de la situacion.

Comparacion entre el ferrocarril y el auto
para servir los transportes estratégicos.

Las lecciones de la reciente guerra respecto al automavil han
sido claras, sorprendentes e indiscutibles.
Es indudable que en los nuevos conflictos armados el servi-
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cio automovil tendra desde el principio una potencia desconocida
en 1914 y superior desde luego a la de 1918.

El auto resulta menos unido que el ferrocarril a itinerarios ri-
gidos, es mas flexible y estd menos influido por las destrucciones
de la aviacion; pero estd supeditado, naturalmente, al nimero y
condicion de las carreteras, y se ve afectado en gran manera por
la inevitable congestion que siempre existe en las zonas donde las
operaciones militares se desarrollan.

Es cierto que el automovil fué usado por los alemanes duran-
te su ofensiva fulminante contra Bélgica al comienzo de la guerra;
mas entonces el numero de tropas y elementos diversos que hubo
necesidad de transportar fué relativamente pequefo, y no hay que
olvidar que las carreteras se hallaban todavia en buen estado y
libres practicamente de toda congestion en el trafico.

Cuando se considera que serian precisos 150 camiones para
transportar el contenido de un solo tren, se deduce en seguida que,
si el automovil es un precioso auxiliar del ferrocarril, no puede
llegar a sustituirle como medio de transporte. El auto tiene su va-
lor especial como agente distribuidor y para el servicio de etapas.

Un hecho observado con frecuencia durante la presente gue-
rra es el caracter de permanencia de los ferrocarriles y la imposi-
bilidad practica de adoptar medidas eficaces para hacerlos inser-
vibles al enemigo. A primera vista parece que los ferrocarriles son
en extremo vulnerables, dada la complicacion de elementos que
precisan para su buen funcionamiento, y que una simple seccion
ha de resultar capaz de inutilizarlo para el tréfico por un periodo
considerable de tiempo; pero la realidad nos dice que esta compli-
cacion de los ferrocarriles modernos no forma parte esencial de lo
que constituye el transporte en si, apreciado en su valor escueto.

Un ferrocarril consiste esencialmente en una explanacién
construida de modo especial, sobre la cual van colocados los rie-
les. Esta caracteristica esencial, llamada propiamente el camino
permanente, resulta casi imposible destruirla de una manera efec-
tiva. El punto mas vulnerable es un puente; pero aun entonces, a
menos de que el rio sea ancho y profundo, se pueden improvisar
con relativa facilidad los medios para sustituirlo y continuar el
tréfico.

Todo lo dicho sobre los dos medios mecanicos de transporte
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se puede resumir afirmando: que del empleo hecho en la guerra
y de la comparacion reflexiva y meditada de sus ventajas e incon-
venientes, exigencias y rendimiento, no puede deducirse que el
automovil reemplazara al ferrocarril. Este conservara la importan-
cia que le da ese mayor rendimiento, la permanencia de su via y
el pequeno desgaste que sufren ésta y el material. A ello podra
sumarse la economia el dia que se implante la traccién eléctrica.
~ Por otra parte, nosotros somos un caso particular. Nuestro
suelo estd grandemente falto de carreteras y buenos caminos y,
como es en general accidentado, no permite que la construccion
de ellos se intensifique hasta el punto de conseguir algiin dia se-
mejanza con la red francesa, alemana o belga del teatro de opera-
ciones. No debemos, pues, fiar demasiado en el automovilismo; sin
dejar de reconocer sus méritos y valia, miremos mds principalmente
a nuestros ferrocarriles, todavia sumamente pobres para las necesi-
dades generales de la vida nacional en la paz, y de la movilizacion,
concentracion y servicios del Ejército y de la Nacion en la guerra.
No perdamos de vista tampoco que el automovilismo ha in-
tervenido mas que nada en las operaciones estratégicas de dentro
de los campos de batalla, donde o el ferrocarril no existia o era
insuficiente o, porque no llegase la distancia recorrida a un cierto
limite, no se podia obtener con su empleo ventaja alguna. Siendo
la sorpresa funcion de la rapidez y ésta de la velocidad de los
transportes, todos los medios de que se disponga para formar con-
centraciones sobre el teatro de la guerra capaces de originar un
triunfo decisivo e importante, serdan siempre pocos e insuficientes.
Y no siendo -posible prever el desarrollo de las operaciones
mas alla de la primera batalla, los campos de éstas no pueden de-
terminarse ni prepararse en la paz y los trazados de los ferroca-
rriles no pueden tener en cuenta tales necesidades. Por esto, la
utilizacion militar de los ferrocarriles y la preparacion de sus cons-
trucciones tienen su mejor y mas importante y clasica aplicacion
en la movilizacion y en las concentraciones o despliegues estraté-
gicos que determinan los planes de campana y, ademads, en los
grandes desplazamientos de las tropas.




CAPITULO 11

LOS FERROCARRILES ESTRATEGICOS

Los intereses de la defensa nacional son los
mismos que los de la vida normal del pais.

La defensa nacional es una frase que suena de modo miste-
rioso y su verdadero concepto ha sido ajeno a los estadistas y a
los hombres que representan las fuerzas vivas de la Nacion. La
equivocacion no puede ser mas grande. |

Por efecto de la evolucion politica y del aumento de la rique-
za publica y privada, la guerra ha evolucionado a su vez y se ha
convertido en lucha de las energias todas de que disponen dos
naciones o dos grupos de ellas. En los campos de batalla se ven-
tilan problemas que afectan a todos los ciudadanos y a todas las
energias y riqueza de los pueblos. Por consecuencia, no puede
haber distinciones ni separaciones entre las necesidades naciona-
les y las que se llaman militares o defensivas. Entre la defensa
nacional y la vida normal del pais no puede haber ni hay pugnas
ni antagonismos.

Los ferrocarriles eminentemente militares
© estratégicos casi no existen, son un caso
excepcional. :

En lo que respecta a comunicaciones ferroviarias, un pais ne-
<cesita que sean abundantes, que estén bien atendidos los centros
de produccion y de consumo, que crucen en todos sentidos el te-
rritorio, que sea rapida la marcha de los trenes. .. Esto es lo pri-



32 LOS FERROCARRILES ESPANOLES Y LA DEFENSA NACIONAL

mero que demanda también la defensa en este aspecto; lo demas
es secundario. El ferrocarril que desarrolla la riqueza de una
comarca contribuye a la defensa, ademas, puesto que la riqueza
general del pais es el primer elemento con que debe contarse para
la preparacion de la guerra.

»Los intereses de la defensa nacional — escribe el Coman-
dante Jiménez Lluesma (1) — no estan reiiidos con los intereses
del comercio; una red que no satisfaga las necesidades comercia-
les, no serd nunca una red ferroviaria que nos facilite la defensa
del territorio. Y esto es asi, porque las facilidades para los movi-
mientos de tropas corren pareja — en general — con las facilida-
des para el movimiento de viajeros y el transporte de mercancias.
Podran variar las zonas que hayan de servir los ferrocarriles mili-
tares y los comerciales por imponer la defensa en algunos casos
trazados ferroviarios.en comarcas de gran valor estratégico y de
escaso movimiento mercantil y porque en otros exigird que las
lineas pongan en comunicacion plazas fuertes o posiciones de
gran valor militar enclavadas en zonas que carezcan de elemen-
tos de riqueza (2) y que no puedan, por lo tanto, dar vida a la
explotacion de una via férrea; pero aunque esto ocurra algunas
veces, no puede negarse que, en la casi totalidad de los casos, los
intereses militares y los comerciales son los mismos; se compene-
tran, tienen enlace intimo y completo.”

,Las lineas radiales que partiendo de Madrid van a terminar
en Corufia, Gijon, Santander, en todos los puntos principales de
costas y fronteras, son lineas de gran valor comercial, pero no tie-
nen menos importancia como lineas estratégicas que facilitan la
concentracion sobre nuestras fronteras y nuestras costas. Habra,
tal vez, alguna linea, como la proyectada entre Jaca y Pamplona,
que sirva mas los intereses de la defensa que los intereses comer-
ciales, pero éste es un caso excepcional y para los casos excep-
cionales estan las leyes especiales, esta la decidida accion del
Estado.*

(1) Los ferrocarriles secundarios (1906).

(2) No pueden ser otras que las que son puntos de paso obligados por
cualquier concepto; linea mas corta que gana tiempo, rodeo para huir de
fortificaciones, causar sorpresa estratégica, etc.



LOS FERROCARRILES ESTRATEGICOS 33

No puede darse concepto mds acabado ni mas exacto de los
ferrocarriles militares y estratégicos: el ferrocarril puramente mili-
tar casi no existe, porque toda via favorece la comarca que atra-
viesa y siendo, por otra parte, iguales las necesidades de la de-
fensa y de la riqueza de un pais, cualquier via férrea tendra a su
vez interés militar; los ferrocarriles estratégicos son una excepcion.

»Los ferrocarriles estratégicos — escribié hace anos Von der
Goltz — constituyen un fenémeno particular. .. En paises de po-
blacién diseminada, el nimero poco elevado de viajeros y mer-
cancias no exige la construccion de tantos ferrocarriles como los
que son necesarios en caso de guerra para la concentracion de
los ejércitos.”

Verdadera definicion del ferrocarril estratégicd.

Los ferrocarriles estratégicos son, pues, aquéllos que se cons-
truyen con un designio puramente militar y que por no hallarse
justificados por necesidades comerciales no pueden ser construi-
dos mas que si lo hace directamente el Estado o si éste asegura
un interés minimo al capital que haya de invertir la industria
0 banca privada.

Todo ferrocarril estratégico
tiene que ser de-via normal.

No sélo los ferrocarriles pura y netamente estratégicos que
acabamos de definir, sino todos aquéllos que tengan verdadera
importancia militar y puedan o deban utilizarse en las distintas
operaciones estratégicas que abarca una campana, necesitan tener
el ancho de via normal en el pais, el de las lineas de servicio ge-
neral; en nuestro pais, por ahora, la llamada via ancha.

El solo hecho de tener distinto ancho de via que la red prin-
cipal inutiliza a los ferrocarriles para su empleo estratégico en caso
de guerra.

No es preciso para convencerse de ello enfrar en muchos
tecnicismos; basta con recordar que la rapidez es la primera con-
dicion de las operaciones militares y que los transbordos en los
transportes privan a éstos de esa condicion primordial, base de su

3
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utilidad en las operaciones estratégicas. Imaginense las grandes
masas de tropas modernas y la enorme y variada dotacion de ma-
terial y elementos de que se les ha dotado y necesitan y digase
en seguida si la misma fisonomia de la guerra tltima y las carac-
teristicas de cualquier guerra moderna serian posibles de alcanzar
con sOlo admitir la idea de la heterogeneidad del ancho de las
vias férreas, que supone lentos y complicados transbordos.

No quiere esto decir que los ferrocarriles de via estrecha o de
distinto ancho de via que el normal no sean de utilidad en la gue-
rra; el papel desempenado por el ferrocarril de via estrecha del
Mosa en la defensa de Verdin es un ejemplo muy caracteris-
tico. Mas tal utilidad tendra siempre un cardcter local, y el medio
se utilizara a falta de otro mejor o no suficiente. Con los ferro-
carriles de via estrecha no se podra contar nunca para los trans-
portes de concentracion ni para el juego estratégico de las reservas
entre los distintos y separados sectores de un mismo frente o de
uno a otro teatro de operaciones, y éstos han sido y serén, de hoy
en adelante, el mayor servicio que las vias {érreas han de prestar
en tiempo de guerra.

La necesidad ineludible de la unidad de ancho de via en los
ferrocarriles para servicio militar — que es un servicio general —
es de puro sentido comiin, como acabames de ver; se deduce di-
rectamente de las condiciones de la guerra moderna y, como es
natural, esta corroborada por los tratadistas:

»En Alemania — dice el General von Bernhardi (1) — los fe-
rrocarriles se dividen, segiin las condiciones del tréfico, en princi-
pales, secundarios y de via estrecha. Los principales y secunda-
rios tienen la misma via. En estos ultimos, la velocidad de los
trenes no debe pasar de 40 a 50 kilometros por hora. Su super-
estructura puede ser menos resistente que la de las vias princi-
pales, pero debe permitir el paso de los vagones y locomotoras
del mayor tamano. Militarmente, el conjunto de la red ferrovia-
ria de Alemania esta repartida en 26 lineas o zonas de explota-
cion. Cada una, ademas de la linea principal que la atraviesa,
comprende las lineas secundarias que enlazan con ella.“

Esto quiere decir que para los planes de transportes militares

(1) En su libro La guerra de hoy, tomo 1.
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el Estado Mayor alemdn no tenia en cuenta las lineas de via es-
trecha.

El malogrado Teniente Coronel de Estado Mayor don Juan
Mora, en su obra Servicio de Estado Mayor, al indicar la manera de
establecer los planes de transportes militares, escribe: ,El Estado
Mayor Central, con la red completa de ferrocarriles de igual ancho
de via (1) a la vista, ha de tratar de formar el mayor niimero po-
sible de itinerarios sin trozo comun alguno. . .*

Como se ve, no es una cosa nueva ni una lucubracién el pre-
ceptuar el ancho de via normal para toda via que se denomine y
sea verdaderamente estratégica.

(1) Elcambio de letra no esta en el original, lo hace el autor de este
libro para llamar mas la atencion del lector.
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CAPITULO 1

LA LEGISLACION ESPANOLA
DE FERROCARRILES Y SUS PLANES

i Nuestra red de vias férreas en explotacién, las en construc-
cion y las que, estando determinadas por las Cortes, sélo esperan
la tramitacion correspondiente para poder ser construidas por con-
cesionarios o, caso de no haberlos, que haya dinero para empezar
la construccién por cuenta del Estado, si asi éste lo determinase,
se hallan especificadas en el mapa numero 1 que se acompana.
Resulta este mapa el grafico de la red de vias férreas aprobadas
oficialmente (1).

A primera vista se distinguen en la red general dos clases de
vias: la ancha, He 1,67, que es la normal en nuestro pais, y la es-
trecha, en general de un metro entre carriles, aunque existen an-
chos de 1,445, 1,067, 0,915 y otros de menos aplicacion.

Todas las vias anchas, excepto la de Ribadavia a Pontevedra,
estan clasificadas por la ley como ferrocarriles de interés o servi-
cio general; las lineas de vias estrecha que tienen el mismo color
que las de servicio general son lineas de ,interés o servicio par-
ticular; las otras vias estrechas corresponden a los planes de fe-
rrocarriles ,secundarios” y ,estratégicos”.

Nuestra legislacion no senala ningtin criterio para incluir
cualquier nuevo ferrocarril, bien entre los principales, adicionan-

(1) Faltan algunos, muy pocos, ferrocarriles de interés local o particu-
lar. Se han suprimido, para mayor claridad del mapa y por su ninguna im-
portancia para los fines militares.
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dolo al plan de 1877, o entre los secundarios, agregéndolo a su
plan. Tampoco hace distincion entre ferrocarriles propiamente se-
cundarios y lineas de interés local.

La red de vias de ancho normal.

Corresponde su concesion y régimen a los cuatro periodos
distintos de la legislacion espanola de ferrocarriles, legislacion
que forzosamente hemos de examinar, resumir e indicar (aunque
sea ligeramente y mirada desde nuestro particular punto de vista)
porque afecta a la entrana del concepto de las comunicaciones
como elemento social y de gobierno y, por lo tanto, de la defen-
sa del pais. Los cuatro periodos citados corresponden a los
ainos 1844, 55, 68 y 77.

En la Real orden de 31 de Diciembre de 1844 se observa un
concepto mucho mas moderno de los ferrocarriles y de la accién
que corresponde al Estado, aun con las interpretaciones mas o
menos de fondo que le dieron otros Reales decretos y Reales 6r-
denes, que en las demds leyes generales. Sin que esta Real orden
respondiese por completo al mérito del precedente informe de la
Comision de Ingenieros de Caminos, es muy superior en todos
sentidos a la legislacion posterior, y a partir de ella puede decirse
que comienza la politica ferroviaria a alejarse de sus buenos prin-
cipios hasta llegar a la confusion y al abandono de los intereses
pliblicos que supone el régimen hoy vigente.

Apartando sus defectos, en la Real orden del 44 aparece cla-
ramente la idea de que si el Estado concede la construccion y ex-
plotacion a las compaiiias es temporalmente, por necesidades del
momento, pero que no solo se reserva unas facultades de inspec-
cion, vigilancia y reglamentacion que revelan el cardcter de servi-
cio publico que se proclama en los ferrocarriles, sino también de
un modo mas concreto y severo el de reversion de las lineas, que
en el fondo' se conceptiian siempre como propiedad y atencion
preferente del Estado.

Por eso no se fija en la ley plazo alguno de concesion, de-
jandolo para cada pliego particular de condiciones, con lo cual se
podra siempre sefialar el minimo compatible con las necesidades
o exigencias del momento; en cambio;, la ley de 3 de Junio de 1855
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fija ya el plazo de noventa y nueve afios, precepto que pasa a la
de 23 de Noviembre de 1877, y que la practica ha convertido en
regla general.

Mas significativo es todavia el derecho taxativo que estable-
ci6 de anticipar la reversion al Estado al final de cada periodo de
cinco anos, después de transcurrir un cierto nimero de ellos que
se fijaria en cada caso particular. En compensacién habia que
abonar hasta la terminacion de la concesion una anualidad equi-
valente al promedio de los ingresos en el 1ltimo quinquenio, si
no excedia de un limite sefialado también para cada linea.

Por la ley del 55 se rigen las concesiones de una parte muy
importante de nuestra red principal, bien por haber sido otorga-
das con arreglo a ella, bien por haberse rectificado, sometiéndolas
a su legislacion, algunas otorgadas segun la del 44. Aunque en lo
fundamental no sean muchas ni considerables las diferencias, la
ley del 55 fué un nuevo paso en contra de los ideales indispensa-
bles para que los ferrocarriles respondieran a las necesidades de
la economia nacional.

El decreto-ley de 14 de Noviembre de 1868, por el que se ri-
gen once lineas de via ancha con 490 kilometros, ,constituye la
negacion mds absoluta de todo el espiritu del informe y de la Real
orden del 44. El ferrocarril no es un servicio publico, es una em-
presa particular exactamente igual a cualquiera otra. El Estado no
puede intervenir directamente para nada mas que para garantizar
la libertad y el derecho comiin, aunque se comprometan los inte-
reses generales; se le priva de la posibilidad de construir y explo-
tar ferrocarriles y éstos se entregan con cardcter de perpetuidad
a la iniciativa privada, que no puede verse compelida por ningu-
na disposicion legal a resignarse a una expropiacion® (1).

La logica rectificacion y vuelta al régimen del 55 aparecio,
por fin, en la ley de obras publicas de 13 de Abril de 1877 y en
la de ferrocarriles del mismo ano, hoy todavia vigente.

Esta, clasifica las lineas en dos clases: de ,interés o de servi-
cio general“ y ,de servicio particular“. Las primeras son ,las que
se entregan a la explotacion pablica para el transporte de viajeros

(1) Del libro Elementos para el estudio del problema ferroviario en
Espana, del Ministerio de Fomento, tomo L



42 LO3S FERROCARRILES ESPANOLES Y LA DEFENSA NACIONAL

y mercancias“ (art. 3.%), y deben ser de via normal (art. 43), con
una o dos vias, o combinando; las segundas estan ,destinadas a
la explotacion exclusiva de una industria o al uso privado* (articu-
lo 3.°) y, aunque pueden tener cualquier ancho de via, casi todas
son estrechas.

Las lineas destinadas a la explotacion de minas y cuencas
carboniferas pueden ser clasificadas también de servicio general
por una ley (articulos 5.° y 8.°).

Las vias de uso publico estin bajo la inspeccion constante
del Gobierno, ejercida por el ministro de Fomento. En las de uso
privado no interviene la Administracion Central més que cuando
al construirse han ocupado terrenos del dominio piiblico y sélo
en la parte referente a esta ocupacion.

Por ley de 25 de Diciembre de 1912 se form6 ,un plan de
ferrocarriles complementarios de la red general espanola, en el
que se comprenden los de interés general que no se hayan podido
construir hasta entonces con arreglo d lo establecido en la del 77,
y representen acortamiento considerable de la red principal, y,
especialmente, aquellos que hayan de poner en rdapida comu-
nicacion los mds importantes puertos y las fronteras de Fspana
entre siy con las regiones centrales de la Peninsula“ (articulo 1.°
de la ley). La concesion y demds condiciones generales son con
arreglo a la ley del 77, diferencidndose en las subvenciones, pues
admite las de‘los ferrocarriles secundarios y estratégicos y llega
hasta la garantia del interés 5 por 100 del capital.

A la ley de ferrocarriles de 23 de Noviembre del 77 se acom-
paié un plan general de las vias férreas de interés o ,servicio ge-
neral“; estaba formado por las ya construidas y las que se juzga-
ron indispensables. De este plan, unas lineas se construyeron como
estaba acordado, otras con ligeras variantes, algunas han quedado
incluidas en los planes de ferrocarriles secundarios y estratégicos
y ofras, poquisimas, ni han sido construidas ni se han ,reva-
lidado*.

Todas las vias anchas del mapa, excepto Ribadavia-Ponteve-
dra, corresponden al plan de la ley del 77, al complementario de
éste segiin la ley de 12 de Diciembre de 1912, o a otras leyes es-
peciales que las incluyen entre las de ,servicio general* segin la
ley del 77.
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La red de vias férreas de ancho normal pertenece a 21 distin-
tas companias. Son propiedad del Estado las tres internacionales
en construccion y las de Ferrol a Betanzos, Avila a Salamanca y
Val de Zafin a San Carlos de la Rapita.

El total de kilometros de via ancha que tiene Espaiia en ex-
plotacion es de 11.379.

La red de via estrecha.

Corresponde a dos grandes agrupaciones, segtin se rijan 0 no
la concesion por las leyes de ferrocarriles secundarios y estra-
tégicos.

Las que no se rigen han seguido las vicisitudes y legislacion
general de las vias anchas y el mayor numero corresponde a la
ley del 77. Como quedd dicho, tienen distintos anchos de via y
corresponden a cerca de 60 companias distintas. El Estado tiene
la de Madrid-San Martin de Valdeiglesias (perteneciente a Guerra
y servida por los regimientos de Ferrocarriles) y la de Estella-Vi-
toria-empalme con la linea Durango-Zumarraga.

El total de kilometros de via estrecha en explotacion es
de 3.524.

Ferrocarriles secundarios.

Varias veces se inicio el laudable propésito de formar un
plan y una ley de ferrocarriles secundarios, pero dificultades de
distintos érdenes impidieron su realizacion.

Por fin se convirtio en ley de 30 de Julio de 1904 el proyecto
de 19 de Octubre de 1901. No did, sin embargo, esta ley el resul-
tado apetecido y hubo necesidad de reformarla por la de 30 de
Agosto de 1907 aumentando el capital subvencionable para des-
pertar las iniciativas particulares y favorecer la construccion con
garantia de interés por el Estado.

A pesar de estos beneficios continuaron retraidos los capita-
les, y para facilitar la iniciativa particular se presenté un proyecto
de ley en 24 de Enero de 1908 haciendo extensivos a los ferroca-
rriles secundarios los auxilios extraordinarios que se concedian
a los estratégicos por otro de Noviembre de 1907.
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De la fusion de estos dos proyectos, con algunas modificacio-
nes, resulto la ley de ferrocarriles secundarios y estratégicos de 26
de Marzo de 1908.

Algunas deficiencias debieron notarse en esta ley, pues por
la de 23 de Febrero de 1912, hoy vigente, se modificaron dife-
rentes articulos de la ley de 1908 en el sentido de establecer el
derecho del Estado a incautarse a los cincuenta afios de los ferro-
carriles construidos con su garantia, romper trabas innecesarias,
atender justas demandas de los concesionarios, precisar puntos
dudosos y facilitar la realizacion ampliando a 15 millones de pe-
setas anuales los 10 ofrecidos como maximo.

Las leyes de ferrocarriles secundarios los definen diciendo
»que son todos los destinados al servicio ptiblico con motor me-
canico de cualquier clase que no estén comprendidos en la red de
servicio general, tal como se halla definida y establecida en la
ley del 77¢.

La concesion es por noventa y nueve aios, mas a los cin-
cuenta de explotacion se puede incautar de ellos el Estado; ,el
ancho de via entre carriles es, generalmente, de un metro, pero
cuando la poca importancia del trafico probable y lo quebrado del
terreno lo aconsejen, podran adoptarse otros anchos de via* (1);
quedan sometidos a los Reglamentos de transportes militares que
se dicten, y puede el Gobierno disponer, caso de guerra o de alte-
" racion de orden publico, la suspension de la circulacion sin indem-
nizacion alguna (2). A los ferrocarriles secundarios se les aplica la
legislacion de los de interés general cuando no esta modificada
expresamente en su ley. .

Estas son las caracteristicas mas interesantes desde el punto
de vista militar, pues en las subvenciones y en toda la parte eco-
nOomica, aunque también interesantisima, no hemos de entrar,
como no entramos en los de importancia general, para no salirnos
de nuestro cauce.

A la ley se acompana un plan que ha sufrido ligeras modifi-
caciones por leyes o disposiciones posteriores. Lo vigente es lo
que figura en el mapa.

(1) Articulo 21, parrafo 3.° de la ley de 1912,
(2) Articulo 3.° de la misma ley.
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Nuestros ferrocarriles estratégicos.

Segun la ley (1), son ,aquellos que, con independencia del
servicio que prestan a otros intereses generales, atienden directa-
mente a necesidades o conveniencias de la defensa nacional®
y estdn constituidos , por los asi llamados en el plan de la ley
de 1908, mas los que el Gobierno designe ampliando o modifi-
cando el plan, previos los informes del Consejo de Obras Piiblicas
y de la Junta de Defensa Nacional“ (2).

El plan hoy vigente es el que figura en nuestro mapa y ofrece
las particularidades de que la linea Ribadavia-Pontevedra es la
tinica de ancho normal (3), y que en las de Carril-Ferrol, Ferrol-
Irin, Figaredo-Le6n y San Fernando a Cartagena por Gibraltar,
Maélaga y Almeria, se podrén utilizar en todo o en parte las lineas
de via ancha construidas o en construccién colocando un tercer
carril para que pueda circular el material de un metro de ancho,
o bien, se utilizaré la explanacion en la forma precisa, convinién-
dose con los respectivos concesionarios (4). El Consejo de Admi- ~
nistracion de las compaiiias concesionarias se compondré en todo
tiempo de ciudadanos espafoles con residencia en Espaiia.

Tales son las diferencias o modalidades que en la ley se en-
cuentran entre secundarios y estratégicos, pues a éstos le son
aplicables las disposiciones de los secundarios del ancho de via
(un metro entre carriles con facultad de poderlo cambiar, rebajar
parece mas bien que quiere decir la ley), garantias de construc-
cion, estudio, concurso y designacion de proyectos, y apertura de
la explotacidn.

(1) Parrafo 3.°, articulo 1.°, ley de 1908, que queda intacto e¢n la de 1912,

(2) Articulo 32 del Reglamento definitivo de la ley de 1908, que se
lleva en esencia al 32 de la ley de 1912,

(3) Caso 1.° articulo 35, ley de 1912. En los mapas de la obra del Mi-
nisterio de Fomento Elementos para el estudio del problema ferroviario en
Espana figura también de via ancha el de Santiago-Betanzos y lo mismo
se observa en el cuadro de la pagina 143 del tomo Il al senalar el ancho
de 1,676 para la linea Santiago-Cortifian, segiin el plan de 26 de Marzo
de 1908. Como éste no dice eso y tal ampliacion de la ley no la hemos encon-
trado en la legislacién posterior, nosotros nos atendremos a lo que dice el
plan, sin que aseguremos tampoco que tal cambio sea errata.

(4) Articulo 36, ley de 1912.



CAPITULO 1I

CRITICA DE LA LEGISLACION Y PLANES

Clasificacion y condicionado
de nuestras vias férreas.

La definicion, clasificacion y condicionado de las vias férreas
establecidas por la ley vigente de 23 de Noviembre de 1877 y su
Reglamento (con faltas de claridad en los articulos 62, 63, 64 y 65
de la ley, y 75, 76 y 77 del Reglamento), resulta poco clara y de-
terminante e inadaptable para la realidad actual.

Las leyes de ferrocarriles secundarios y estratégicos agravaron
el mal y aumentaron la confusion. Al decir que son secundarios
»todos los destinados al servicio piiblico con motor mecanico que
no estén comprendidos en la red de servicio general, tal como la
define y establece la ley del 77, y al admitir como anchura de via
un metro, con facultad de variarla en cada caso, ni marca objeto
ni finalidad especial a las lineas secundarias, ni las clasifica como
de interés general, local o particular, ni aun establece la distincién
absoluta del ancho de via, siquiera esta modalidad no pueda ser
substancial.

Y respecto a llamar y distinguir con el nombre de estratégi-
cos ,a los que, con independencia del servicio que presten a otros
intereses generales, atiendan directamente a necesidades o con-
veniencias de la defensa nacional* hemos de reconocer que se
apoya en un concepto antiguo de la guerra y que no salen tam-
poco bien paradas la claridad y la precision, ni el objeto de la cla-
sificacion. Como mas adelante se dedica lugar especial a los
ferrocarriles estratégicos, sélo diremos aqui que tal concepto es
absolutamente privativo de la legislacion espafiola, que en nin-
guna extranjera se encuentra nada analogo y que precisa rectificar
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las peligrosas confusiones de lo que, con profano tecnicismo, se
comprende en nuestras leyes bajo la denominacion de ferrocarri-
les secundarios y estratégicos.

La legislacion espaiola sobre ferrocarriles secundarios parte
de un concepto, en cierto modo fundamental, que es completa-
mente erréneo: el de considerar que casi toda la red de lineas
principales esta ya construida. Esto se comprueba leyendo cuida-
dosamente la ley de 1912 y la exposicion de motivos del proyecto
de ley de 1901, precedente de la primera ley de ferrocarriles se-
cundarios (1904), base a su vez de las demas, que dice: ,Cons-
truida ya casi completamente nuestra red general de ferrocarriles
y satisfechas asi las necesidades de orden superior a que en esta
clase de servicios deben atender los Gobiernos*. ..

Tal se escribe oficialmente en un pais donde diez meses des-
pués de la ultima ley de secundarios aparece otra (25 de Diciem-
bre de 1912) con un plan complementario de los de servicio gene-
ral y donde todo el mundo sabe, por haberse dicho repetidas
veces, que para atender debidamente a las necesidades naciona-
les habria que duplicar, por lo menos, los 15.C00 kilometros de
vias de todas clases que poseemos. Es indudable que algunos de
aquéllos corresponderan a vias de interés general, si es que no
fuera bastante a asegurarlo las consideraciones que pudieran
hacerse sobre el trazado de muchas lineas del plan secundario.

Pero aiun hay mas. En la Real orden de 1.° de Septiembre del 66
que nombra una Comision para estudiar los ferrocarriles secunda-
rios y cuando otra Comisiéon estaba ocupdandose de formar un plan
general de ferrocarriles, se dice igualmente ,que la mayor parte
de las lineas principales o de primer orden estdn ya concluidas,
hallandose todas las demas en construccion y algunas muy proxi-
mas a ser abiertas al publico... “

Sin duda, debe resultar mas prdctico y mas facil copiar de los
antecedentes, que reflexionar; mal imitar la moda e'xtraniera. que
ahondar y profundizar en lo necesario y conveniente al pais.

Otro error de nuestras leyes de ferrocarriles secundarios es
querer realizar con una sola red servicios generales y secundarios.
Lo racional y practico en todas partes es: primero, establecer un
sistema de lineas de primer orden para los intereses nacionales,
cuyo principio fundamental es que sean lo mas directas posibles;
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y, segundo, concurriendo a ellas, formar otro u otros sistemas de
lineas secundarias, locales o econdmicas (1).

Nuestra legislacién de secundarios naci6 y crecié para ir con
»10 tltimo* del extranjero y para satisfacer la necesidad de dismi-
nuir los gastos de primer establecimiento con el fin de conseguir
mayores rendimientos en las lineas y atraer los capitales. Por esto
la Real orden del 66 habla, trata y detalla un sistema de explo-
tacion econémica (que no es ni ha de ser precisamente la especial
caracteristica de los verdaderos secundarios), y el Real decreto
de 16 de Septiembre del 86 habla de un plan de ferrocarriles eco-
ndmicos, siquiera en lo sucesivo se pierda tal caracter y aparezca el
nuevo nombre de secundarios mezclado a veces con planes ferro-
viarios de segundo orden. (Real orden de 13 de Enero de 1893.)

Ferrocarriles secundarios y segunda red general ferroviaria
no son conceptos iguales. Una segunda red general ferroviaria
(algunos quieren distinguirla por el ancho de un metro) puede

(1) Bélgica, al lado de su gran red — en que se comprenden lineas que
forman sus arterias principales y otras que las entrelazan, todas de igual
ancho y sometidas al mismo régimen legal — cre6 otra red de ferrocarriles
vecinales, todos de via estrecha que ssirviendo centros populosos y regiones
industriales y agricolas y atendiendo intereses locales, ponen en comunica-
cion las ciudades, pueblos y aldeas, uniéndolos con los ferrocarriles de inte-
rés general a los que sirven de afluentess.

Alemania agrupa en dos categorias los ferrocarriles de uso publico:
en la primera incluye los principales y los secundarios, los cuales no se
diferencian mas que en la importancia, pues los tiltimos sirven a las grandes
arterias de los primeros, con las que estan unidos y subordinados, teniendo
el mismo ancho de via, obras de fabrica que permiten el intercambio de
material movil; y un mismo régimen legal, aunque con las prescripciones es-
peciales que corresponden a su mas limitado trafico; en la segunda, que se
denomina de ferrocarriles locales, se incluyen los economicos y los tranvias.
En Alemania se prevé que un ferrocarril local pase a ser de interés general
por el desarrolle que adquiera, con cuya elasticidad se procura atender a
las necesidades de cada momento.

En Francia, la ley de 1865 no deline los ferrocarriles de interés local,
pero se ve claro en ella que hacia distincién entre secundarios y de interés
local, pues los primeros se consideraron y consideran siempre de interés ge-
neral, y los segundos — segun el preambulo — son los de una longitud .
de 30 a 40 kilometros lo mas que unen las localidades secundarias con las
lineas principales sin atravesar montafias elevadas ni valles anchos para no
efectuar obras que aumenten los gastos de primer establecimiento.
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llegar a ser tan importante como la misma red primera, que ahora
llamamos red general, respecto al servicio de las grandes poten-
cias de arrastre y de las mayores velocidades para todo nuestro
cuadro geografico peninsular. Por esto, sus trazados, instalaciones
y equipos deben ser diferentes de las lineas actualmente compren-
didas en la denominacion de secundarios.

Y es que en éstos, ante la confusion de conceptos y proposi-
tos, se han comprendido y mezclado lineas de interés general con
lineas de interés local, lineas que deben tener gran capacidad de
transporte (Albacete-Alcdzar-Ubeda-Baeza, por ejemplo), con ver-
daderos tranvias de vapor que van casi todo el trayecto por carre-
tera con pendientes moderadas (Alcazar de San Juan-Malagén), o
bien, con aquellas otras que por la topografia del terreno tienen
que ser ferrocarriles eléctricos con rampas hasta del 7 por 100
(Teruel a Cuenca) (1).

La concesion, autorizacion, subvenciéon y explotacion necesi-
tan condiciongrse de distinta manera segiin se trate de construir
la segunda red general, de fomentar ferrocarriles econémicos y
locales o de proveer a los estratégicos necesarios a la defensa
nacional. Las disposiciones legales de nuestro pais sobre ferro-
carriles secundarios constituyen en general materia mas propia
para las lineas que la técnica de ingenieria comprende en la de-
nominacion de ferrocarriles econémicos, nombre que no se deriva
del promedio del coste kilométrico que impliquen, sino de las re-
ducciones permitidas en las rampas, curvas, lujo de estaciones, etc.

Por esta causa fundamental, de la que se derivan otras eco-
némicas, y por otras varias de las que prescindimos ahora, el
resultado de la legislacion vigente sobre ferrocarriles secundarios
se ha calificado oficialmente en el preambulo de un proyecto de ley
de 2 de Febrero de 1915 como ,un fracaso* y a darles nueva
vida se encaminaron este proyecto y otro de 10 de Junio del 16,
aprobados solamente en el Senado. En el Congreso no llegaron
a ser discutidos.

(1) Estasoanalogas ideas se emiten por D. Eusebio Jiménez Lluesma
Comandante de Ingenieros y Vocal de la Comision nombrada para formar
el plan en 1905, en su libro Ferrocarriles secundarios (1906). Con ellas esta-
mos absolutamente conformes.



50 LOS FERROCARRILES ESPANOLES Y LA DEFENSA NACIONAL

Desde nuestro particular punto de vista, solo hemos de decir
que en ambos proyectos se rectifican errores y que los mismos
ferrocarriles del plan de 1912 se clasifican en cuatro grupos: se-
cundarios de servicio general, estratégicos, econdmicos de uso
publico, y de servicio particular y uso publico. El ancho de via de
los dos primeros serd el normal o el de un metro, segtn el terreno
y el trafico, y los trazados responderian principalmente a permitir
explotacion facil con altas potencias de arrastre y grandes veloci-
dades. En los otros dos grupos la anchura de via no podréa ser
superior a un metro y el trazado atendera a reducir todo lo posible
el coste de construccion. En la categoria de linea esfratégica no
podrd ser incluida sino la clasificada expresamente como tal por
la Junta de Defensa del Reino. Las subvencipnes varian con la
anchura de las lineas y pueden ser por kilometro o con garantia
del 5 por 100 de interés. También se rebaja a sesenta anos la con-
cesion de las explotaciones.

No puede negarse que estos proyectos son un_gran avance;
pero aun tendra que precisarse mas al cambiar la politica general
ferroviaria de Espana, cambio que tiene conscientes y perseveran-
tes adalides en los Sres. Cambo, Sanchez Toca y en D. Juan de la
Cierva mas especialmente. En lo tocante a ferrocarriles estratégi-
cos, el cambio ha de ser igualmente radical en el concepto y en
su desarrollo. En el lugar correspondiente podra encontrarse nues-
tra manera de ver y apreciar una cuestion tan particularmente
interesante en el desarrollo del tema.

Un acierto y una prevision que hay que hacer notar en tales
proyectos es la novedad de autorizar la creacion de lineas de
automoviles por las carreteras proximas a la via férrea proyectada
cuando se declaren desiertas dos subastas de adjudicacion del
ferrocarril. El Estado las subvencionaba con el 5 por 100 del capi-
tal de establecimiento y aseguraba, ademds, la buena conserva-
cion de las carreteras.

Los grandes y rapidos progresos del camionaje automévil
durante la guerra hacen creer que este medio de transporte se
generalizara en plazo brevisimo de tal .modo que pasara a otro
término la importancia dada hoy a los ferrocarriles de interés local
y aun a los secundarios. Los Gobiernos atenderan de modo igual
o mejor a las necesidades del trafico econémico y social desarro-
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llando una amplia y buena red de carreteras, cuidando su conser-
vacion y velando por el desarrollo y proteccion de la industria
constructora de automoviles y de las industrias afines.

El ancho de via de nuestros planes
ferroviarios.

Sabido es que el plan principal (el de servicio general de 1877
y su complementario de 1912) tiene un ancho normal de 1,67 me-
tros, distinto al europeo, que es de 1,44. En otro lugar queda
dicho que las vias estrechas espafiolas tienen variedad de anchura
y que en el plan de secundarios y estratégicos la generalmente
admitida es de un metro entre carriles.

El enlace entre las redes de ferrocarriles de interés general y_
local se reduce fundamentalmente al problema de los anchos de
via. Fuera de Espana se ha resuelto dando a los secundarios
el ancho de via normal en cada nacion y proyectando sus obras
de fabrica para que permitan el intercambio de material con las
grandes redes.

En Alemania, una parte muy considerable de los ferrocarriles
locales tiene también el ancho de via normal, y alli y en Bélgica—
donde todos los vecinales son de via estrecha — hay el criterio
general de no adoptar esta ultima mas que cuando las condiciones
del trafico hacen que las cargas que resultan de los gastos de
transbordo sean menores que el sobreprecio de primer estableci-
miento para una via de ancho normal. En todos aquellos casos en
que no se trata de un servicio puramente local y, por tanto, limi-
tado, los ferrocarriles son de via normal y forman parte de la red
general. Es decir, que en el extranjero, con razonable criterio, se
tiende todo lo posible a la unificacion de lineas y material, cosa,
por otra parte, sumamente légica y sencilla.

El ancho internacional.

En Espaiia ha sido ya objeto de bastantes discusiones el es-
tablecimiento del ancho europeo y el de la via de un metro entre
carriles.

El territorio ibérico — no es posible negarlo — esta predesti-
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nado a representar en plazo breve el mas valioso enlace geogra-
fico para los principales servicios del trafico internacional. Seria
insensatez querer oponernos a lo que la Geografia y las relaciones
mundiales imponen a los pueblos, quieran 0 no quieran; no se
puede vivir aislado.

Se dice por unos que la adopcion del ancho internacional
acarrearia ventajas grandes a ese trafico, y, por otros, que la uni-
ficacion perjudicaria a la defensa del pais y que tales ventajas no
serian tan grandes para nosotros, pues seriamos nada mas que
eso: un punto de paso.

Contrarias a la primera aseveracion estan recientes en las co-
lumnas de A B C las manifestaciones de un distinguido ingeniero
de caminos opinando que lo que tanto tiempo se ha considerado
como un mal debe tenerse ahora como un bien, si se observa el
aumento tan sorprendente que ha alcanzado el trafico ferroviario
y la insuficiencia que se nota en la anchura de las vias europeas,
las cuales han de tender al aumento del ancho. Por lo menos, en
los paises virgenes, como Africa, se deben corregir las deficiencias
y constrair los ferrocarriles de via méds ancha; Espana quedara en-
tonces dentro de las condiciones del mundo nuevo, y puesto que
sentado quedoé ya en célebre frase, dejemos que Africa siga comen-
zando en los Pirineos en aquello que respecte a la anchura de via
para el trafico ferroviario.

Si no hubiera aduanas ni reconocimiento de mercancias en
las fronteras y los trenes pudieran continuar hasta el punto de des-
tino sin molestar al viajero ni parar el tiempo necesario para
remover las mercancias, las ventajas del ancho internacional esta-
ban claras. No siendo asi, hay que comparar el trastorno que im-
pone el cambio de tren y transbordo de mercancias con el gasto
que representa la modificacion de la anchura.

El ancho de via influye grandemente en el trazado de ellas,
en su coste y en su explotacion. Hay que pensar igualmente en si
el trafico internacional resulta hoy imposible por la falta de traza-
dos adecuados en nuestras vias férreas o por su pésima organiza-
cion y funcionamiento, y en si, corregidas estas deficiencias, los
males del cambio y transbordo resultarian tolerables.

Como toda linea férrea crea riqueza, esas ,de paso“ tam-
bién la producirian en la nacién si se llegaba a la unificacion
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interior; de otro modo, dudamos, efectivamente, que los rendi-
mientos para el pais fueran calificados.

La defensa del pais tiene medios sobrados para hacer frente
a los peligros que pudieran provenir del ancho europeo. Lo que
mas influye en ella de los ferrocarriles es esa ,permanencia“ acu-
sada en la guerra europea e indicada en otro lugar; lo que mas
interesa para las operaciones militares es la explanacion, porque
con los medios de que hoy disponen los ejércitos, el tendido y'la
explotacion son labores rdapidas que no ofrecen grandes dificulta-
des. La adaptacion de una linea a un ancho menor es todavia mas
facil que la reciproca.

En resumen, como la seguridad e integridad de una nacién no
dependen de tales detalles, el representante de esa defensa, el Mi-
nisterio de la Guerra, puede mantenerse neutral en la polémica
que se promueva sobre esta cuestion y en la solucion completa-
mente politica que se le de.

La via de un metro entre carriles.

No hay duda de que en Espana tiene la via ancha muchos
inconvenientes por lo costosa. Obliga a radios y pendientes que
no permiten cenirse al terreno todo lo que fuera deseable.

La via estrecha de un metro entre carriles tiene decididos
partidarios, y teorica y oficialmente ha ganado la oposicion para
ser, en lo sucesivo, el sustituto de la via ancha. Decimos oficialmen-
te, porque otra cosa no dicen nuestras vigentes leyes y los poste-
riores proyectos de ferrocarriles secundarios y estratégicos; es
tedricamente también, porque los planes de tales vias férreas han
sido un fracaso a pesar de la reduccion del ancho en la via, y por-
que la opinion, los politicos y el elemento militar encargado de la
defensa del pais han de reaccionar y meditar si tales proyectos de-
ben ser continuados o si el plan ferroviario debe ser totalmente
cambiado, como nosotros opinamos.

El comandante Jiménez Lluesma — tantas veces citado — es
un decidido y entusiasta partidario (y sin duda lo fué también la
Comision de secundarios de que €l formé parte) de la via estrecha
de un metro entre carriles. Oigamosle (1):

(1) De su libro Los ferrocarriles secundarios (1906).
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»La anchura de la via normal es excesiva. Atravesar cordille-
ras como la Carpetana y la Cantabrica con lineas que no permiten
curvas de menos de 300 metros de radio, constituye un problema
técnico de dificil solucion y un problema econémico ruinoso. De-
bemos, pues, limitar la construccion de lineas de via normal a la
rectificacion de la red actual. Para completar la red de interés ge-
neral es preciso decidirse por el ferrocarril de un metro entre carri-
les de sélida construccién y de gran capacidad de trafico. Asi lo
han entendido en el Norte de Espana y alli tenemos el modelo
que imitar; alli tenemos el ferrocarril de Santander a Bilbao,
que puede prestar un servicio tan completo como un ferrocarril
normal.

»Esta clase de lineas viene a resolver el problema ferroviario
en Espana, porque es el complemento de la red general. Lo que
se ha hecho y se estd haciendo ahora en el Norte puede hacerse
mas adelante en el Mediodia, llegando a tener una linea de costa
de Almeria al Campo de Gibraltar y a Cadiz y poniendo en comu-
nicacion a Granada con Motril.

»El ferrocarril de Santander a Bilbao permite velocidades
de 60 kildbmetros por hora y las lineas secundarias no permiten
mayores velocidades que las de 25 kildmetros. Los ferrocarriles
del tipo del de Santander a Bilbao deben considerarse como lineas
de interés general; deben colocarse a la altura de las de via ancha
o normal; sirven para las grandes operaciones militares (1). Los
otros, verdaderamente secundarios o econdémicos, con carriles
de 18 a 20 kilogramos por metro lineal, traviesas ligeras y espar-
cidas, y que no pueden alcanzar grandes velocidades sin peligro
de descarrilar, deben considerarse como lineas secundarias, como
tranvias de vapor, como buenos auxiliares para operaciones de
poca importancia, para transportes de viveres y municiones, para
la conduccion de fuerzas a pie y nunca para el transporte de caba-
llerias, nunca para el transporte de piezas de artilleria.”

Nosotros deploramos tener que disentir de las opiniones oficia-
les y de las plenamente optimistas del Sr. Jiménez Lluesma. Las
estimamos un tanto descarriadas por la grande amplitud que les da.
Sin duda olvidé un poco el conjunto del problema y, como exce-

(1) La bastardilla esta puesta por nosotros para llamar la atencion.
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lente ingeniero, se fij0 mas bien en los aspectos técnico y eco-
némico y en el noble y patridtico afan de que Espafia tuviera
cuanto antes el numero de kilometros de via férrea que necesitaba
y necesita.

No seremos tan cdndidos que nos fundemos tinicamente en lo
que han hecho las deméas naciones siguiendo derroteros contra-
rios: todos sabemos que el suelo y la topografia de Bélgica y Ale-
mania no son los de Espafia, aunque ya Francia se diferencia me-
nos de nosotros.

Pasando por alto el menor rendimiento de la via estrecha, que
el problema técnico es hoy de menos dificil soluciéon que cuando
se construyd con la misma topografia de terreno nuestra red de via
ancha, y olvidando que el problema econémico nunca es ruinoso
para un Estado que persiga, no lucrarse, sino satisfacer necesida-
des de orden general o nacional, solo vamos a fijarnos en que se
trata de completar con ella la red de interés general y de que sea
su complemento, o si se quiere mejor, su sustituto para lo venide-
ro. También hemos de prestar especial atencion a lo de que ,sirve
para las grandes operaciones militares®.

Respecto a esto, con recordar que todo ferrocarril estratégico
tiene que ser de via normal esta refutado; y respecto a lo anterior,
sucede algo analogo: o se le da ala ,rectificacion de la red actual*
una ampliacion mayor que la hecha por la ley complementaria
de 1912 o hay que llegar a la unificacion del ancho de via en Espaia.
Un ejemplo: en el plan secundario esta la linea estrecha Albacete-
Alcaraz-Baeza, que empalma dos vias anchas y suprime el angulo
Albacete-Alcazar-Espeluy. Es imposible negar su interés general y
su importancia en el aspecto comercial y en el militar, que, en reali-
dad, no son mas que dos modalidades del interés general. Pero al
ser de via estrecha, hay que hacer dos transbordos: jcompensaria
el menor gasto de construccion de la linea y de los transportes lue-
go los que suponen esos dos transbordos y el tiempo que se per-
deria? En el aspecto militar, desde luego, no valdria para los
+grandes transportes”, y seria preferible subir a Alcédzar, o bajar a
Moreda-Guadix-Baza-Murcia, segiin fuera el destino de las tropas
o del material,

Otro ejemplo anédlogo de caracteristica mas militar es el de
Jaca-Sangiiesa-Pamplona, pues, como luego veremos, una de las
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primeras necesidades de la defensa militar de la frontera es trans-
formar en de via ancha el ferrocarril de Gallur a Sadaba, Sangiiesa
y Pamplona.

¢Por qué ha de ser de via ancha el ferrocarril internacional
del Noguera Pallaresa y de un metro el de Balaguer- Pons-Puigcer-
da, de tan grandisima importancia militar para nuestra defensa?
¢Es que no hay andlogas dificultades técnicas y el mismo ruinoso
problema econémico en ambas lineas?

O vamos a la unificacion de la red general espafiola (que
es un problema mds ruinoso), o se hace una red general de via
de un metro que abrace toda la Peninsula aprovechando las
lineas ya construidas para pasar por ellas (problema mas difi-
cil de conseguir y también ruinoso para las redes anchas actua-
les), o hay que ser méas circunspectos en la adopcion de la via
de un metro que lo que el comandante Jiménez Lluesma preco-
niza. No extendamos al Sur para las lineas de interés general el
caso que ya existe en el Norte de que sea la linea de la costa
cantabrica, efectivamente, una via estrecha con tal categoria; sea-
mos mas reflexivos y — si precisa — gastemos més de una sola
vez para tener luego mayores compensaciones y facilidades
en la resolucion de los problemas de orden verdaderamente
nacional.

Mirando lejos, el mismo punto de vista economico puede lle-
gar a aconsejar la via ancha, pues hay que tener en cuenta que
los ferrocarriles no se construyen para media docena de afos y si
al principio el trafico no es abundante, puede aumentar rapida-
mente y llegar a cifras fabulosas, como lo atestiguan las estadisti-
cas de los paises mas adelantados de Europa. Claro que los gastos
de primer establecimiento son mayores, pero los compensarian
sobradamente, sobre todo en el orden nacional, las ventajas de la
unificacién de vias.

,Los interesados en el ferrocarril Santander-Bilbao, modelo
en su clase, a pesar de que es muy considerable su capacidad
de trafico y lleva pocos aios en explotacién, echan ya de menos
la via ancha; el de Utrillas a Zaragoza hubiera hecho un transpor-
te de carbones tan considerable con via normal, que es seguro
que sus acciones estarian hoy muy por encima de a la par; todas
las comarcas cruzadas por lineas estrechas (Tudela-Tarazona, Cor-
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tes-Borja, etc.) gestionan con gran interés el cambio, ya que en sus
terrenos es facil“ (1). _

Luego la razon econdmica, si se medita sobre esto, tampoco
resulta tan atrayente como a primera vista parece. ,Seria mil veces
preferible que el Estado limitase la red subvencionada constru-
yendo ésta en buenas condiciones de trafico, empalme y trans-
bordo, o que la tendiese con mas lentitud, que no llevar a la prac-
tica una red mas extensa o de mas rapida construccion que adolezca
en su origen de una serie de defectos que luego resultan imposibles
de corregir” (1).

La unidad.del ancho de nuestras vias férreas.

La adopcion del ancho internacional y la de un metro se re-
ducen en el aspecto militar a una cuestion de unidad de via, como
habra podido observar el lector. Y es que en este punto, los inte-
reses de la defensa nacional no pueden admitir dudas, estan bien
claros y precisos.

Por unidad de via se ha de entender, no sélo la de las super-
estructuras, sino la del material y aparatos fijos y viaductos, sien-
do preciso reducir a un numero las diferentes luces de los tramos
y los tipos y composicion de las vigas y armaduras. Asi, las des-
trucciones y reparaciones, tan frecuentes en campana, se facilita-
rian en gran manera y se abarataria la industria metalirgica de
los ferrocarriles.

En tiempo de guerra, la vida toda de la nacion se intensifica,
muchas industrias se movilizan, el intercambio es mas activo, el
trafico y el movimiento aumentan en todos los sectores, y en algu-
nas zonas llega por periodos al maximo posible de obtener; se
precisa la cooperacion de todos los sectores de la vida nacional;
el aprovechamiento de todas las actividades, capacidades y exis-
tencias es de todo punto indispensable; hay que ganar tiempo. Y
ello, cuando todas esas necesidades, juntamente con las del frente
de fuego, hacen que los brazos escaseen.

Sin unidad de via, y hasta cierto punto de material, el apro-

(1) Ferrocarriles intercontinentales y ferrocarriles secundarios (1919),
por el teniente coronel de Ingenieros D. José Fajardo.
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vechamiento al maximo de toda esa suma de energias tropezara con
grandes impedimentos, se perderd un tiempo precioso— equivalen-
te a la merma de brazos, locomotoras y vagones —en paradas, car-
gas y descargas, el servicio se congestionara mas de lo conveniente
en aquellas zonas donde existan esos transbordos, en tanto que
otras, por faltar esos elementos paralizados, quedaran desatendidas.

Mirando especialmente al aprovechamiento militar, es sabido
que hay periodos de la campaifia (concentracion, preparacion de
masas de maniobra) en que para atender las necesidades hay
que reunir y aprovechar una grandisima parte del material ferro-
viario existente en la nacion, llevandolo de los puntos mas aleja-
dos. La diversidad de via hace que las lineas estrechas, por ejem-
plo, queden aisladas en sus sectores y su material como encerrado
dentro de ellas. Y como las vias no tienen ni pueden tener més
material que aquel que necesitan ordinariamente, aumentado todo
lo méds en prudente cantidad, resulta que, aun suponiendo apro-
vechable una via determinada, faltaria el material indispensable
para obtener un conveniente rendimiento. '

Francia, que en sus ferrocarriles locales admitia los anchos de
via de 1,44, 1,00, 0,80, 0,75 y 0,60 metros, publico en /1888 una cir-
cular ministerial preconizando la adopcion de un tipo tunico de via
(un metro) y el establecimiento de medios de transbordo coémodos
para los viajeros y mercancias en las estaciones de empalme con
las lineas de interés general (1,44). Todo, segun decia, para facilitar
los transportes militares y el trafico comercial. De modo que hasfa
en las vias de interés local se busca y se llega a la unificacion.

Es urgente para Espaina impedir que en lo sucesivo contintie
la diversidad de anchura de via y, con prudencia y gradacion, ver
el modo de enmendar lo hecho respecto a las lineas que sirven
intereses generales o nacionales. El Estado puede allanar los obs-
taculos econémicos que nuestro suelo ofrece en algunas regiones
asegurando un rendimiento equitativo a los capitales interesados.
No le importe sembrar hoy, que el dia de manana, en un aumento
de trafico o en caso de guerra o de trastornos interiores, podra
recoger sazonados frutos.

Y mientras que no se llegue a esa unidad de via en el interior,
hay que repudiar cualquier ferrocarril de ancho europeo, a menos
que se disponga la reduccion general en todas las vias existentes.
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La idea estratégica en nuestro plan
de ferrocarriles estratégicos.

Bien puede decirse que no existe, y que tal calificativo dado
a una porcion del plan de secundarios ha surgido y se ha propa-
gado con la inconsciencia de los que no saben ni quieren saber
sino de aquello que les interesa economicamente.

Es fécil llegar a la anterior conclusion haciendo, como hemos
hecho ya, el andlisis de las leyes de 1908 y 1912, viendo como se
ilegod a los planes de ellas y hasta observando éstos con los ojos
mas ayunos de estrategia. Por todos los procedimientos se saca
idéntico resultado: que el plan estratégico de ferrocarriles carece
en absoluto de tal cualidad, aun pasando por alto la anchura de
las lineas, bastante por si sola para inutilizarlos desde el punto
de vista de su empleo estratégico en la guerra.

En la elaboracion del plan secundario son6 unas veces la pa-
labra ,economicos”, otras la frase ,red de segundo orden“, y por
fin, le llegd su vez a lo ,estratégico* en el articulo 33 de la ley
de 30 de Julio de 1904 que disponia que el Consejo de Ministros, a
propuesta de una Comision encargada de confeccionar el plan de
ferrocarriles secundarios con garantia de interés, decidiese sobre
los que debian considerarse estratégicos para que su Consejo de
Administracién se compusiera de ciudadanos espariioles con resi-
dencia en Esparia. Es lo tinico que pudieron conseguir el Briga-
dier, Coronel y Teniente Coronel de Ingenieros que en represen-
tacion del ramo de Guerra formaron parte, segin el Real decreto
de 24 de Septiembre de 1888, de la Comisién que elaboré el plan
de secundarios de 1893, antecedente de la ley de 1904.

No conocemos los nombres de la Comision citada ni decimos
lo anterior como critica censurable de su trabajo; al contrario, es-
tamos seguros — lo decimos con toda sinceridad — de que sulfri-
rian grandes amarguras al ver el ambiente y la desorientacion que,
indudablemente, reinaron.

No podian ser distintos su situacién y su papel al del General
Espinosa de los Monteros y Comandante de Ingenieros Jiménez
Lluesma, que formaron parte de la Comision nombrada por Real
decreto de 30 de Julio de 1904 para cumplimentar lo dispuesto en
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el articulo 33 antes citado. Leyendo el libro del Sr. Jiménez Llues-
ma ,Ferrocarriles secundarios, Memoria sobre los trabajos de la
Comisién para formar el plan de ferrocarriles secundarios subven-
cionados por el Estado“ (1906), se puede notar que competencia y
trabajo no faltaron a los representantes del Ministerio de la Gue-
rra, quienes tomaron y desempefiaron su papel con aquel interés
y aquella consciencia de su mision que sus prestigios en el Ejér-
cito hacian suponer.

Pero era el plan, era el fin a perseguir, era que no se trataba
de hacer ferrocarriles estratégicos, y lo mas que consiguieron — y
no resulté poco — fué la conservacion de algunas lineas, hacer
que se incluyesen otras (1), y que nuestros politicos se enterasen
de la existencia en los ferrocarriles de un aspecto militar y nacio-
nal, poco visto ni presentido en Espaia todavia (2).

Indicado esta en otro lugar que con fecha 4 de Noviembre
de 1907 se presentd un proyecto de ley de ferrocarriles estratégi-
cos que tenia como una caracteristica la del aumento de la sub-
vencion concedida a los secundarios en 1904. Y puesto que las
leyes de 1908 y 1912 nada dicen sobre las caracteristicas de tales
ferrocarriles estratégicos, ni sobre la necesidad de su construccién
y el motivo a que obedecian, acudamos al preambulo del proyec-

(1) El General Espinosa de los Monteros tuvo que poner todo su em-
peno para que figurase la linea Olot-Rosas; la de Jaca-Pamplona se cambié
por Jaca-Santisteban, siendo preciso luego gue por Real orden de 30 de
Abril de 1915 se incluyese en el plan el trozo Jaca-Sangiiesa; la de Madrid-
Granada, que el Comandante J. Lluesma pone en su sMemoria» como ejem-
plo de linea interesante, no aparecié en el plan de la ley; y asi sucesi-
vamente.

(2) Los vocales de la Comision no recibieron, al parecer, instrucciones
concretas de los Centros, cuya representacion ostentaban. Respecto a Gue-
rra, el Comandante J. Lluesma escribe: «<Nada decia la Real orden respecto
del plan de conducta que debiamos seguir. ¥ como no se nos dieron instruce-
ciones ni verbuales ni por escrito, interpreté que se dejaba libre por comple-
to la iniciativa. .., obrando cada uno de nosotros como mejor nos aconseja-
ron los sentimientos patrioticos y el amor a las Instituciones militares... La
ley fué una transaccion entre las distintas opiniones, las distintas tenden-
cias... los variados conocimientos que caracterizaban a los sefiores que
constituian la Comision.. . »

Los comentarios y deducciones huelgan. Sélo diremos al lector que he-
mos sido nosotros los autores del cambio del tipo de letra.
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to de 1907, cuyos beneficios se hicieron generales a todos los se-
cundarios por la ley de secundarios y estratégicos de 1908. Dice
el citado preambulo: ,No ya necesidades estratégicas, que por si
solas justificarian este proyecto de ley, sino urgencias de cardcter
industrial que con apremio demandan nuevos cauces para trans-
portar la riqueza del pais, mueven al Gobierno a someter a la de-
liberacién de las Cortes el problema de los ferrocarriles de las
costas“. .. Que no se construian con la ley anterior mas que cier-
tos trozos que habia que enlazar, y que eran necesarios extraordi-
narios auxilios, son otras ideas del mismo texto.

Es asi como se pensaba en la estrategia y en la defensa. Mas
el hablar de estratégicos y de secundarios fué igualmente baldio,
pues bastoé que se injertase un beneficio a los primeros, para que
inmediatamente todos los secundarios se colasen o pretendiesen
colar por el tamiz. El resultado es facil de adivinar: casi todos vi-
nieron a ser estratégicos, al menos en cuanto al auxilio, que era
de lo que se trataba. :

Por este procedimiento se han elaborado nuestros ferrocarri-
les estratégicos, nombre que es preciso quitar cuanto antes para
volver a los verdaderos y sanos cauces y que las opiniones poli-,
tica y militar no se extravien.

La distribucion hecha de los ferrocarriles en el plan de 1908,
0 1912, acusa mayor densidad de los estratégicos en las regiones
de costas y fronteras; pero no cabe inducir de aqui criterio muy se-
guro, porque en estas zonas y en el interior aparecen, a veces, mez-
clados unos y otros sin razon logica que haga comprender por qué
se incluye cada linea en una u otra clase. Y es que esas razones
logicas no existen y los motivos no son otros que los dichos antes.

Ejemplos que chocan son: Ponferrada a Palacios del Sil, de
éste punto a Cangas de Tineo y de aqui a Pravia, secundarios el
primero y tercero, y estratégico precisamente el que se halla en
medio de ambos (1); Almendralejo-Santa Marta, sin ningiin enlace
ni desembocadura a la frontera, y Castellon-Lucena del Cid, de

(1) Asi esta en el plan. Por ley de 1918 se suprimié Palacios del Sil-
Cangas y en su lugar se puso Villablino-Cangas. La misma ley cambia Pon-
ferrada-Palacios del Sil por el de servicio general y via de un metro Ponfe-
rrada-Villablino.
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corto trayecto, dirigido hacia el interior y sin empalme ninguno, pre-
cisamente resultan ejemplos cldsicos de interés local; Castellon-
Chert figura como estratégico, y su prolongacion hasta Alcaniz como
secundario; Denia-Villajoyosa, estratégico, y su prolongacion hasta
Alicante, secundario; Navalmoral-Jarandilla, secundario, y su pro-
longacion hasta Plasencia, estratégico. Y asi otros varios.

Casi todas las lineas planeadas a lo largo de las costas pasan
en muchos parajes por el mismo borde de ellas, pudiendo ser
amenazadas y destruidas facilmente desde el mar. Caracteristica
semejante apenas se concibe en ferrocarriles que se denominan
estratégicos y mas en nuestra Espana, tan carente de poder mari-
timo con respecto a cualquier potencia vecina, no siendo Portugal.

Como resumen del ligero examen critico acabado de hacer,
podemos afirmar: que casi todos los ferrocarriles estratégicos del
plan vigente no tienen de tales mas que el nombre, que al menos
por razones militares no esta justificada su construccion, y que,
después de haberse construido todo el plan, el rendimiento mili-
tar de nuestra red ferroviaria seria tan deficiente como ahora por-
que su distinto ancho de via con respecto a la red principal los
inutiliza para los grandes transportes [militares, porque en su tra-
zado no se han tenido en cuenta las verdaderas ideas y necesida-
des estratégicas y porque ,ni son todos los que estdn ni estdn
todos los que son*. :

La mds marcada y casi tinica excepcion del plan es el ferro-
carril Ribadavia-Pontevedra (1), que es de via ancha, supone un
acortamiento en la linea actual y la aparta de la inmediacion de
la frontera y, por lo tanto, del gran peligro de verse hostilizada,
inutilizada y cortada desde los primeros momentos de una guerra.

(1) Quedd dicho en otro lugar que en los mapas y cuadros de la obra
del Ministerio de Fomento Elementos para el estudio del problema ferrovia-
rio en Espaiia (1918) figura, quizds por errata, como de via ancha la linea
secundaria Santiago-Betanzos, siendo asi que en las leyes referidas figura
como de via estrecha. Respecto a la conveniencia de que fuera de via ancha,
no cabe ninguna duda.




CAPITULO 111

LA POLITICA FERROVIARIA

La servidumbre econémica y la soberania
politica de las naciones.

Se destaca culminante en la vida de los pueblos el hecho
social de que la servidumbre econémica es incompatible con el
mantenimiento de la soberania politica de las naciones. Cuando
aquélla existe, la defensa armada de la nacion no tendra papel
airoso y, a lo mds, servira para que, al consumarse el sacrificio de
su inevitable derrota material, sobrevenga el motivo que justifique
el que esa servidumbre se convierta en franca y total. Siguiendo
este proceso, los pueblos reducidos a una constitucion econémica
meramente agraria dificilmente se sustraen a la esclavitud.

Hay que rectificar el otorgamiento
en las concesiones ferroviarias.

Ante estas nuevas idealidades del nacionalismo, nada le hie-
re tanto como la conducta del Poder publico mediatizando o en-
tregando a merced de extraios aquellos 6rganos de la economia
nacional que son esenciales para la independencia y seguridad de
la nacién.

» En Espaiia, las instituciones bancarias, las grandes industrias,
las principales arterias de las comunicaciones y hasta los propios
ferrocarriles estratégicos, [subastados a la rebatifia o como gracias
a sacar entre los adelantados, se entregaron a merced de los pri-
mistas sin garantia financiera ni solvencia moral y con franquicia
de poderlas traspasar a extrafios por treinta dineros. (1)

(1) Séanchez Toca: Los problemas aciuales de mayor urgencia para
el Gobierno de Espafia (1917).
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Todo es doloroso, pero en estas entregas sobresalen las con-
cesiones ferroviarias sin garantia suficiente para la seguridad del
Estado, porque los medios de comunicacion y de transporte se
dijo ya en otro lugar que representan el instrumento mas poderoso
para el desarrollo de la economia nacional con actividad de ciu-
dadania libre y no de pueblo en servidumbre.

,Entre lo mas importante del programa de reconstitucion na-
cional se destaca con singular preeminencia lo que afecta a las
mejoras y rectificaciones en nuestros servicios ferroviarios y al
impulso y auxilio para las nuevas lineas que mas urgen a la eco-
nomia y defensa nacional. Ningin proyecto de ley sobre régimen
ferroviario debe ni puede ya prescindir de esta nueva vision de
los deberes del Estado.”

»Nuestras vias férreas se han construido mirando al interés
particular como negocio de especulacion financiera, mirando al
interés extranjero y dejando sin favorecer ni nuestras industrias
hulleras y siderirgicas, ni nuestra defensa nacional.*

»Aun al tratarse de las lineas que habrian de constituir el plan
de nuestros ferrocarriles estratégicos, la vision mas estrecha de los
egoismos personales o de los particularismos de comarcas impul-
saba el desvio de lo mads preeminente para el espiritu patrio. De
esta manera, parte de las concesiones de ese plan y del secunda-
rio representan un elemento negativo para aquellos intereses ne-
cionales que mas importa favorecer y amparar en tales érdenes
de empresas. La mayor parte de los 12.340 kilometros del primer
plan de nuestros secundarios y estratégicos no corresponden, ni
por sus trazados, ni por la técnica de sus proyectos, ni por las
prioridades de su concesion, a un ordenamiento ajustado a las
necesidades y urgencias del interés ptiblico.“ (1)

El seiior Camb6 dijo en Septiembre de 1918 en el prélogo
de la obra que, como ministro de Fomento, mand6 hacer para
acopiar datos y poder juzgar en la cuestion de los ferrocarriles es-
panoles: ,Un error capital en el establecimiento de los ferrocarri-
les fué considerar que eran un negocio privado y no un servicio
publico. . . Consecuencia, que ni en la determinacion de las lineas

(1) Sanchez Toca: Los problemas actuales de mayor urgencia para
el Gobierno de Espana (1917).
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a construir, ni en el régimen de explotacion se obedeciera a otras
normas y direcciones que las encaminadas a proporcionar un ren-
dimiento al capital invertido.“

El sefior Cierva comparte tales afirmaciones, y aunque el se-
fior Canals las refuta (1) diciendo que hay que situarse en aque-
llos tiempos para enjuiciar con justicia, que si no hubiera sido asi,
dada la situacion politica y econémica de Espana en aquellas
épocas (desde el 47 al 68 y 77), no se hubieran construido ferroca-
rriles, y que las condiciones o bases para las concesiones (excep-
to en el 68), tales como el limite de tiempo para ellas, las tarifas
de maxima percepcion, la facultad de revisarlas, la anticipacion de
la reversion indemnizando, la colaboracion en la construccion
subvencionando, etc., son muestras de que se consideraban los
ferrocarriles un servicio publico, él mismo reconoce que hubo
errores econdmicos, técnicos y politicos.

Es indudable que, en el fondo y por encima de todo lo teérico
y escrito en las leyes, la propuesta de proyectos y concesiones de
lineas se tramitaron entonces, y se han seguido tramitando des-
pués, como negocio de especulacion financiera y en completa indi-
ferencia para toda otra consideracion que no fuera la de un inte-
rés particular.

Y esta politica necesita de urgente rectificacion.

La politica ferroviaria extranjera.

En el momento actual es absoluta la coincidencia de todas las
naciones en considerar a los ferrocarriles como servicio publico.

A este concepto lleg6 Alemania cuando, al conceder a la ini-
ciativa privada las principales lineas, dejo ya preparada la politica
de rescate, conseguido con método y constancia cincuenta afios
mads tarde. Bélgica tuvo desde el primer momento el mismo cri-
terio y a ¢l obedecid la construccion de sus lineas por el Estado
a partir de 1834, Francia, aunque con vacilaciones, vino a aceptar
por fin el mismo punto de vista, como lo revela la politica de con-
venciones caracteristica del régimen francés, la formacién de una
red del Estado y el rescate del Oeste. Suiza, Italia, Dinamarca,

.

(1) Revista Nuestro Tiempo del mes de Julio de 1920.
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Holanda, Suecia, Noruega, Rusia, el Japon, etc., etc., que en todo
o en parte han rescatado sus ferrocarriles, participan del mismo
concepto. Inglaterra, que durante mucho tiempo asimilo los ferro-
carriles, aunque no en absoluto, a una industria privada, en sus
colonias primero y bajo la presion de las necesidades de la gue-
rra en la misma metropoli, ha proclamado quizé con mas claridad
que nadie el principio de que el ferrocarril es un servicio publico.
Algo analogo puede decirse de los Estados Unidos de América,
donde durante la guerra el Estado se incaut6 y exploto todas las
redes como si fueran de una sola compaiiia y de un solo sistema.

Después de la guerra y por ley de 20 de Febrero de 1920 se
ha fijado en los Estados Unidos el régimen ferroviario, que tiene
por base los tres principios siguientes: 1.% intervencion directa del
Estado Federal en la reorganizacion técnica de los ferrocarriles, en
la fijacion de tarifas y en las cuestiones de personal; 2.° iniciativa
privada de las compaiias en la gestion industrial del negocio,
y 3.°, garantia de un interés remunerador. Ya no se hallan los fe-
rrocarriles en los Estados Unidos en manos de las compaiiias; las
funciones inspectoras de la ,Interstate Commerce Commision*,
creada en 1887, se han convertido en directivas con amplias facul-
tades y, en caso de guerra, se incauta de las lineas. Se va a reali-
zar una consolidacion de las redes para que, en un plazo de siete
anos, queden reducidas a unas 30 las 721 compaiiias actuales.

En Inglaterra existe un proyecto de ley de 29 de Junio ultimo
que tiene gran semejanza con el nuevo régimen de los Estados
Unidos. También las companias se reducen de 26 a 6 para dis-
minuir gastos de explotacion, evitar competencias y compensar por
grupos de compaiias los ingresos y los gastos.

En Francia se han recrudecido al terminar la guerra las cam-
panas para llegar a la nacionalizacion de los ferrocarriles, consi-
derando a ésta como el mejor medio para poder realizar las refor-
mas necesarias en los métodos y en la organizacion general de los
transportes y para suprimir los defectos que el trafico de la gue-
rra ha puesto al descubierto. El fraccionamiento de la red francesa
en companias explotadoras rivales e independientes se juzga
también perjudicial a los intereses particulares de la industria y
del comercio y causante de retardos en los transportes; en la pren-
sa y en el libro se propala que, para mejorar la situacién, es pre-
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ciso ante todo unificar las redes, suprimir el particularismo de
las grandes compaiias, verdaderos poderes independientes dentro
del Estado, y volver a poner, conjunta y definitivamente, toda la
red férrea en las manos de la Nacion, representada por el Estado
y los grandes industriales y comerciantes. ,So6lo asi — se lee en
la France Militaire del 17 y 18 de Agosto tultimo — se podra lo-
grar que el ferrocarril sea verdaderamente un organo a disposi-
cion del pais, pues ahora es el pais quien se encuentra a disposi-
cion de las grandes companias.*

El resumen de las ideas actuales en todas las naciones beli-
gerantes es que el régimen de ferrocarriles adoptado durante la
guerra no puede ser un simple paréntesis sin ulteriores conse-
cuencias, y que, o se va a la estatificacion o se entregan las vias
férreas a sus actuales propietarios, pero bajo condiciones muy di-
ferentes a las antiguas, emprendiéndose por parte del Estado una
politica ferroviaria resuelta y enérgicamente intervencionista (1).
Entre los elementos que caracterizan el nuevo régimen, se halla
»la alta direccion del Estado en la explotacion de los ferrocarriles,

(1) Después de terminado este trabajo, leemos en la prensa que en el
Congreso de los Diputados francés se han aprobado las nuevas Convencio-
nes acordadas entre el Gobierno y las companias de ferrocarriles. Se aso-
cian todas las companias formando una scla agrupacion y conservando
cada una su administracion particular. Se crean dos 6rganos que regiran la
nueva asociacion: el Consejo Superior, organismo consultive y de coordina-
cion, presidido por un representante del Estado y formado por representan-
tes de las compafiias, de su personal y de las Camaras de Comercio y Agri-
colas, y el Comité de accion, organismo técnico ejecutivo y algo asi como
el Consejo de los Consejos de Administracion. El Estado perdona los 5.000
millones que ha anticipado a las companias durante la guerra; éstas renun-
cian a la garantia de interés, que supone un ahorro al Estado de 1.000 millo-
nes anuales, y todas, financieramente, constituyen un fondo comiin, después
de haber atendido a sus gastos y de retener una prima en caso de buena
gestion para los accionistas y el personal.

Como puede apreciarse, es un régimen mixto del particular y del Es-
tado la solucién que las compafiias mismas y el sentido conservador de
Francia han dado al proyecfo, no ya de estatificacion, sino de nacionaliza-
cion, presentado por la Confederacion General del Trabajo. Todavia falta la
ultima palabra, pero, desde luego, se advierte en el proyecto un principio de
claudicacion de las compaifias, principio muy digno de alabanza porque
supone vivir en tiempos actuales y no obstinarse en las cosas absurdas.
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para conseguir una organizacion de conjunto y una intervencién
constante en todos los actos financieros de las compaiias, para
orientar su economia en relacion con los intereses generales del

pais.“ (1)

La politica de rescate de las lineas
por el Estado desde el punto de vista militar,

El juicio sobre la intervencion del Estado, o, mejor dicho, so-
bre la adquisicion por el Estado de las vias férreas, considerada la
cuestion desde el punto de vista de la defensa nacional, lo resu-
mi6 Molke en 1880, diciendo:

»Es indudable que la adquisicion por el Estado de las lineas
férreas de mdas importancia es muy de desear desde el punto de
vista militar. Los ferrocarriles se han convertido en nuestros dias
en uno de los elementos de guerra mas importantes. El transporte
de grandes masas de tropas a puntos determinados es un trabajo
muy arduo y complicado que se ha de tener siempre al corriente.
Toda nueva linea de union produce una modificacion en él. Aun-
que no viajemos por todas las lineas, tenemos que utilizar el mate-
rial movil de todas ellas y, claro es, que se facilitaria grandemente
el asunto si en el porvenir no hubiera que entenderse con 49 auto-
ridades, sino, en lo esencial, con una sola.”

Las ventajas que la unificacion de las redes ofrece al tréfico
general son comunes a la preparaciéon y ejecucion de los trans-
portes estratégicos. Cada compaiia tiene sus ideas, sus métodos
especiales, y es muy raro que el acuerdo perfecto sobre una cues-
tion cualquiera llegue a reinar. El trabajo del Estado Mayor que
prepare los planes de transporte seria, sin duda alguna, mucho
mas fécil y sencillo si todas las redes estuviesen fusionadas.

Por otra parte, cada red o compaiiia tiene su material especial
(maquinas, coches y vagones, sistemas de sefiales y seguridad de
frenos, etc.) y su personal es, por consiguiente, de muy dificil inter-
cambio. La unificacion de las redes llevaria consigo la unificacion
del material con todas las consecuencias que ella supone respecto
a él, al personal y al trafico en los grandes transportes de tropas.

(1) Ortuno: El problema ferroviario, Septiembre de 1920.
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Hasta ahora se han obviado los inconvenientes al llegar la
guerra con la incautacion de las lineas por el Estado y con la
creacion de un Consejo superior y de un Comité directivo que,
ante el peligro comin, ha podido en mas o menos cantidad su-
perponerse a los Consejos de Administracion de las companias,
también en ellos representadas; pero no cabe duda que tales
Consejos y Comités serian en la paz verdaderas asambleas delibe-
rantes sin poder ejecutivo real, y al no tener sobre si el freno y
la autoridad que da a la accién y representacion militar el estado
de guerra nacional y el riesgo mas grande que se arrostra, serian
muy dificiles las soluciones acordes y concretas, siempre capaces
de obtener con la nacionalizacion de los ferrocarriles.

No olvidemos que en Espana las vias de ancho normal cons-
truidas corresponden a 21 compaiiias y las de via estrecha a 64.

En total, 85 companias diferentes para unos 15.000 kilémetros
de via.




CAPITULO 1V

LOS FERROCARRILES TRANSPIRENAICOS

Nos vamos a referir s6lo a los tres en construccién, denomi-
nados abreviadamente del Canfranc o Somport (1), del Noguera-
Pallaresa (tinel de Salau) y de Puigcerda.

Sus caracteristicas.

Segtin el Convenio franco-espafol de 18 de Agosto de 1904
y protocolos adicionales de 8 de Marzo de 1905 y 15 de Abril
de 1909, debidamente ratificados, las tres vias serdn del ancho
normal en cada pais, con traccion de vapor o eléctrica, y eléctrica
precisamente en los tineles de las dos primeras.

Debian estar terminados en el afio 1907 el primero y el ulti-
mo, y el del Noguera-Pallaresa en 1927 lo més tarde. Por dificul-
tades faciles de comprender, las vias no se hallan terminadas;
pero la construccion contintia y en no lejano plazo sera un hecho
su terminacion.

La linea del Canfranc es la misma de Zaragoza a Jaca con el
acortamiento Zuera-Turunana, continuando luego por Canfranc y
tiinel de Somport para ir a terminar en Olorén. La estacién inter-
nacional estard en Aranones (territorio espafol) y la unica via del
tinel sera francesa.

La del Noguera-Pallaresa seguira el itinerario Lérida-Balaguer~
Tremp-Sort-tiinel de Salau-Saint Girons. La estacion internacional
estard en territorio francés y la unica via del tinel sera espaiiola.

La via de Puigcerda partird de Ripoll (en la linea Granollers

(1) Por algunos se escribe Samport.
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a San Juan de las Abadesas) y continuara por el tinel de Tosas,
inmediaciones de,Puigcerda y Ax-les-Termes (Francia). Habra dos
estaciones internacionales, una en cada territorio, y doble via en
tre ellas (francesa y espaiiola).

Influencia que ejerceran en la defensa
de la frontera.

Se ha escrito mucho en contra y algo en pro de tales ferroca-
rriles o de otros similares. No se trata ya del trazado mas conve-
niente ni de impedir o no la construccién; se trata de mirar sere-
namente los hechos, medir sus consecuencias sin pasion y prever
acontecimientos. La construccion estd empezada, los compromi-
sos internacionales necesitan cumplimiento y se cumpliran.

Aparte de que Espana sea punto obligado de paso de la
Europa a Africa y un acortamiento entre América y Europa; aparte
de su magnifica posicion para el trafico intercontinental, no cabe
duda que la nacion mds interesada por todos conceptos en la
apertura del Pirineo es Francia. Francia es nacion mas grande,
mds adelantada, mas industrial y mercantil, mds rica y mas pode-
rosa que nosotros. Francia tiene, ademas, otra razon esencial y es-
pecial: la Argelia y sus posesiones en Africa, hacia las que nece-
sita camino corto, econdémico y lo mas independiente posible del
dominio del mar y de las contingencias de los transportes mari-
timos,

Aunque en el orden politico militar hay que suponer que las
guerras seran en lo sucesivo entre grupos de naciones aliadas,
a Espana, por de pronto, no le conviene pensar sino en que no
puede ni debe invadir, le basta con defenderse.

Se dice que Francia se oponia a la apertura aislada del Can-
franc si no iba acompanada de las otras dos o, por lo menos, del
Noguera-Pallaresa. A Espana le hubiera convenido més una sola
brecha: a nuestra produccion le bastaba con tres vias (dos en el’
litoral y una en el centro) y a la linea defenswa. cuantas menos
brechas se le hagan, mejor.

Indudablemente, a Francia no le ha guiado so6lo el espiritu de
facilidad de relaciones y necesidades comerciales, ni aun siquiera
para con sus posesiones de Africa. Conseguidas ya cinco lineas a
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través de los Pirineos, trata ahora de que se construya otra direc-
ta al Africa con ancho internacional, traccion eléctrica y doble via:
la de Dax a Algeciras.

No podemos decir tampoco que ha tratado Francia de con-
quistarnos, pero si que ha logrado se le franquee el Pirineo por
dos puntos centrales, si no para atacar, por lo menos para inva-
dir, conquistar y sostenerse mejor en caso de contiendas intemna-
cionales en que Espaia fuera uno de los teatros elegidos por los
aliados enemigos de Francia para combatirla, bien cortando la
relacion con sus posesiones africanas, ya atacando su territorio
nacional. Caso de amistad con Espaiia, la facilidad de relacio-
nes le servird grandemente hasta para traer sus fuerzas a nuestro
suelo y desviar la guerra, si posible le fuera, de su territorio propio.

De todos modos, los tres ferrocarriles en construccion son vias
estratégicas concebidas con dafio de la defensa de Espana. Las
dos extremas pueden revestir para los franceses el doble caracter
de ofensivo-defensivas; la del Pallaresa tiene su valor méds bien
como linea de comunicacion en una ofensiva francesa llegada
hasta el Ebro.

Los ferrocarriles por si solos no abren brechas que hagan fac-
tibles invasiones, ni muchisimo menos; los portillos de las carre-
teras quiza sean mas peligrosos. La invasion o los ataques con
grandes masas no pueden realizarse sino por las puertas que la
Naturaleza ha abierto, y en este sentido nuestra frontera pirenaica
no puede atacarse vigorosamente mas que por sus extremos. No es
precisamente el tinel o los tineles lo indispensable a defender;
posible y facil es inutilizarlos en breve tiempo. Lo mas importante
en las lineas férreas, a partir de la frontera propia y hacia el ene-
migo, es su caracter de ,permanencia“, y su aplicacion mas clasica,
la de servir de lineas de comunicacion al ejército propio. Desde
este punto de vista, las vias de que tratamos son casi un desastre
nacional.

Como veremos luego, nosotros admitimos que el ataque o
ataques principales serdn por los extremos, en particular por el
Oeste; tal vez la situacion politica hiciera que se buscara primero
Cataluna. Esas dos lineas de invasion son excéntricas con respec-
to a nosotros y a Francia: Bayona sera siempre un rincon y un es-
trechamiento francés que limitara la potencia de la accion militar
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francesa; la invasion por el Este tropieza con sucesivas y fuertes li-
neas defensivas y no conduce més que a Barcelona, y aunque sea
muchisimo tal objetivo y mas si la situacion politica interior no
estuviese despejada, creemos no podria ser Barcelona el objetivo
final de una campana.

La linea directa, la linea mas corta, la que seria mas peligro-
sa con tener mejores condiciones naturales defensivas, es Can-
franc, que conduce directamente a Zaragoza desde el interior de
Francia, arrancando cerca de bases excelentes, con buenos cam-
pos de concentracion y buena red ferroviaria. Y hablar de Zara-
goza es hablar de toda la zona al Norte del Ebro, y mas contando
con cinco lineas de comunicacion directas y a cubierto.

La preferencia de los militares y del Gobierno francés por la
linea del Canfranc viene de largo tiempo y reconoce como abo-
lengo los proyectos de carreteras estratégicas ideadas por Napo-
leon. ,Es imposible — dice Lavallée en su Geografia (1) — pene-
trar por el centro de la cordillera en el estado actual de sus transi-
tos. Napoledn no se atrevidé a hacerlo; pero tenia el proposito de
abrir por medio de los Pirineos una gran carretera. Entonces, un
ejército invasor hubiera penetrado directamente hasta Zaragoza y
dos cuerpos de observacion hubieran bastado para tener en jaque
las plazas del Oeste y del Este.”

~Antes de abrir comunicaciones a través del Pirineo central
no eran de temer invasiones francesas mas que por los extremos,
pues la falta de comunicaciones y el terreno constituian un obs-
taculo insuperable. El ferrocarril y las carreteras del Canfranc y de
Sallent han debilitado la defensa, y a pesar de lo abrupto del te-
rreno, si Espana descuida la proteccion no haciendo y preparando
defensas y comunicaciones, los franceses, si la época del afio les
es favorable, trataran de dar una sorpresa, un golpe de mano, que
les permita hacer una invasion central, preferible a las dos extre-
mas hasta ahora hechas por no tener otras.

Desde luego es chocante la persistencia del Gobierno y mili-
tares franceses en facilitar cada vez mas la linea de invasion cen-
tral; y aunque todavia es para nosotros naturalmente fuerte y los

(1) Géographie phisique, historique et militaire, por Théophile La-
vallée.
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ejércitos modernos necesitan llevar consigo grandes impedimen-
tas y enormes pesos y carruajes, una fuerte amenaza en direccion
tan peligrosa pudiera convertirse en accion muy principal si encon-
traba sorpresa e imprevision.

Es de lamentar el cambio admitido por Espaia al primer
Convenio sobre los tres ferrocarriles transpirenaicos. La via del
Canfranc, de Arafiones a la primera estacion francesa, era de ancho
espanol: podiamos nosotros ir alla en caso de sorpresa o los fran-
ceses venir acd, pues el arreglo de la via para permitir su material
era sencillisimo; pero uno de los protocolos adicionales lo cambi6
e hizo la via del ancho francés, con lo cual nuestros trenes no pue-
den atravesarlo sin un arreglo mas largo y detenido. En recipro-
cidad de este cambio se hizo el inverso en el Noguera-Pallaresa;
pero aqui no tiene gran importancia el caso para ninguna de las
dos naciones.

Detalles como éste comprueban el interés de los franceses en
velar por su territorio y, en caso de guerra, estar en condiciones
de aprovechar cualquier descuido, pasar el tiinel y tomar la ofen-
siva. No sabemos qué causas pudieron alegar los diplomaticos
franceses para pedir y lograr de los nuestros semejante cambio y
como pudo después ser sancionada por las Cortes espanolas tal
negociacion.

La linea francesa del Canfranc resulta defensiva también para
ellos, porque una ofensiva espaifiola por ese lado cogeria de revés
las lineas defensivas del Adour y sus afluentes de la izquierda y
colaboraria a la accién por el Pirineo occidental. Construida esa
via, pueden acudir mejor y mas pronto a parar en su origen los
golpes que en tal sentido se les pudiera dirigir.

La linea del Noguera-Pallaresa, aunque su direccion sea alar-
mante, resultara de caracter ofensivo solamente en el sentido de
servir de linea directa de comunicacion con Tolosa y el centro de
su pais a un ejército francés victorioso que llegase al Ebro. La dis-
tancia tan larga hasta Lérida y el abruptisimo y despoblado terre-
no que recorre no la hacen apta para linea formal de invasion, ni
en un sentido ni en el otro.

Puigcerda es ahora un nudo de comunicaciones hacia Fran-
cia. La invasion francesa por el Este, no sélo tropieza con sucesivas
y fuertes lineas defensivas, sino que una embestida nuestra por
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Puigcerda la paralizaria. Colocandose el invasor en Ribas y Ripoll,
su avance hacia Barcelona seria muchisimo mas corto y facilitaria
el avance oriental. ' :

La linea férrea internacional va directa a Tolosa, gran base
central de operaciones, y el poder traer las tropas hasta el mismo
Puigcerda, igualmente puede coadyuvar de un modo eficacisimo
a la ofensiva, que ocupar y defender las puertas de los valles del
Tet, Aude y Ariege, hermosas avenidas que conducen a Perpi-
gnan, Carcasona y Tolosa, objetivos primeros para un ofensor que
obrara desde Cataluna.

Espaiia abrira dentro de poco tres portillos en su murallon
natural, dos de ellos en direccion recta y peligrosa. Tenemos que
pensar en que seremos amenazados por cuatro puntos lo menos:
dos cerca de las costas, con apoyo de poderosas escuadras, y dos
en el centro. Aun dando a cada amenaza su verdadero valor, el
poder defensivo se ha debilitado y hemos de prevenir mucho el
primer empuje. Seria verdaderamente imprudencia suicida no
preocuparnos de compensar esa debilidad fabricando puertas que
cierren los portillos a voluntad y oportunamente; estas puertas las
constituyen la fortificacion y las comunicaciones. Si no las hace-
mos, el enemigo tendra cinco arterias por donde vigorizar su avan-
ce, su existencia y aun su retirada.

El ferrocarril directo de Dax-Madrid-Algeciras.

Actualmente, por orden del Gobierno y con cargo al Estado,
se estdn estudiando y haciendo los proyectos del trozo Madrid-
frontera francesa. Sera un ferrocarril de doble via, ancho interna-
cional y traccién eléctrica.

De sus caracteristicas no se puede admitir la del ancho inter-
nacional mientras no se vaya a la adopcion de ese ancho de via
para la red espanola de servicio general. Seria un atentado mas a
la unidad de via por una que no tiene otro ejemplo en Espana.

Uno de los tanteos hechos para el trazado coincide, en gene-
ral, con el del llamado ,ferrocarril de los Alduides*, defendido por
el coronel Olave en sus folletos La verdad acerca del ferrocarril
de los Alduides y El Pirineo y los ferrocarriles desde el punto de
vista militar (1881), y.con uno de los propuestos por la Comision
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de ingenieros nombrada en 25 de Abril de 1864, por la Junta Con-
sultiva de Caminos, Canales y Puertos, y por la Comisién especial
de 26 de Abril de 1865 nombrada con motivo del que luego fué
plan del afo 1867. El itinerario es: Madrid, Barajas, Alcald, Gua-
dalajara, Atienza, Almazan, Agreda, Cervera, Alfaro y todo el valle
del Arga por Larraga, Puente de la Reina, Pamplona, Zubiri y
Puerto de Urtiaga. La Comisién de ingenieros del ano 64 no acep-
to el trozo Pamplona-Puerto de Urtiaga y lo sustituy6 por el trozo
Irurzun-San Sebastian.

Una variante estudiada ya sobre el terreno es: Madrid, Alma-
zan, Torrecilla de Cameros, Logroiio, Los Arcos, Estella, a empal-
mar con el anterior trazado en un punto por determinar todavia.
Se piensa en el estudio de otras variantes. El trazado mas directo
seria: Madrid, Torrelaguna, Burgo de Osma, Torrecilla de Came-
ros, Logrono, Estella, Pamplona. Este trazado figura en el mapa
de la propuesta del plan de 1867 como presentado por particula-
res, corporaciones o funcionarios.

El valor estratégico de esta via doble seria inmenso para la
ofensiva y para la defensiva. Hay que suprimir en absoluto el
trozo Pamplona-Puerto de Urtiaga como peligrosisimo para Pam-
plona, base necesaria de todas las operaciones militares sobre el
trozo Oeste de la frontera francesa, pues aun haciendo de ella una
buena plaza fuerte, tal ferrocarril permitiria la conduccion de la
artilleria pesada que fuese necesaria para su dominacion. =

Pamplona es indispensable que tenga desde el centro de Es-
pana una via independiente para su servicio especial. Si se llevase
por Logrono y Estella seria mas beneficiosa y mas completo su
valor, pues al pasar por Estella se concede al reducto natural en
cuyo centro se asienta esta ciudad toda la importancia militar que
para la defensa le da su situacion geogrdlica y topografica, com-
pletadas con la red de carreteras que en Estella se cruzan. Hasta
Pamplona (33 kilometros del tunel de Urtiaga) el trazado es per-
fecto, y dentro y fuera de Espana se encontrardan muy pocos ejem-
plos de linea férrea estratégica que puedan parangonarse con ella.
Si fuese por Pamplona, Irurzun, San Sebastian, el trazado no ten-
dria reparos militarmente; al contrario, seria la perfeccion sonada.
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CAPITULO 1

GENERALIDADES

La rapidez ha de ser la caracteristica
del transporte de guerra.

Como en las luchas defensivas con nuestros vecinos, y en
particular con Francia, seremos numéricamente los més débiles, es
necesario llegar los primeros a fin de evitar la invasion o, por lo
menos, escoger como emplazamiento el terreno mas favorable a
los movimientos y a las operaciones. Para la movilizacion, la con-
centracion, el embarque, el transporte y el desembarque de tro-
pas sera preciso, no ya contar los dias, sino las horas. Las unida-
des de tiempo tendran sobre los resultados de la lucha consecuen-
cias tales que no se pueden determinar de antemano.

Se trata de ver si en una lucha con Francia, por ejemplo, la
movilizacion, el embarque y el transporte de tropas, municiones y
material de guerra seran lo bastante rapidos para reunir en los
primeros dias después de la declaracion de guerra un niimero de
hombres capaz de impedir que las tropas de cortina sean destruidas
aisladamente en el primer encuentro y de evitar con ello funestas
consecuencias materiales y morales.

A esto no se puede llegar si los transportes de guerra no se
hacen con la rapidez indispensable y si el dia de la movilizacién
los caminos de hierro, principal elemento del transporte estratégi-
co, no responden, por cualquier causa, a la voz de la Patria.

Extremos que abarca nuestro problema
ferroviario en la guerra defensiva.

Ante todo, precisa que nos demos cuenta de las partes que
abraza nuestro problema ferroviario en relacion con una guerra
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defensiva. Para concretarlas, y para que comprendamos y reflexio-
nemos sobre la magnitud y complejidad del asunto, ofrecemos a
los lectores las siguientes y categoéricas preguntas:

¢Cual serd, el dia de la movilizacion, el papel de las compa-
filas concesionarias y los derechos del Estado sobre la direccion y
la explotacion de nuestros caminos de hierro?

(Estédn organizados militarmente, como lo estaban los alema-
nes y como lo estaran los franceses?

¢Tenemos sobre la materia una legislacion?

¢Existe en tiempo de paz un plan combinado de transportes
de tropas, de municiones y de material, y éste no deja nada aIa
imprevision?

(Estamos dispuestos por el personal y material para efectuar
en tiempo oportuno el transporte de cerca de medio millon de
hombres sobre los puntos de ataque o desembarco supuestos y
podemos asegurar practicamente durante la guerra la explotacion
militar de nuestra red de ferrocarriles?

¢{Podriamos desde las cuarenta y ocho o setenta y seis horas
de la movilizacion, por ejemplo, tener reunidos sobre la frontera,
arma al brazo, un ntimero de combatientes suficiente a disputar
seriamente al enemigo la primera batalla?

He aqui cuestiones en las que hay que pensar y sobre las
que hay que resolver si queremos que los millones que la Nacion
gasta en sostener el Ejército no sean perdidos, si es nuestra volun-
tad no conducir a este mismo Ejército al fracaso, a la derrota y al
sacrificio.

Estado actual en que nos encontramos.

Por ser tan conocido, hemos de ser parcos: nos limitaremos a
expresar que la realidad es verdaderamente lamentable y en caso
de guerra daria desastrosos resultados. Apenas se concibe que
un pais con ejército nacional tenga casi abandonado (hasta hace
unos meses por lo menos) elemento tan indispensable para des-
arrollar alguna accion militar. Como creemos que sintetiza y resume
en pocos renglones la situacion presente de los ferrocarriles espa-
ioles en su aspecto militar, a contimuacién copiamos las causas que
motivaron el escaso rendimiento de los ferrocarriles rumanos en la
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guerra de 1877-78, es decir, en Rumania, y hace treinta y ocho
anios. Dice asi el general Pierron en su libro Les méthodes de
guerre actuelles et vers la fin du XIX siécle (1893): ,El poco ren-
dimiento dado por los ferrocarriles de Rumania en 1877-78 fué
debido a las causas siguientes:

a) Las estaciones, sobre via linica, estaban muy alejadas unas
de otras.

b) Las vias y los muelles de carga no tenian la longitud de
los trenes militares.

¢) Las estaciones de desembarque no tenian muelles y vias
de despejo suficientes.

d) Los elementos auxiliares de carga y descarga y las ram-
pas de acceso y de salida eran insuficientes o no existian.

e) La linea general comprendia muchas estaciones de retro-
ceso que embarazaban la marchd.

f) Pertenecian las lineas a tres compaiiias distintas, las cua-
les no usaban las mismas senales en la explotacion.

¢g) El material rodante era insuficiente.

h) El personal no estaba entrenado en el servicio de los tre-
nes militares.“

No cabe duda que éstas y otras deficiencias cogen por entero
a los ferrocarriles espanoles en el ano 1920. ;Puede decirse enton-
ces que hay en ellos preparacion verdad para la guerra? Pues no
echemos en olvido los desastres extraiios y pensemos que al Man-
do y al Estado Mayor le achacarian, con razon quiza, este olvido
de trabajos tan sagrados, tan importantes y tan caracteristicos. La
politica debe ayudar a ejecutar los proyectos; pero al Ejército co-
rresponde estudiarlos, pedirlos y velar por su ejecucion, que en
ello se ventila, con su prestigio y su propia vida, la vida entera y
la honra de la Patria.

Teorica solucion militar del problema
ferroviario espainol.

Tebricamente, la solucion del problema ferroviario mirando a
la defensa nacional es facil y sencilla. Puesto que se trata de un
servicio nacional, el Estado debe ser el que estudie, construya, ex-
plote y se incaute de los ferrocarriles; se establece la unidad de

6
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via, determinando antes la anchura que en definitiva debe tener;
se la tiende doble; se unifica y se centuplica el material de todas
clases; se recurre a la traccién eléctrica; se cruza el territorio na-
cional de vias férreas en todos sentidos, unas radiales y otras
transversales o de enlace; se establecen varias de ellas paralelas
a las fronteras y a las costas; se copia, en fin, uno de los tantos
trabajos que hay hechos sobre la defensa de Espafia en sentido
general y determinariamos en seguida, no s6lo las lineas necesa-
rias, indispensables y realmente pricticas, sino otras mil mas, cali-
ficadas de importantes, convenientes y hasta de muy estratégicas,
porque facilitan el trafico local, regional o general.

Pero todo ello seria divagar, dejar volar la imaginacion y no
hacer ni decir nada concreto ni préctico. Los problemas militares
son problemas cencretos, definidos, en los que ni es posible ha-
blar sin fundamento y sélida base, ni remontarse tampoco a lo
mejor y mas conveniente; el ideal suele estar refiido muchas veces
con lo hacedero y con lo préctico. Vivimos dentro de una realidad
y a ella hay que atenerse y acomodarse sin perjuicio de laborar
también porque esa realidad se transforme y modifique en todo lo
que sea posible y realizable.

Por consiguiente, en vez de disertar sobre lo que debiera ha-
cerse suponiendo el terreno virgen, nuestro trabajo va a redu-
cirse, se va a limitar més bien, a senalar lo que pudiera llevarse
a cabo.

Partes en que puede dividirse.

El aspecto militar estratégico de los ferrocarriles comprende
dos partes: una abarca lo que se podria denominar el aspecto ge-
neral, lo que se confunde, lo que es paralelo con las exigencias de
los demads intereses nacionales; la otra parte es lo eminentemente
particular, resultado exclusivo de exigencias militares, y comprende
mas que nada el trazado y construcciéon de nuevas vias o las mo-
dificaciones a introducir en el trazado de la red actual ferroviaria.
También abarca aquellas ampliaciones de vias, estaciones y mue-
lles que el trafico general, por mucho que sea, no puede llegar a
pedir; la actividad del trafico en ciertas zonas de guerra no puede
tener similar en la paz.



CAPITULO II

EL ASPECTO MILITAR DE NUESTRAS VIAS
FERREAS EN LA PARTE QUE SE CONFUNDE
CON LOS DEMAS ASPECTOS E INTERESES

Hay que atender primero a las necesidades
generales.

El intimo enlace entre los intereses generales del pais y los
de la defensa nacional obligan a estudiar los ferrocarriles estrate-
gicos en su doble cardcter de lineas militares y comerciales, de
elementos de fuerza y de riqueza. No se comprende un estudio
militar de los ferrocarriles sin ponerlo en combinacién con los
intereses generales del pais: primero, porque entonces, y como
acaba de indicarse en el capitulo anterior, serian fantasias lo que se
dedujese; segundo, porque el aspecto militar en la defensa de las
naciones forma parte integrante del conjunto y no cabe separarlo.

Si tuviésemos bien servidas todas las provincias, las regiones
industriales, las cuencas mineras, los puertos, los centros agrico-
las, seria ocasion de pensar en lineas propiamente estratégicas;
pero mientras la densidad ferroviaria no se aumente, duplicandola
por lo menos, hay que atender antes a las necesidades generales.
Y esto es tan sencillo de comprender que casi resulta axiomatico:
el ejército necesita vivir, equiparse, armarse y municionarse del
resto del pais; de modo que si a estas necesidades se antepusieran
las razones de orden puramente defensivo, las masas armadas que-
darian inermes en breve plazo. Antes de llevar los hombres a la
frontera hay que tener la certidumbre de que se les podréa sostener
alli. Impulsando el trafico hacia las zonas mas vulnerables de
nuestras fronteras y sectores mas codiciados de nuestras costas y
dejando desatendido o, por lo menos, descuidado el resto del te-
rritorio, la nacién no podria dar con abundancia y premura al
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ejército los elementos que éste consume en cantidades prodigio-
sas. En este orden de cosas nos encontramos todavia a la mitad
del camino que precisa recorrer (1).

No estamos hoy nosotros en el caso tipico de Alemania y
Francia antes de la guerra; ellas tenian una red general densa y
una amenaza constante de rompimiento de la paz y de lucha ar-
mada en plazo breve. Se imponia, pues, ante todo la construccién
de lineas exclusivamente militares, y asi lo hicieron ambas y en
especial Alemania, Pero si sacrificar al comercio por hacer vias
militares es absurdo de todo punto, fuera de casos especiales como
el anterior, desatender en absoluto las condiciones técnico-milita-
res para satisfacer tan solo las comerciales, no lo seria menos. Una
buena solucién es armonizar ambos intereses y hacer que los tra-
zados de las vias férreas comerciales favorezcan, y de ningiin modo
perjudiquen, a la defensa; la naciéon que comprenda bien sus inte-
reses no debe jamas permitir la ejecucion de un ferrocarril sin que
el elemento militar intervenga en el trazado.

Un ejemplo cldsico que abona esta idea lo tenemos en el pro-
yecto citado en otro lugar del ferrocarril directo Dax-Madrid-Alge-
ciras, trozo Madrid-frontera. Hay dos proyectos de trazado: Madrid-
Almazéan-Alfaro-Valle del Arga, por Pamplona, hasta el puerto de
Urtiaga; el otro va desde Almazéan a Torrecilla de Cameros, Logrofio
y Estella, enlazando con el anterior en punto no determinado to-
davia. De subsistir el trozo Pamplona-Urtiaga a cambiarlo por
Pamplona-Tolosa o Pamplona-San Sebastidan, hay para la defensa
diferencia enorme. Mds todavia: dejando o no el trozo Pamplona-
frontera, de ir por Logroiio y Estella a subir por el Valle del Arga,
la linea se diferencia notablemente en sus condiciones de via estra-
tégica, siendo muy preferente la primera. Y en el objetivo comer-
cial o internacional que se persigue no debe haber gran diferencia
entre ambos trazados cuando la comision de estudio los presenta
como variaciones a elegir. Luego si en Espana hay prevision y
politica ferroviaria militar, el trazado por Logroio y Estella es la
solucion que debe adoptarse.

(1) Espafia resulta con sélo 298 kilometros de ferrocarril por cada
10.000 kilometros cuadrados de territorio.
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La red general ha de preferirse
a la estratégica y a la secundaria.

Si es cuestion definida que la red general preceda a los fe-
rrocarriles puramente estratégicos, con mayor razéon ha de prece-
der a los ferrocarriles verdaderamente secundarios, porque las vias
férreas que condicionan y determinan la vida econdmica, social y
y militar de un pais son los grandes ferrocarriles, las grandes
arterias.

Dice el Sr. Cambo en el prélogo de la obra citada tantas veces:

»Pero si fuera vana ilusion pensar en que las actuales compa-
fiias transformen y amplien la red estructural y fundamental de
nuestro trafico terrestre, seria suicida resignacion renunciar a que
tales transformaciones se lleven a cabo en plazo no lejano. Sin
ellas, la construccion de vias secundarias no resolverd, sino que
agravara el problema; sin ellas, hay que renunciar a !que prosi-
gan y, aun mas, a que se acentien los desenvolvimientos de nues-
tra agricultura, de nuestra mineria; sin ellas, seria dinero tirado
cuanto gastemos para crear una fuerza militar, pues en la guerra,
que moviliza masas enormes consumiendo provisiones fantdsticas,
el primer elemento estratégico son los ferrocarriles y principal-
mente las grandes lineas, las que siguen las corrientes del trafico
y unen los grandes centros de abastecimiento.”

Nuevo plan ferroviario a formular,

De lo anterior se infiere la inaplazable necesidad nacional, y
por tanto militar, de formular un minimo programa ferroviario de
servicio o interés general, prohibiendo la construccién de ninguna
nueva linea que no se ajuste a €l y llegando hasta establecer el
orden de prelacion de las obras. En este plan deberdn eliminarse
los ferrocarriles actualmente en proyecto que no sean de verda-
dero interés publico y se establecerdn en lo posible grandes lineas
directas, utilizandose las existentes en /cuanto quepa. Aprobados
los planes de las nuevas lineas y el orden de ejecucion, el Estado
se hara cargo de la construccion si entidades particulares no las
construyesen con o sin auxilio del Estado.
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Entre las necesidades o peticiones del pais y los puntos de
vista estratégicos no puede haber desacuerdo; pero de todos mo-
dos, y para una mayor Gooperacién, hermanamiento, ahorro de
dinero el dia de manana y evitacion de peligros, es convenientisi-
mo o necesario que los trazados de los proyectos de aquellas vias
que tengan o puedan tener un aprovechamiento particular militar
se informen por los centros encargados de velar por la defensa del
territorio para que los trazados se adapten o no perjudiquen a las
previsiones de los planes de guerra y defensa nacionales.

A estos organismos les corresponde tener un amplio y mo-
derno espiritu de las necesidades de la guerra para no obstinarse
en una oposicion ciega y absoluta a ciertas realidades nacionales
y para no particularizar demasiado, cerrando los ojos al adelanto y
progreso general con sus consiguientes exigencias. Al Gobierno
y a la representacion nacional en Cortes corresponde una gran
preocupacion y prevision en los problemas de la defensa y una
atencion preferente hacia aquellas indicaciones hechas por los cen-
tros militares, que, modernizados en sus ideas e imbuidos en espi-
ritu patriético siempre, no propondran otra cosa que lo absoluta-
mente preciso a los intereses comunes.

Acortamientos.

En el plan minimo ferroviario que acabamos de indicar de-
ben ocupar lugar preferente los acortamientos: unos son debidos
a trazados inverosimiles que precisan de rectificacion por el bien
general siempre y, en algunos casos, por conveniencias estra-
tégicas ademds; otros acortamientos se producirdn mediante la
construccion de trozos de lineas generales que, por unas razones o
por otras, se han dejado sin construir. Son todos, en resumen, ra-
males de enlace, de prolongacion, o bien, trozos que perfeccionan
la linea o la red.

Resultan ejemplos de acortamientos percibidos al arrojar la
vista sobre el mapa:

Soria-Castejon, de indudable valor estratégico por establecer
una nueva linea mas corta a la frontera francesa.

Ribadavia-Pontevedra, también impuesta por la conveniencia
y la estrategia, ya que al separar la linea férrea de la frontera por-
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tuguesa, evita los golpes de mano sobre ella y la posible parali-
zacion o perturbacion de los transportes.

Villafranca del Bierzo-Lugo, que, ademas de producir acorta-
miento, es de gran utilidad porque equivale a tener una doble via
hacia Galicia. Con ella se salva el trayecto donde, por lo acciden-
tado del terreno y los temporales, se esta interrumpiendo continua-
mente el trafico con hundimientos, choques, etc.

Irurzun-Tolosa, también estratégico, por ser un recorrido con
el cual la linea queda a cubierto de las agresiones enemigas del
lado de la frontera, no obstante su proximidad a ella.

Cuenca-Utiel, que establece doble y mdas corta comunicacion
entre Madrid y el primer puerto de Levante, entre el centro de la
defensa nacional y el de esa costa.

Vitoria-Izarra, que figura en el plan secundario, no debe ser
de via estrecha, sino ancha, para enlazar directamente y con poco
coste Vitoria y Bilbao. Es uno de los ramales de acortamiento
mas pequenos y caracteristicos.

Huércal-Overa-Almeria, del plan estratégico, que siendo de
via ancha suprimira para la comunicacion paralela al litoral el an-
gulo Huércal-Overa-Baza-Guadix-Almeria.

Alicante-Alecoy, trozo corto que falta para tener desde Murcia,
Cartagena y Alicante una linea directa a Valencia, si bien el sen-
tido estratégico indica como mds conveniente para la seguridad de
la linea costera el trazado,

Elche-Novelda (o San Vicente del Raspeig)-Alcoy, que evita
el trozo Elche-Alicante, cercano a la orilla del mar, y la entrada en
la ultima poblacion, facilmente batida por los bombardeos de gran-
des buques de guerra.

Hay otros acortamientos importantes que luego se dirén y ra-
zonaran al estudiar las exigencias de la defensa militar; el relato
hecho es de aquellos mas caracteristicos y visibles.

IL.a doble via.

Los transportes militares no pueden ejecutarse con verdadero
fruto mds que en lineas de doble via. En tiempo de guerra no es
posible obtener la perfeccion de trafico que en la paz y las combi-
naciones mas sabias no permiten el transporte rdapido de un ejérci-
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to sobre una linea de via sencilla, pues en la guerra se presentan
con gran frecuencia casos imprevistos, aunque se hayan tenido en
cuenta y atendido muchisimas cosas y detalles.

A pesar de que uno de nuestros tratadistas militares dice que
en la via doble nunca se alcanza un rendimiento doble del de la
sencilla, el técnico Sr. Rahola, en el tomo IV de su libro Tratado
de Ferrocarriles (1914-18), expresa que el rendimiento posible de
obtener es mayor del doble, porque no es necesario que el inter-
valo entre los trenes sea doble del que hay entre dos estaciones.
Esta misma opinién expone el general Pierron en su obra Les
méthodes de guerre actuelles et vers la fin du XIX siécle.

En la doble via se emplea cada vez méas la separacion de los
trenes por la distancia dividiendo la via en secciones protegidas en
sus extremos por sefiales, al paso que en la via linica estas seccio-
nes tienen que ser las estaciones proximas. Opina el Sr. Rahola
que cuando circulen en una via sencilla mas de 30 trenes es muy
conveniente doblar la via para tener un servicio mas regular y, al
mismo tiempo, una capacidad de trafico mayor (1).

Como se ve, la doble via es una de las primeras y mas impor-
tantes modificaciones que se deben hacer en las lineas de gran tra-
fico o de verdaderas condiciones estratégicas. En Espana, las gran-
des compaiiias la estdn realizando ya en algunas, aunque no con
la urgencia que es menester. Como es logico y natural, las com-
paiias dan preferencia, dentro de la escasez de numerario que a
ello destinan, a las secciones donde el movimiento es mas intenso.
Asi, unas veces vemos que han empezado por la periferia, otras
por lugares intermedios, y en pocas por las que pudieran ser gran-
des bases de operaciones.

En todas las grandes lineas es necesario activar la construc-
cion de la doble via, pero en algunas o en ciertos trayectos de
ellas, y aun en otras de menos importancia general, resulta mili-
tarmente mads preferente, porque el trafico estard mas recargado

(1) Lo normal en via doble es admitir un maximo de servicio de 300
trenes en las veinticuatro horas; si pasa de ese niimero se establece la triple
0 cuadruple via. En via doble se ha llegado a un rendimiento diario de 720
trenes, pero resulta un maximo dificil de sostener de modo constante. En el
afo 1893 era regla general en Francia que cada diez minutos podia salir un
tren en via doble, lo que daba 144 trenes diarios para cada direccion.
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alli el dia de la movilizacién y de la concentracion. Claro es que
para tenerlos en cuenta y compaginar todos los intereses precisa
antes conocer cuales son los militares, del mismo modo que las
companias conocen bien los del trafico corriente; mas a eso no se
llegard mientras no existan planes detallados de movilizacion y de
concentracion.

Los trayectos necesitados de la doble via pueden percibirse,
como antes los acortamientos, por la inspeccion del mapa, si se
trata del trafico general; nosotros deduciremos los que el trafico
militar reclama al estudiar concretamente las necesidades estraté-
gicas de la defensa.

Otros aspectos mas interesantes y urgentes
que los trazados de nuevas vias.

Con ser interesante y urgente una ampliaci6n minima de li-
neas ferroviarias de interés general que suprima recorridos absur-
dos y una politica ferroviaria que vele y corrija las también absur-
das agrupaciones de nuestras lineas para que no se entrelacen y
confundan, aumentandose los gastos de explotacién y las dificulta-
des del servicio y hasta oponiéndose con su poder casi soberano
a nuevas construcciones beneficiosas al interés nacional, no lo es
menos el aprovechar las actuales lineas de modo conveniente y
hacer que su rendimiento alcance el necesario o el maximo. Es de
sencilla y logica economia no comprar ni traer nuevos instrumen-
tos sin antes hacer dar su total rendimiento a los que se posean.

De nada serviria hacer nuevas construcciones de lineas si ha-
bian de tener las mismas condiciones que las actuales y si el tra-
fico de ellas seguia por los mismos derroteros. Hay que sacar de
las vias existentes todo el trafico que puedan dar haciendo en el
material movil y en el fijo los aumentos y transformaciones que
exigen los tiempos actuales. En el ano 1884 decia Molke que que-
ria ,un mejor util estratégico“ y que era necesario reforzar la po-
tencia de los ferrocarriles con la doble via, aumento de muelles y
de vias muertas en las estaciones, mejoramiento de rampas, trozos
de linea para enlaces y acortamientos, aumento de tomas de agua,
y hasta con una mejor y mas amplia dotacion de puentes volantes
y rampas moviles. En el afio 87 propuso Alemania para mejorar su
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red ferroviaria la construccion de ciertas dobles vias, nuevos mue-
lles y s6lo una linea directa de la alta Alsacia al Sur del Imperio.

Nuestro Gobierno acaba de atender a esta elemental necesidad
del material concediendo a las companias un anticipo reintegrable.
Mientras se resuelve por entero — si se resuelve — el problema
politico ferroviario orientidndose hacia las corrientes europeas,
hijas de la experiencia, no cabia otra solucion ante el estado cao-
tico e insuficiente de nuestros transportes por ferrocarril. Pero no
es solo problema de carbon, locomotoras y vagones o coches; es
mas complejo, aunque resulte sencillo y facil con dinero y con vo-
luntad, o con impulsién de ella por el Estado. Es problema de doble
via en muchos trozos; de amplitud de muelles, tinglados, depésitos
de todas clases y vias muertas; de apartaderos, estaciones de clasi-
ficacion y distribucion; de mejoramiento y trazado de los empal-
mes, casi todos anticuados, lentos y embarazosos; de una mejor
constitucion y disposicion de los nudos ferroviarios (1).

Influyen igualmente en la solucion del problema el régimen
del personal y la organizacion de la explotacidn y de la direccion
superior. La satisfaccion de las necesidades nacionales y el apro-
vechamiento de lo que se disponga resulta una cuestion de distri-
bucion y de organizacion. Y si las repercusiones de la guerra nos
han producido el trastorno que hemos sufrido y hemos visto, facil
es inducir lo que sucederia si fuésemos beligerantes.

Si no se consigue cambiar la politica ferroviaria, el Estado
debe obligar a las empresas, ya que los auxilios pecuniarios no
debe regatearlos ni los regatea, a que ejecuten en el mas corto
plazo posible las obras de ampliacion y perfeccionamiento antes
citadas en aquella medida que resulte precisa para llegar a la sa-
tisfaccion de las exigencias que demandan los intereses generales
de la nacion.

(1) Sobre este aspecto tan importante de los nudos ferroviarios el ca-
pitdn de ingenieros Paniagua publicd en el Memorial de Ingenieros de 1918
un interesante y bien enfocado trabajo titulado «<Los nudos de vias férreas
v sus enlaces desde el punto de vista militars. Estudia, ademas, concreta-
mente, el caso de Madrid.

El Sr. J. Lluesma, en el Memorial de Ingenieros de 1919, tiene publicado
otro trabajo andlogo titulado «Centro ferroviario de Valencia».




CAPITULO 1II

LAS MEJORAS PARA EL MAYOR RENDI-
MIENTO DE LA RED DE LOS
FERROCARRILES EN ORDEN AL ASPECTO
ESTRATEGICO SIMPLEMENTE

Reformas y nuevos trazados.
La legislacion y organizacion militares.

Las transformaciones que acabamos de indicar en el capitulo
anterior para que la explotacion de lo actual dé mas rendimiento,
son exigencias que imponen, lo mismo los intereses comercial,
industrial, agricola y econémico, que el militar. Ellas constituyen
un plan minimo de realizacion inmediata y urgente.

A este plan es indispensable anadir otras esenciales exigencias:
unas se refieren a mas amplias y especiales mejoras de las vias mi-
rando al aspecto militar y a los grandes transportes de tropas; otra
es la de establecer una organizacion militar adecuada para conse-
guir la maxima utilizacion de los ferrocarriles en caso de una guerra
nacional.

Creadas en estos meses tltimos la ,Inspeccion general de Fe-
rrocarriles y Etapas“ y la ,Jefatura del Servicio militar de Ferro-
carriles“, parece que se ha entrado en una nueva fase de preocu-
pacion y prevision ferroviaria militar; mas como este aspecto de la
legislacion y organizacion militar de los ferrocarriles es importan-
tisimo para nuestro particular punto de vista, hemos de tratar de
él detenidamente y le dedicaremos la cuarta parte de este trabajo.

La construccion de nuevas lineas, a cuya realizacion hay que
atender constante y perseverantemente, formara un plan maximo
que no debe empezarse hasta después de concluido el minimo. La
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reforma de la politica ferroviaria o de la legislacion general es
necesidad comiin de ambos planes, y ésta si requiere un inmediato
comienzo.

Mejoras necesarias en las vias
en orden a los transportes estratégicos.

Siendo los transportes estratégicos, y especialmente los
de concentracion, un punto culminante en la intensificacion del
trafico ferroviario, se comprende que no basten para ellos las
mejoras que exija el trafico general mas grande y que se necesiten
algunas ampliaciones de caracteristica esencialmente militar, pues-
tas de relieve en todas las guerras. No entraremos en detalles im-
propios de este trabajo, pero si indicaremos las principales reglas
o exigencias en las vias y material que deben tenerse en cuenta
al preparar los transportes ferroviarios militares.

Para la defensa de la frontera son preferibles las lineas parale-
las que se dirijan a ella, a las divergentes que partan de la Capital.
El caso de Madrid es un defecto de nuestra red, como lo era Paris
en la red francesa; pero Francia procur6 remediarlo y nosotros
debemos hacerlo también reformando el nudo ferroviario de la
Corte y haciendo diversos empalmes en las redes hasta conseguir
formar lineas directas a nuestras fronteras.

Determinadas las direcciones de estas lineas, deben estudiarse
las necesidades de cada una, reglar la marcha de los trenes que
sean necesarios a nuestros planes de transportes y obligar a las
compaiiias a que se entiendan entre si, porque varias de ellas han
de concurrir a formar esas lineas militares. Cada gran linea de éstas
dirigida hacia una frontera debe estar servida por su estaciéon pro-
pia al pasar por confluencias o cruzamientos, y esas estaciones
deben situarse en las afueras de las poblaciones.

El sistema de trozos comunes a varias lineas, debido al temor
de las viejas companias concesionarias de ver nuevas lineas in-
dependientes de ellas, es contrario a los intereses militares, pues
constituye un peligro para los transportes estratégicos por la acu-
mulacion de trenes y de servicio, y porque un accidente ocurrido
en ellos perturba el trafico de las dos o mas lineas. Aun descon-
tando este temor, no basta con duplicar ni triplicar la via en esos
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trayectos si no se remedia al mismo tiempo la insuficiencia de las
estaciones (1), las cuales deberan tener distintos y separados mue-
lles para no embarazarse.

El rendimiento de una linea para la explotacion militar es
proporcional a la potencia de la marcha en ella y a la de despejo
en sus extremidades. El gran peligro que hay que evitar es la acu-
mulacion de trenes en los finales de los trayectos, el atascamiento,
que fué lo que le ocurri6 a los franceses en 1870. Los atasca-
mientos son el obstdculo mas grande de la explotacion, pues es la
paralizacion del servicio; no basta lanzar trenes sobre una via, es
- preciso asegurar el desembarque continuo y completo. Sin esto,
todas las medidas que se tomen para acelerar el movimiento no
conducen mds que a paralizaciones parciales del tréfico, que cada
vez se iran haciendo mayores. Es regla de buen sentido que los
medios de desembarque deben ponerse a la altura de la capacidad
de transporte de la via, o bien, subordinar esta capacidad a la otra.

Para facilitar el embarque de las tropas, se preceptua:

1.° Que cada cuerpo de ejército tenga a su disposiciéon una
linea independiente y continua a la frontera.

2.° Multiplicar los puntos de embarque y escalgnar a lo largo
de la via las guarniciones de modo que los Cuerpos de material
pesado (Artilleria, Intendencia, etc.) estén mas cepca de la zona de
concentracion y -en estaciones que reunan condiciones adecuadas.

3.? Crear en los grandes centros militares estaciones distintas
con muchas vias muertas para despejar las generales, dotdndolas

(1) Un ejemplo pequeno y limitado de esto se tiene en las lineas Ma-
drid-Alicante y Almansa-Valencia: la primera, de la Compania M. Z. A,, y la
segunda, de los ferrocarriles del Norte. La estacion de empalme era Alman-
sa y en sus principios hubo las dos vias diferentes de Almansa a La Encina;
todavia hoy pueden apreciarse en algunos sitios del trayecto. Vinieron a un
arreglo las dos companias y dejaron una sola via y una sola estacion para el
servicio de ambas, con lo que el empalme se halla realmente en La Encina,
aunque Almansa siga siendo estacion de clasificacion y formacion de trenes.

El trafico por este trayecto es intensisimo y, no siendo posible hacerlo
con la via sencilla, han tenido que construir un apeadero entre ambas esta-
ciones (el del Campillo) con bastante capacidad de vias de cruce. Almansa es
una estacion congestionada siempre, y lo mismo sucede en el trozo Alman-
sa-La Encina, por no tener dos vias y dos estaciones diferentes, como debia
ser segin la primitiva concesion. .
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de muelles, gruas, etc., y hacer vias de empalme y acortamiento
para suprimir los retrocesos o los recorridos comunes sobre una
misma seccion. Las vias de carga y descarga deben, en general,
ser para dos trenes (mas de un kilometro) o, por lo menos, para un
tren (de 400 a 500 metros). En estaciones mas pequenas, los mue-
lles han de tener un minimo capaz de servir a 25 vagones al mis-
mo tiempo. >

Para facilitar el recorrido y movimienfo, acelerando el trans-
porte y evitando los atoramientos, se debe también hacer:

4.° Mejorar las curvas y pendientes en los grandes colectores
o lineas directas para evitar dividir los trenes militares en ciertos
trayectos. Esto no puede admitirse en las lineas generales, aunque
si en las secundarias.

5.° En las vias sencillas, crear cruzamientos cada ocho o diez
kilometros de distancia con longitud de 50 vagones lo menos, y
hacer de doble via las secciones donde los trenes militares de 40
6 50 vagones no puedan circular con seguridad a 24 6 25 kilome-
tros por hora.

6.° Establecer triple y cuddruple via en las secciones recar-
gadas y en aquellos trozos que sean verdaderas angosturas o des-
filaderos imposibles de eludir.

7.° Poner a lo largo de los recorridos reservas suficientes de
agua y carbon para los trenes que han de circular.

8.° Dejar cada dia un cierto margen para reparar los acci-
dentes y evitar que una perturbacion se propague al trafico del
dia siguiente.

9.° En la doble via, poner en las estaciones y de cuando en
cuando una tercera via que relacione las dos.

10. En los puntos cruce de lineas y en los empalmes multipli-
car las vias circulares de descongestion, empalme y acortamiento,
como hizo Alemania seguidamente del 70.

Para afender a los desembarques y evitar esos mismos atas-
camientos: . :

11. Facilitar el retroceso del material vacio por trazados
convenientes de los finales de linea y cerrar o establecer el cir-
cuito siempre que se pueda empleando otra linea distinta para la
devolucion del material, es decir, hacer que el movimiento sobre
una via férrea sea en una sola direccion.
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12. Crear barracas u otros medios para establecer depositos
de todas clases en la zona de concentracion y escalonar en ella
los muelles a razon de cuatro o cinco por cuerpo de ejército, por
lo menos, teniendo cada uno la longitud de 25 vagones, y mejor
la de un tren militar completo. Este escalonamiento permite tam-
bién llevar las tropas de primera linea a lo mas avanzado y las de
segunda y tercera a su sitio de despliegue, o hacer retroceder todo
el desembarque si fuera de necesidad.

13. Cerca de la frontera es preciso a toda costa construir
durante la paz derivaciones y enlaces que despejen los finales y
los estrechamientos de la red general.

14. En el desembarque, y para hacer el computo de los
muelles necesarios, hay que contar con dos y hasta tres horas por
cada tren para despejar el muelle, pues aunque la infanteria lo
hara antes, no hay que olvidar los retardos y lo imprevisto.

15. Es comin al embarque y al desembarque hacer muelles
distintos para cada servicio del ejército, tener placas giratorias
para volver las maquinas, no permitir de ningun modo estanca-
miento de material en los finales, dotar los muelles con grias,
rampas, gatos, etc., aumentar las entradas o salidas de ellos y que
los alrededores tengan anchuras, facil despejo y el suelo firme.

Las reformas por imposicion militar
deben fundarse en planes de guerra.

Los defectos de las redes en orden al aspecto particularmente
estratégico, no en aquella parte de éste que se confunde con el
general, asi como la manera de remediarlos, no pueden deducirse
de modo concreto mas que conociendo los planes de movilizacion,
concentracion y primeras operaciones, conociendo el plan de gue-
rra, en suma.

Una red ferroviaria verdaderamente 1til a la defensa nacio-
nal no ha de ser, en realidad, otra cosa que la materializacion de
los planes de campana previstos y estudiados por el Estado Ma-
yor, y las nuevas vias o las modificaciones de las redes que se ha-
gan con fin estratégico exclusivo, la concrecion de las necesidades
militares de esos planes o la manera de remediar defectos exis-
tentes en las lineas.
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Una de las principales misiones del Estado Mayor en la paz
es determinar la capacidad de transporte de la red de ferrocarriles
del pais para aplicarla a la concentracion del ejército sobre cada
una de las fronteras y compararla con la de la potencia vecina
para aumentar o mejorar las lineas en caso de insuficiencia o de
inferioridad. Pero esa capacidad no se puede determinar de una
manera abstracta, sino. que hay que hacerla en' cada caso particu-
lar, cuando se sabe la frontera o trozo de ella en que se va a con-
centrar y los puntos desde los cuales partirdn las tropas de la con-
centracion.

En los anos anteriores a 1914, las diversas naciones europeas
tuvieron los mejores indicios para inducir los propositos hostiles
y los probables planes de ataque de sus futuros enemigos en el
desarrollo que éstos iban dando a las respectivas redes ferrovia-
rias. Las numerosas vias que los alemanes construian hacia la
frontera belga sin que las justificase una necesidad de trafico y la
profusion de grandes muelles de desembarque con que dotaban a
estaciones insignificantes (1) fueron el primer anuncio para los
competentes de que Alemania se proponia invadir Francia a tra-
vés de Bélgica.

Dificultades y exigencias de la elaboracion
de los planes de guerra.

Los planes de guerra y los de movilizacion y concentracion,
sus primeros pasos, son secretos. Por otra.parte, tales planes no
puede hacerlos ni resolverlos una sola persona, ni en seis meses,
ni en mas tiempo; se necesita el concurso, la colaboracion, el con-
traste de diversas y escogidas actividades especializadas, y tener

(1) La estacion fronteriza de Dalheim (a la altura de Dusseldorf) era
en 1896 una pequena estacion con una sola via, y cuando la guerra estalld
salian de ella tres y disponia de un emplazamiento inmenso con un haz
de 15 vias, numerosos muelles, cuatro grias, depositos de agua para loco-
motoras, etc. Las lineas Neusz-Duren, Neusz Dalheim, Crefeld-Goch, Colo-
nia-Grevembroich-Rheidt (regién entre Dusseldorf y Dalheim, en la que des-
embarcO el primer ejército aleméan) y otras varias fueron desdobladas o
nuevamente construidas. Las estaciones de cruce se aumentaron, convir-
tiéndolas en interminables nudos ferroviarios. (De La guerra y su prepara-
eién, Julio de 1920.)
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en cuenta multitud de datos y de conocimientos de todo orden.
Para los puntos dudosos, debe haber consultas, comprobaciones
y, ante todo, un plan de campana. Los llamados viajes estratégi-
cos y de Estado Mayor (no los que reciben tal nombre entre nos-
otros), asi como las maniobras con sus movilizaciones y concen-
traciones, no deben tener ni tienen otro fin que comprobar la po-
sibilidad de los supuestos que se han hecho en los planes de
guerra e indicar las modificaciones que hay que hacer en ellos o
en los medios que se tienen para desarrollarlos.

Si nosotros quisiéramos hacer un plan de concentracion pro-
pio, resultaria un atrevimiento ridiculo. Nuestra consciencia y nues-
tra sinceridad y modestia nos lo hacen apreciar y reconocer asi y
nos obligan a exponer noblemente que son insuperables para nos-
otros las dificultades del tema si quisiéramos llevarlo exactamente
al terreno de lo preciso y concreto, tanto por lo complejo y arduo
del asunto, como por la carencia de datos precisos. Hablar de
generalidades y de conceptos tedricos, donde la fantasia campee
a su gusto, no es serio ni conduce a utilidad.

Hay bastantes trabajos de indole general o particular sobre
Geografia militar y estratégica y sobre defensa de Espana; pero tie-
nen todos el grandisimo defecto de su gran generalidad, cuando lo
verdaderamente 1til y practico en tales estudios es lo concreto (1).

Muchas consideraciones que se hacen sobre el valor defen-
sivo de los accidentes del suelo espanol tampoco son hoy exactas
del todo; algunas resultan anticuadas por responder a otro con-
cepto de la guerra, de los ejércitos modernos y de los objetivos
estratégicos. Al variar con el tiempo las comunicaciones y la com-
posicion de los ejércitos, han de variar forzosamente ciertas con-
sideraciones y la importancia militar de regiones y ciudades. Coe-

(1) El caso del General Navarro en sus obras Esfudio del teatro de
operaciones entre Espaiia y Portugal y Estudios militares aplicados al caso
de una lucha con Francia es honrosisima excepcion que hay que hacer
constar. Aun no estando conforme con sus planes de concentracion y trans-
porte y con algunos otros detalles, y aunque hoy no se podrian aplicar en
nada por haber variado todo, resultan de actualidad y muy atinadas muchas
de sus opiniones y juicios, y verdaderamente es de admirar el trabajo y la
inteligencia de un hombre que desarrolla sélo dos planes de operaciones
con casi todos sus pormenores y detalles. El autor le rinde aqui tributo de
verdadera admiracion.
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llo, Arteche, Arroquia, Roldan, efc., lumbreras de su tiempo, vivie-
ron otra época y, si lo fundamental no varia o varia lentamente,
no pocas cosas de ellos hay que meditarlas y reflexionarlas antes
de decidirse a la copia textual, como han hecho muchos olvidén-
dose de esos cambios habidos en el concepto de la guerra, en los
efectivos y elementos y en las comunicaciones.

El plan de este trabajo.

Por todas las razones dichas, el estudio que hagamos de la
red actual de ferrocarriles con miras a la movilizacion, concentra-
cion y posibles operaciones defensivas para llegar a deducir los
defectos del trazado y la manera de remediarlos, tiene que llevar
también, con harto dolor nuestro, un sello de generalidad; mas
dentro de esta generalizacion obligada, nosotros hemos de procu-
rar concretar en lo que quepa y alcancemos. Para llegar a obte-
nerlo nos apoyaremos en consideraciones nacidas de los principios
de la defensiva estratégica expuestos en la primera parte de este
trabajo, y llegaremos al analisis separando los tres conceptos que
abarca el tema: movilizacion, concentracion y posibles operaciones.

En estos tres periodos tan caracteristicos de la guerra moder-
na, la utilizacion de los ferrocarriles es igualmente necesaria, pero
distinta. En la movilizacion es conveniente y hasta necesario que
la red sea densa, que se distribuya por todo el territorio; no hay
necesidad de que tengan las vias gran rendimiento; los ferrocarri-
les locales hacen gran papel. En la concentracion se ponen a
prueba y se demuestra lo que vale el trazado, el rendimiento, el
material rodante, el personal y la organizacién y preparacion de
tiempo de paz; los ferrocarriles locales, sobre todo si son de via
estrecha, no desempenan papel; se necesitan comunicaciones di-
rectas formadas por lineas de doble via, débiles pendientes y pocas
curvas, y con abundantes muelles de embarque y desembarque;
hay que observar el desarrollo de la red ferroviaria de la nacion
vecina en y hacia la frontera amenazada. En las operaciones, las
lineas de avituallamiento se ponen a prueba; los transportes de
tropas solo son de grandes masas y a grandes distancias; las lineas
paralelas a la frontera tienen su mas clasica aplicacion, debiendo
ser de doble via y de pendientes suaves o lo mas favorables.



CAPITULO IV

NUESTRA RED FERROVIARIA
Y LA MOVILIZACION

Con las mejoras dichas en otro lugar para las actuales vias,
habria bastante para atender a una buena movilizacién. Es logico
que duplicando o triplicando la red, aunque fuese con lineas se-
cundarias, y haciendo que éstas tuvieran igualmente las condicio-
nes enumeradas, seria mucho mads facil y rdpida esa operacion;
pero una buena movilizacion no exige, por de pronto, crear nue-
vas lineas, basta con el acertado aprovechamiento y mejora de
las existentes.

El plan de movilizacion tendria, desde luego, que cefiirse a las
vias férreas actuales y hacer sobre ellas una conveniente eleccion
de los centros de reunion de hombres, caballos y material de
requisa y de los de movilizacion de las unidades.

El desperdigamiento que tienen éstas sobre todo el territorio
nacional facilitara en extremo la movilizacién si se ha sabido lle-
gar hasta el maximo posible en el sistema local o regional y si de
las zonas de requisa se hace una pensada y acertada asignacion
a las respectivas unidades.

Lo que resulta de todo punto urgente y necesario es que en
aquellos sitios donde haya guarnicion — no se puede admitir que
la haya privada del ferrocarril — la estacion tenga en muelles para
ganado y material toda la capacidad que necesite la guarnicion
movilizada. Hoy se da con frecuencia el triste caso de que una
guarnicion con artilleria pesada, por ejemplo, ni tiene muelles (con
gruas ni sin ellas) adecuados al material, ni existen los especiales
para el embarque y desembarque de camiones automodviles, ni
nada; en otras guarniciones de caballeria, el muelle de ganado es
tan raquitico y falto de rampas, que da pena pensar en una movi-
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lizacion y en un transporte; en fin, en este aspecto, el cuadro es
verdaderamente desconsolador.

En los centros de reunion de hombres, ganado o material,
muchos de los cuales caerdn en estaciones de categoria inferior,
las necesidades anteriores se hardn sentir tanto, ya que mas no
pueda ser. Y lo mismo cabe decir en lo que se refiera a las esta-
ciones donde haya parques y fabricas o se establezcan depositos.

La incorporacion a filas de los cupos anuales del reclutamien-
to es una débil sombra de lo que seria la movilizacién; no abarca
mas que incorporacion de hombres muy disgregados y de un
cupo. Sin embargo, los trenes militares que las compaiiias han de
mover se reunen con dificultad y hay que avisar con varios dias
de anticipacion para que puedan reunir el material. Si de estos pre-
parativos pasamos al transporte, a la marcha absurda de esos mads
absurdos trenes militares de las cartillas de marcha oficiales, el
cuadro se ennegrece mas: las horas de salida y llegada a y de las
principales poblaciones o de los origenes de linea serian inadmi-
sibles si se tratara de transportar unidades constituidas; el niimero
de tales trenes (dos o tres al dia), la marcha inverosimil cediendo
el paso a todos los demés, las grandes paradas sin objetivo (la ali-
mentacion por los ranchos es sistema tan anticuado y esta tan en
desuso fuera de Espafia que s6lo por la inercia y la rutina se sos-
tiene aqui) y, sobre todo, la falta de empalme entre las diferentes
lineas, teniendo que esperar seis, diez o mas horas, a veces, para
continuar en otro tren militar, son males tan graves que asusta
verdaderamente pensar en movilizaciones.

Como los trenes militares cuando circulan es por necesidades
que no admiten espera o para satisfacer exigencias en que la ra-
pidez resulta condicion precisa, no se concibe como se pudieron
autorizar por el Ministerio de la Guerra, ni como siguen hoy vi-
gentes unos itinerarios que no empalman y como no se exigio o
se exige a las compaiiias esos empalmes. Asi ocurre que, o no se
emplean esos trenes y hay que usar especiales, o si se emplean,
las tropas tardan tiempos fantasticos y llegan en un estado tal
que merecen lastima y conmiseracion.

Como se ve, no faltan so6lo vias; la necesidad es mucho ma-
yor en el complemento que ellas requieren para dar el rendimien-
to maximo: material, elementos auxiliares y organizacion.



CAPITULO V

LOS FERROCARRILES EN LA DEFENSA
DE LA FRONTERA FRANCESA

Politica y planes de guerra espaioles.

El plan de concentracién, mas que el de movilizacion, carac-
teriza un plan de guerra. Los planes de guerra forzosamente tie-
nen que fundarse en consideraciones politicas de orden interna-
cional determinadas por alianzas, rivalidades, etc. ... En ellos no
ha de olvidarse que las luchas entre dos naciones aisladas seran
cada vez mas raras y que seria suicida ir solos a la guerra contra
una nacion mucho mds poderosa, aunque a ello obligue en ocasio-
nes la honra nacional, el amor patrio y hasta el empeio del ene-
migo en ir a la lucha para luego imponer descaradamente sus in-
saciables designios. Es, pues, de necesidad, el estar preparados
para todos los eventos.

Las probables guerras de Espana seran contra Francia, contra
Portugal o contra ambos vecinos a la vez. En cada uno de estos
tres casos el plan de guerra, la concentraciéon y los planes de
transporte serian diferentes, y dentro de cada caso variarian, a su
vez, seglin tuviésemos la amistad benévola de Francia o de Ingla-
terra, o bien, la alianza o rivalidad de ellas o de Italia.

Nosotros vamos a simplificar limitindonos a suponer que lu-
chamos solos en defensa de nuestro suelo, pues si luego encontra-
semos ayuda directa o indirecta, el problema se haria mas sencillo.
Dentro de tal hipotesis, la defensa nuestra ofrecera los siguientes
casos: 1.% de la frontera francesa; 2.°, de la portuguesa; 3.°, simul-
tanea de las dos fronteras; 4.°, cualquiera de los dos primeros ca-
sos combinados con ataques a puntos probables de la costa.
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El primer caso es el mas importante de todos y al que con-
sagraremos cuidado mayor. La Geografia nos ha colocado entre el
mar, Francia y Portugal, y nos ha condenado, por estar asomados
a dos mares y por nuestra situacion en Africa, a tener una fuerte
marina y a graduar nuestro esfuerzo militar por el de la nacion
fronteriza mas poderosa. En Francia debemos buscar nuestro tipo
de comparacion, y, como ha llegado al mas alto grado de perfec-
cion su poder militar terrestre, hemos de poder defendernos de él
por si fuera algun dia dirigido contra nosotros, pues es ley de la
vida, comprobada por la Historia, que todo pueblo es enemigo de
los pueblos limitrofes y que toda nacion procura engrandecerse
con los despojos de otras naciones. Francia organizo su ejército
para defenderse del aleman; Italia, para contrarrestar a su enig-
matica y mdas poderosa aliada Austria, por si cambiaba de orienta-
cion politica. Y es que la ley de estar prevenidos contra su vecino
mas fuerte es tan general que nadie puede sustraerse a ella; si se
depende de la conmiseracion de los vecinos, no se es indepen-
diente. '

La defensa simultanea de las dos fronteras o la defensa en los
Pirineos y la observacion hacia Portugal sélo se concebiria con
un cambio de politica de esta 1ltima nacioén, que no se vislumbra.
Ningun politico seria, por otra parte, capaz de llevar a Espana a
una guerra contra Inglaterra, Francia y Portugal reunidas.

Aun en el hipotético caso de tener que cubrir una frontera y
observar la ofra, las necesidades de los transportes no serian ma-
yores que las que exigen las concentraciones de todo nuestro ejér-
cito sobre una sola. Por eso descartamos el tercer caso. No obs-
tante, hemos de consignar que, tanto en una aislada defensiva
nuestra contra Francia y Portugal, como ayudados contra Francia
por Inglaterra y Portugal, o viceversa, las comunicaciones ferro-
viarias transversales que desde Lisboa al Norte de la Peninsula se
dirigen sobre el sector occidental de los Pirineos, Jaca y Zaragoza,
revisten especial importancia, y, dentro de ellas, las comprendidas
en la faja Zamora-Salamanca-Bilbao-Zaragoza, la tienen capital.



LA DEFENSA DE LA FRONTERA FRANCESA 103

Generalidades sobre la defensa
de la frontera pirenaica.

Desde nuestro particular punto de vista de atender al proble-
ma de los transportes estratégicos y para razonar sobre sus exi-
gencias necesitamos saber tinicamente dos cosas: 1.% fuerzas su-
ficientes para defender la frontera; 2.", donde se deberan situar.

La historia de nuestras guerras con Francia, la Geografia mi-
litar y las ensefnanzas de la Historia en general y de la guerra 1il-
tima en particular nos van a servir de fundamento.

La inviolabilidad de los frentes de Molke es idea buena y ac-
tual si no hay posibilidad de envolver y, sobre todo, si hay acci-
dentes del terreno que imposibilitan el empleo de tanques, la efi-
cacia méaxima de la artilleria pesada y de la aviacién y la marcha
rapida de los cafiones de gran potencia.

La frontera pirenaica, murallon de 500 kilometros de largo de
divisoria y 120 de ancho, con los flancos apoyados en el mar, con
zonas inaccesibles y sectores sin lineas de comunicacién practica-
bles, es base de una fortisima defensa. Se divide en sectores im-
posibles de ser envueltos y de permitir, por tanto, la tactica mas
eficaz del ofensor, que es llevar el ataque decisivo sobre el flanco
o sobre las lineas de comunicacion.

Al abundar las zonas inaccesibles, el efectivo de los ejércitos
que pueden atacar tiene un limite definido y concreto, y la supe-
rioridad francesa no sera de temer si llegamos con oportunidad
. a defender nuestra barrera natural. La defensa de las lineas aus-
triacas en el Isonzo y las de los alemanes en el frente occidental
demuestran que la superioridad numérica no influye cuando la
defensa tiene fuerza suficiente. Los italianos y los aliados tenian
enorme superioridad numérica, pero los frentes limitaban las fuer-
zas y la superioridad quedaba anulada. Es, precisamente, nuestro
caso con respecto a Francia. El Iser, el Isonzo, el Aisne, el Bzura,
dicen también que la fuerza de resistencia, que la potencia de las
lineas preparadas con tiempo, es casi imposible de quebrantar.

Concretemos las naturales condiciones defensivas de los Piri-
neos. Las brechas que presentan son cuatro: dos anchas, corres-
pondientes a los dos extremos, del Atlantico a Roncesvalles y de
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Puigcerda al Mediterraneo, y dos estrechas, las de Canfranc y Sa-
llent, que por su preximidad se pueden considerar como pertene-
cientes a una misma accion central ofensiva.

A tres sectores tan distintos y definidos corresponderian tres
ejércitos diferentes. Los de los extremos tendrian como mision
defender sus respectivas zonas; el central, defender la suyay, ade-
mas, acudir a cualquiera de los extremos, segin la acciéon mas
fuerte del ataque.

Como los franceses tienen sobre nosotros superioridad numé-
rica (aunque estaria supeditada a la politica en acci6n), nos ataca-
rian por los dos extremos, que son las brechas mas grandes y faci-
les, sin perjuicio de amagar por el centro y convertir esa accion
en importante si la época les era favorable y nos encontraban
desprevenidos. La ofensiva mas activa seria, tal vez, por el sector
occidental; nuestra situacion interior y otras causas determinarian
la importancia de Catalufia y Barcelona como objetos estratégicos
inmediatos.

La accion ofensiva por la region central, tan excelente por su
direccion, es, sin embargo, muy dificil por las caracteristicas de los
Pirineos en esa zona. Las heladas, los 2.400 metros o mas de alti-
tud, la escasez de vias, la tremenda altura de las cimas, obligan a
pasar por verdaderas brechas y portillos susceptibles de ser guar-
dados por escasas fuerzas. En realidad, hoy por hoy, no es una
verdadera linea de invasion.

Mirada solamente la defensa en el aspecto de los transportes
estratégicos, nada decimos de las obras de fortificacion que hay
que ejecutar para apoyarla; de las instalaciones de abrigo y refu- .
gio para las tropas de montana; de algunos pocos cambios de
guarniciones, o, mejor dicho, de algunos agrupamientos de las
actuales formando otros orgdnicos mas en consonancia con el plan
de defensa; de una mejor instalaciéon de parques y depositos que
descongestione y facilite mas la satisfaccion de las necesidades de
las tropas.

Todo entra en la preparacion del plan de guerra y a ello se
atenderia en él. Lo que no debe nunca olvidarse es que la situa-
cion inicial de las fuerzas, los puntos de destino y las lineas para
efectuar el transporte tienen gran relacion y que ninguno de estos
datos puede, en caso concreto y de realidad, considerarse aislado
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de los otros. El empleo y hasta la necesidad e importancia de una
via férrea dependen de que se utilicen para éste o el otro fin éstas
o las otras tropas o guarniciones.

Sirva esto de explicacion a las objeciones que pudieran en-
contrarse a este trabajo, hecho mirando a los transportes estraté-
gicos de un modo general. Claro que, al hacerlo, hasta hemos te-
nido en un papel las divisiones que podian ser transportadas, pero
tal cosa no hemos querido ponerla aqui ni continuar por semejan-
te camino porque daria lugar a un gran desarrollo en el trabajo
y porque seria tanto como hacer el detalle de un plan de movili-
zacion y de operaciones, para lo cual ya dijimos que no estamos
preparados y que conceptudbamos imposible de ser hecho por
un hombre solo. '

El lugar de la defensa son los propios Pirineos.

Desde luego, y por las razones apuntadas en la primera par-
te (1), creemos absolutamente indispensable la defensa de los mis-
mos Pirineos, tanto para librar a nuestro territorio de la inva-
- 8i6n, como por encontrar alli mayores facilidades. Traspasadas las
puertas pirenaicas, seria muchisimo mas dificil contrarrestar la
superioridad numérica y lograr la victoria o el objetivo de con-
tener y ganar tiempo, segin se tratase de la defensiva, de la
defensiva-ofensiva o de la defensiva pasiva estratégicas.

Algunos autores que hablan a priori de cubrir la linea del
Ebro cometen una equivocacion grandisima y funesta; contra ella
hay que reaccionar por todos los medios y tanto mas cuanto que
el estado actual de la politica internacional (que en bastantes
anos promete continuar), el miedo a la revancha prusiana, y otras
varias causas, haran que Francia tema todo y no pueda disponer
contra nosotros del completo de sus fuerzas.

En la frontera portuguesa todavia podriamos ceder terreno
sin otros inconvenientes que los graves que lleva consigo el aban-
dono de territorio patrio, la poca densidad de poblacion de Extre-
madura permitiria hasta evacuar en masa los pueblos; pero, en la
frontera francesa, abandonar Catalufa, Vascongadas y Navarra, es

(1) Lugar de la concentracion, pag. 7.
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perder lo mas importante de nuestra industria y produccion, es
dificultar grandisimamente el abastecimiento del ejército, es quiza
exponerse a mas graves peligros por dejar abandonadas a sus pro-
pias fuerzas y al extranjero regiones cuyo espiritu nacional pudie-
ra desviarse rapida y torcidamente.

La defensa de Espafia no tiene ofro sitio que los mismos
Pirineos; es lo mas facil, lo inico que puede darnos victoria e inr-
pedir los horrores de la invasion, lo tinico que para todo espaiol
no puede admitir discusion. Hay que llegar a tiempo, es verdad;
pero ello es sélo cuestion de prepararlo y de organizarlo en la paz.
Es posible y factible hacerlo. Hagamoslo.

La defensa y la concentraciéon
en el sector occidental.

Comprende este sector del Atldntico a Roncesvalles. De nues-
tra parte hay sucesivas lineas defensivas; los desfiladeros son an-
gostos y perfectamente defendibles; la Escuela de Guerra francesa
ha dicho que la defensa del lado espaiiol es excesivamente fuerte.

El comandante Jevenois, en un estudio sobre la defensa de la
frontera franco-espafola (1), asigna a este sector ocho divisiones
de infanteria, una brigada de montana y una divisién de caballe-
ria, ademads, por si se iniciara la ofensiva. Para fijar esas fuerzas,
asigna 10 kilometros de frente a cada division y dice que es lo
que se le confia en Francia. Agrega que el frente normal de una
division son seis kilometros, y el minimo cuatro.

Aunque la cifra de 10 kilometros de frente por division no
concuerda con las sefaladas en la primera parte de este estudio,
considerando que éstas se referian a luchas de posiciones en que
el atacante habia acumulado sus medios con todo tiempo, que el
terreno es muy quebrado en el valle del Bidasoa y favorece mucho
la defensa, que se trata de parar el primer golpe y dar tiempo a
la llegada de nuevas tropas, y que se habran hecho, o se deben

(1) <El problema militar espanol», trabajo publicado el afio 1915 en
la revista Nuestro Tiempo. De él vamos a tomar los efectivos por ser bas-
tante aproximados a los que nosotros pudiéramos calcular y por bastar una
cifra aproximada para determinar las exigencias de los transportes de la con-
centracion,
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hacer, en la paz preparaciones defensivas, admitiremos esa cifra
total de nueve y media divisiones.

Las bases de la defensa inmediata son Pamplona y San Se-
bastian. Como las reservas han de estar situadas dentro de un ra-
dio de 80 kildbmetros (cuatro dias lo mas para llegar), las nueve y
media divisiones deberdn ser transportadas en la concentracion a
la zona San Sebastian-Pamplona-Tafalla-Estella-Vitoria-Bilbao, si
quedaba perfectamente asegurada la proteccion de esta concentra-
cion con fuerzas de frontera. En caso contrario, el limite posterior
de la zona tendria que retrasarse hasta Bilbao, Miranda y Castejon.

Admitiremos que la caballeria de Vitoria y Burgos se ha
transportado durante la movilizacién, o antes; que el sistema de
movilizacion adoptado hace que esté en su sitio la brigada de
montana que senala el comandante Jevenois, y que durante el
periodo preliminar a la guerra y el de la movilizacion se han lle-
vado también, para formar las tropas de frontera, hasta dos divi-
siones de infanteria. La hipotesis no puede ser mas lisonjera mi-
rando al transporte de la concentracion. Nos quedan, pues, que
transportar seis divisiones. A cada una deellas le asignaremos
18.000 hombres, término medio en cualquiera division europea (1)
y cifra muy aproximada a las que nosotros organizariamos el dia
que tengamos elementos materiales.

Segiin datos recientes del general de la Croix, un cuerpo de
ejército francés de dos divisiones, con 37.500 hombres, necesita
4.000 vagones para su transporte por ferrocarril, y con parques y
convoyes administrativos, 8.000. En total, 160 trenes de 50 unidades.

Nuestro reglamento de transportes dice que los trenes milita-
res no deben exceder de 50 unidades; pero opinamos como los
jefes de Estado Mayor Martin y Gomez Souza (2) que 40 vagones
es mejor cifra para asegurar la continuidad de los transportes, dado
el trazado de nuestras lineas y la calidad de nuestro material de
traccion en bastantes anos todavia. 8.000 vagones entre 40, dan

(1) Antes de la guerra, se entiende, pues sabido es que por varias
causas — entre las cuales la falta de hombres ocupa, tal vez, el primer lu-
gar — las divisiones fueron reduciendo sus efectivos de personal hasta llegar
a 12.000 6 14,000 soldados; mas como, en cambio, aumentaron el material,
las exigencias para el transporte pueden considerarse iguales o casi iguales.
(2) Ensu obra Arte Militar, tomo 111 (1910).
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200 trenes. Rebajemos un poco, porque nuestra impedimenta seria
menos amplia que la dada por el general de la Croix, y tendre-
mos para el cuerpo de ejército espafiol 180 trenes (1).

Los franceses han movilizado y concentrado ultimamente
en dieciocho !dias 24 cuerpos de ejército, con 77 divisiones y
1.400.000 hombres (2). Sobre una linea se calculd y se efectud el
transporte de un cuerpo de ejército en diecisiete horas, es decir,
en ese tiempo se hizo su completa llegada o salida; los trenes sa-
lian cada seis minutos. Claro que sobre nuestra frontera no hubie-
ran alcanzado hoy tanto rendimiento; mas conste que han sabido
hacerlo en otra, que en la ofensiva se necesita tanta o mas veloci-
dad que en la defensiva para poder ganar, y que igualmente pre-
pararian sus transportes a la frontera pirenaica si lo necesitasen.
Se puede calcular un dia por cada cuerpo de ejército y linea.

En los transportes ingleses, los trenes su sucedian con inter-
valos de hora y media; 16 trenes al dia era la norma, pero es que
el desembarco desde los vapores y el embarque no permitian ma-
yores rendimientos. Las lineas, sin embargo, tenian mayor capaci-
dad y ponian en movimiento, cuando las circunstancias lo aconse-~
jaban, trenes especiales discrecionales, incluidos en los cuadros de
marcha.

En la obra de Arte militar de los jefes de Estado Mayor antes
citados se admite que en las actuales lineas espanolas podria
llegarse a 15 trenes diarios. En las actuales, si es cifra méaxima;
pero en las que se deben tener después de organizadas y arregla-
das para una movilizacion y concentracion es marcadamente po-
bre y, desde luego, insuficiente. Cuando se va a una concentra-
cion sobre la frontera, cuando peligra la patria, no hay entre los
trenes un intervalo doble del tiempo que se tarda de estacion a
estacion, que se deja para la vuelta de los trenes vacios, pues és-

(1) Suponemos al ejército espafnol reorganizado y dotado del indis-
pensable material moderno. Las vias férreas también se suponen en estos
cdlculos mejoradas en la forma dicha al tratar en general de sus mejoras
y al hablar de la movilizacion. Sin estas mejoras preliminares, sobrarian los
tanteos para determinar la necesidad de nuevas vias.

(2) Los cuerpos de ejército no eran uniformes en el nimero de divisio-
nes, ni tenian dos. Habia unos con cuatro, otros con tres y otros con dos di-
visiones.
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tos lo hacen luego por escalones sucesivos, y mejor, siempre que
se pueda, utilizando otra linea diferente; no hay tampoco tiempo
de descansos ni de comidas para la tropa, antiguallas que hay que
suprimir ya en todos los transportes militares; no hay mas que
una fiebre de transporte para vaciar con rapidez en la frontera la
fuerza minima que asegure la proteccion. Esos intervalos de seis
minutos entre los trenes franceses por una misma linea lo dicen .
bien elocuentemente.

Aun dejando cada dia un periodo de tiempo para retirar el
material llegado a vias no utilizadas o para que vuelvan los tre-
nes vacios, menos de 24 trenes diarios en las vias sencillas no se
puede admitir cuando hay hecho algo de organizacion y prepa-
racion de los transportes. Eso es el primer paso a que se debe
aspirar, mas nunca el limite méaximo. Un cuerpo de ejército por
via sencilla tardaria entonces siete dias y medio en concentrarse.

Dos vias anchas existen hoy para hacer el transporte al sector
que consideramos: Casetas-Castejon-Pamplona, y la general del
Norte. Siendo de via sencilla el trozo Miranda-Alsasua, hay que
considerar como de una via la linea general del Norte.

Del centro de Espaiia pudiéranse llevar a Bilbao y Santander
tropas para concentrarlas utilizando la linea Santander-Bilbao-San
Sebastian; pero el transbordo a esta via estrecha nos haria perder
casi todo el tiempo. Unicamente, y ya que ninguno de los dos
puertos puede quedar abandonado teniendo Francia el dominio
del mar, se podria llevar por el ferrocarril de la costa la division
de reserva (la de activo se supone ya en el frente) formada en tales
poblaciones, relevandola por nuevos contingentes del interior, o
bien, aprovechar el ferrocarril de la Robla-Valmaseda-Bilbao para
transportar la brigada activa de Leon y hasta la de reserva.

El transporte por las lineas radiales quedaria reducido a cin-
co divisiones, y a cuatro si concentrdbamos una mds sobre Bil-
bao, punto limite de la zona de concentracion. Tocarian a cada
via ancha dos divisiones y tardaria nuestra no pesimista concen-
tracion siete dias y medio, demasiados para poder competir con
Francia en zona tan peligrosa.

La concentracién de Francia no hace falta que nos la digan
los franceses; estd bien manifiesta por sus vias férreas. Tienen
las lineas de doble via Bordeaux-Bayona y Tarbes-Lourdes-Pau-
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Bayona; la sencilla de Mont-de Marsan-Puyoo-Saint Palais; una
sencilla a lo largo del rio Nivelle, con ramal a Saint Etienne; otra
a lo largo del Gave de Oloron, con ramales a Maule6n y Tardets,
que se cierran formando como un circulo; en fin, un dédalo de vias
sobre la de Lourdes-Pau-Bayona, a vanguardia y a retaguardia. Al
trozo Tarbes-Mont de Marsan afluyen cuatro vias, a mas de las dos
dobles antes dichas. Su zona de concentracion para atender al cen-
tro y al Oeste no hay duda que serd Bayona-Dax-Mont de Marsan-
Tarbes-Lourdes-Pau-Olor6n-San Juan Pie de Puerto-Bayona.

Segiin han dicho ellos mismos, para el Oeste han estudiado
su despliegue inicial en el rio Nivelle y su segunda linea en el
Nive, con reservas en Bayona (cuartel general), Saint Palais y
Olorén. Pueden utilizar cinco vias para llevar sus tropas a esos
emplazamientos, pues las demés son ramales mas o menos parale-
los a la frontera que salen de otros. Se observa en toda esa zona
la indispensable profusion de vias para hacer los desembarcos y
que no se produzcan atoramientos.

Es de todo punto preciso que nosotros tengamos sobre nues-
tra zona de concentracion igual nimero de vias que los franceses
tienen sobre la suya, pues aunque al defensor le basta con menor
niimero de contingentes, la supremacia que ellos tienen sobre
nosotros hace que no podamos descuidarnos.

Resumen de las necesidades.

Para tener estas cinco lineas (1) y hacer nuestra concentracion
en menos de cuatro dias (2), precisa lo siguiente:

(1) Las demas lineas que observamos en el frente francés no son de
concentracion propiamente dichas; estan destinadas a facilitar el desembar-
que y no deben ser objeto de este trabajo. Son detalles que si deben tener-
se previstos y preparados en la zona de concentracion para dar salida al
material que vaya llegando por las otras lineas.

(2) No escaprichoso el niimero de cuatro dias tomado para efectuar
nuestra concentracion. Los franceses tardaron ocho para hacer la concentra-
cion sobre la frontera alemana y, dada la diferencia de contingentes y que
harian igual preparacion en el caso de guerra con nosotros, no es aventurado
suponer que en cuatro dias podrian concentrar los ejércitos destinados a la
invasion de Espana. Estos cuatro dias se refieren nada mas que a los trans-
portes de concentracion; el tiempo para movilizar es aparte.
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1.° Hacer de doble via el trozo Miranda-Alsasua para tener
doble toda la linea general del Norte. Con ella responderemos a
la linea francesa que la continua.
2.° Unir Soria con Castejon para establecer una linea direc-
ta desde Madrid y el Sur de Espaina. Es un acortamiento caracte-
ristico, incluido en el plan general de 1877.
3.° Poner doble via en el trayecto Madrid-Zaragoza. El trozo
“Madrid-Torralba se hace necesario para poder destinar una via a
la linea de Soria y otra a Zaragoza; el trozo Ariza-Zaragoza lo jus-
tifica la afluencia de las lineas de Valladolid y Valencia y el que
Zaragoza tenga transportes directos de Madrid y Valencia por lo
menos, aparte de que por tal via habran de hacerse también
transportes destinados al sector oriental de la frontera.
4.° Convertir en via ancha el ferrocarril Gallur-Sadaba y pro-
longarlo hasta Pamplona.

Del mismo somero estudio también se deduce:

a) Lo importante de la doble o triple via en el trozo Pamplo-
na-Alsasua para facilitar el desembarque y la circulacion del ma-
terial vacio.

b) Los inconvenientes de la via estrecha y la falta de unidad
de via para los transportes estratégicos que senala el ferrocarril
Bilbao-San Sebastian.

¢) La necesidad de que se termine el ferrocarril de via estre-
cha en construccién Vitoria-Durango para que las tropas llegadas
a Bilbao por el ferrocarril cantabrico o el de La Robla puedan ir a
desembarcar a Vitoria, centro de la zona de concentracion.

d) La importancia del complementario Caminreal-Zaragoza
para que los transportes desde Valencia y el Sureste no entorpez-
can ni quiten rendimiento a la linea Madrid-Zaragoza. _

e) Lo favorable que seria el ferrocarril directo Madrid-Dax,
por Logroiio-Estella-Pamplona (o sus inmediaciones al Oeste), que
daba una nueva doble via a cubierto y mas corta que las actuales.

f) Caso de no hacerse el anterior, el enlace de Soria con
Logrono y de Logrofio con Pamplona por Estella, con doble via de
Torralba a Soria, daria una nueva linea estratégica importante,
que supliria en cierto grado a la anterior.
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Defensa del sector central.

Una division de tropas reclutadas en el pais dotada de arti-
lleria de montana cubriria los principales pasos. Las cabeceras de
sus unidades podrian estar en Ochagavia, Roncal, Ans6, Canfranc,
Sallent, Panticosa, Bouchar, Bielsa, Plan, Benasque, Viella y Esterri
de Aneu, y sus reservas en Tremp, Graus, Ainsa y Sangiiesa.
Ademds, se concentrarian dos divisiones en Jaca y sus avanzadas.
Tal es la defensa de este sector proyectada en cuanto a tropas
por el comandante Jevenois, defensa que estimamos aproximada
a lo que pudiera ser en la realidad. Para hacer una organizacién
y situacion parecidas, la excelente situacion dada a los proyecta-
dos batallones de montana puede muy bien servir de base.

Al ser local el reclutamiento y movilizacion de toda esta
zona, que es lo que debe ser, el nimero de hombres disponibles
para movilizar y el plan adoptado nos dirian si las brigadas de
infanteria del territorio (no las de tropas de montafa) podrian o no
desdoblarse. De todos modos, el transporte de los reservistas mo-
vilizados se haria antes de la concentracion.

Durante la movilizacion habria que concentrar en Jaca la bri-
gada activa Jaca-Huesca, 6cupando Canfranc y Sallent, y como se
desdoblaria, el plan de transportes solo tendria que llevar otra
division.

No debiendo llevarse tropas a Jaca ni de Lérida ni de Caste-
116n (1), la division que falta tendria que ser de Zaragoza o pasar
por ella, y como hay una sola via, la de Zaragoza-Jaca-Canfranc,
tardariase cerca de cuatro dias. Es demasiado tiempo, pues Fran-
cia ha cuidado sus vias férreas en este sector frente a Canfranc
y su empeiio de siempre de abrir esta linea y lo peligroso de la
direccion hacen temer un golpe de mano. Con el ferrocarril del
Canfranc tendra Francia tres vias férreas, dirigidas a los tres pa-
sos de este trozo de frontera que tienen carretera: la del Canfranc,

(1) Se ve que en la distribucidn actual de divisiones no se ha tenido
en cuenta la movilizacion y concentracion para defender la frontera. Lérida
y Castellon, que corresponden a las divisiones Huesca y Jaca, tienen su ca-
mino indicado hacia Catalufia, y sus guarniciones nunca se llevarian sobre
las cabeceras de division ni sobre el sector central.
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con via francesa en el tinel; la de Pau a Gavas, que se dirige al
puerto de Sallent, y la de Lourdes a Pierrefitte y Cauterets, enca-
mindndose hacia Panticosa.

La division de Zaragoza tendria, pues, que aprovechar otra
via para reducir el tiempo a menos de cuatro dias. Esta via es la
de Gallur-Sangiiesa-Jaca, indicada ya hasta Sangiiesa como nece-
saria para la concentracion sobre el sector occidental. La brigada
que la utilizase lo haria antes de que llegasen las tropas destinadas
a Pamplona.

Otra solucion seria hacer de doble via los trozos Zaragoza-
Zuera y Venta de Turuiiana-Jaca para tener doble via de Zarago-
za a Jaca, pues el trozo Zuera-Venta de Turuinana, perteneciente
al ferrocarril transpirenaico, estd en construcciéon. Una division o
dos de Valencia podian sustituir a la guarniciéon de Zaragoza y
constituir una reserva (1).

Resumen de las exigencias.

Deducimos, por tanto, de este estudio:

1.° La necesidad de que la linea estrecha Gallur-Sadaba se
convierta en via ancha y se prolongue a Sangiiesa y Jaca. Este
trozo ultimo, como luego veremos, es indispensable también para
*las operaciones.

2.° Que los dos trozos complementarios Zuera-Turufiana y Ca-
minreal-Zaragoza, que acortan los trayectos, son muy necesarios.
El ultimo establece, ademés, una nueva linea a Zaragoza que, ab-
sorbiendo el movimiento del ferrocarril Central de Aragoén, no
interrumpira el del trozo Calatayud-Zaragoza.

3.° Que la doble via entre Zaragoza y Castejon facilitaria el
movimiento y la devolucion o apartamiento del material. También
se hace necesaria para servir desde Zaragoza las dos vias que se
dirigen a Jaca y Pamplona.

4.° Que la doble via en el trozo Zaragoza-Tardienta es indis-
pensable para que la circulacion a Lérida no sufra interrupcién con

(1) Damos esta solucién como una de tantas a adoptar. Con ella deja-
riamos libre la via de la costa para las dos divisiones, una activa y otra de
reserva, de Alicante y Almeria. .

8
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la hecha hacia Jaca. Resalta igualmente la conveniencia de la doble
via en el trozo Turufiana-Jaca para tenerla también doble en esa
direccion y dejar libre la linea Gallur-Sangiiesa-Pamplona.

5. Que para contraponer a la linea francesa de doble via
Bayona-Pau-Tarbes y para servir y relacionar el enorme trafico
de las cinco lineas afluentes a la frontera, la linea Bilbao-Miranda-
Zaragoza debe ser de doble via, por lo menos. El estudio al defa-
lle del plan de concentracion y primeras operaciones determinara
en qué trozos de esta linea ha de establecerse la triple via.

6." Que el ferrocarril del Noguera-Pallaresa no tiene papel
militar en esta concentracién y Ginicamente se aprovecharia para
situar en Tremp, o donde lo permitan el terreno y las poblaciones,
aquellas fuerzas de montana y de reserva encargadas de destruir
la via en la parte neeesaria y de observar al enemigo.

La importancia de este ferrocarril resulta mas bien comercial
y como destinado en la paz a sacar por el puerto de Tarragona
los productos que del Norte de Europa vayan hacia el Sur (1). El
del Canfranc y los acortamientos Zuera-Turufiana y Zaragoza-Ca-
minreal constituyen otra linea directa al puerto de Valencia (1).

La defensa del sector oriental.

En los 100 kilometros de este sector hay tres subsectores po-
sibles de accion militar:

1.° De Port-Bou al Porthus inclusive, 35 kilometros muy
montanosos.

2.° Del Porthus a Puigcerda, la mayor parte inaccesible.
Unicamente puede tener importancia el puerto de Camprodon.

3.° Puigcerdda, de gran importancia para los dos bandos,
pues permite tomar de revés o evitar las sucesivas lineas de de-
fensa que encuentra el avance por el Porthus. Por algo el General
Pierron aconseja a los franceses que se tome por asalto a la von
Saiier al iniciarse las hostilidades.

Hay que reforzar mas su guarnicion y la de Seo de Urgel, y
apenas iniciado el periodo politico preparatorio de la guerra, llevar

(1) Para su papel militar, véase lo dicho en el capitulo <Los ferrocarri-
les transpirenaicos».
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alli un nucleo de tropas de frontera capaz de asegurar la llegada
de otras tropas a Seo de Urgel y a ella misma por Tosas. Para ello
habria que avanzar y fortificarse en el sitio que el terreno aconseje.

El Coll de Tosas relaciona entre si los tres sectores y tiene
excepcional importancia. Le atravesard el ferrocarril internacional
a Ax por un tunel en territorio espanol.

El terreno de esta zona oriental favorece la defensa espafiola
y hasta permite o indica tomar la ofensiva como medio mejor de
defenderse.

Desde Puigcerda seria preciso hacerlo ocupando Mont-Louis
y avanzando algo por el valle del Ariege. Esta necesidad y la de
taponar el paso de Puigcerda y de asegurarlo durante toda la cam-
pana, cerrando el valle del Segre, aconseja que el nticleo de fuer-
zas se eleve a dos divisiones, con una de refuerzo en Seo de Urgel.
Este seria el punto de concentracion de las fuerzas procedentes de
Lérida, y Ripoll y Ribas de las que llegasen de Barcelona, caso
de no ir bien los asuntos por Puigcerda.

Para apoderarse y sostenerse en el puerto de Camprodon
bastaria con media brigada de montana y su refuerzo movilizado
de otra media colocado por Camprodon y Ribas.

Para los 35 kilometros del extremo oriental, pudiendo iniciar
la ofensiva hasta el Tech, se calculan tres divisiones y una de
caballeria, mas dos en Gerona como reserva. En Ripoll-Vich se
colocaria una divisiébn para apoyar por Tosas o acudir a Gerona
o Figueras.

En resumen, diez y media divisiones para la defensiva ofen-
siva en el sector oriental (1). De ellas hay que descontar para el
transporte, la de cazadores de montaia, que se formaria con reclu-
tamiento local al movilizar los batallones de esta clase; el primer

(1) Son las cifras del comandante Jevenois, quien llevado quizas del
deseo de tomar la ofensiva en este sector, pone muchas divisiones avanza-
das; nosotros s6lo hemos trasladado a Ripoll-Vich una division de reserva
que él coloca en Olot, y le damos también mision distinta. Con su colocacion,
Barcelona queda sin nada, cuando lo menos una division o dos podian que-
dar al principio en punto tan central por sus ferrocarriles, los cuales permiti-
rian dirigirlas al sector que mas falta hiciese. Pero esto para los transportes
de concentracion hasta Barcelona no influye, y a nuestro objeto sélo le es
necesario un calculo aproximado de las fuerzas a transportar.
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regimiento de artilleria de montaia; la division y media que hay
en Barcelona y Gerona, que al movilizarse harian tres divisiones,
mds cinco regimientos de caballeria. Quedarian, pues, cinco divi-
siones y media que transportar hasta Barcelona, punto obligado de
paso, como podra apreciarse en el mapa de ferrocarriles.

A Barcelona hay tres lineas: Zaragoza-Lérida-Manresa, Zara-
goza-Mora-Reus-Roda-Martorell, y Valencia-Tarragona-costa. Po-
demos suponer que tocan dos divisiones por linea, puesto que al-
guna estaria ocupada en sus principios por otros transportes. El
total de tiempo necesario, siete dias y medio.

De Barcelona hacia las dos direcciones del frente se tienen
tres lineas, haciendo doble la via del Empalme a Gerona y Figue-
ras; pero con la que va de Barcelona al Empalme por la costa
apenas si se podra contar.

La linea de toda la costa de Levante es excelente para la con-
centracion sobre Cataluna porque es la tinica que no estaria ocu-
pada por otros transportes, ni siquiera al principio. Tiene el gra-
visimo inconveniente de estar pegada al mar y expuesta a que se
inutilice por un bombardeo de buques, un golpe de mano de un
desembarco nocturno, etc. Para poder evitar catastrofes o posibles
inutilizaciones, una grandisima vigilancia a lo largo de toda la
linea se impone desde el principio de la movilizacion, regla que
es general para todas las lineas proximas al mar y a las fronteras;
los submarinos y aviones tendrdn una mision muy importante en
el Mediterraneo.

Llevando desde Lérida una division a Puigcerda y haciendo
de doble via la de la costa, y aiin mejor, habilitando otra linea que
no tuviera los inconvenientes de ésta, se abreviarian hasta cuatro
dias esos siete y medio tan largos que ha dado el cilculo an-
terior.

Examinemos ahora la red fronteriza de vias férreas del lado de
Francia para inducir, como hicimos en el sector occidental, cual
seria su zona de concentracion y cudntos ferrocarriles la sirven.

Como no podia menos de suceder, se observa una disposi-
cion analoga a la de la zona Oeste: al extremo, una via doble de
la que arrancan casi paralelamente a la frontera un ferrocarril
por cada una de las lineas de los rios Tech y Tet; Perpignan es el
Bayona del Rosellon. Tras esta segunda linea defensiva, servida
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por ferrocarril, comienza una zona enmaranada de vias férreas en
la cual harédn los franceses el grueso de su concentracion, protegi-
dos por las lineas del Tech (el Nivelle oriental) y del Tet (el Nive),
que ocuparan desde el principio. En el cuadrilatero Tolosa-Nar-
bona-Perpignan-Ax puede apreciarse un conjunto de ramales de
via paralelos y perpendiculares a la frontera, que serdn los des-
ahogos donde viertan su caudal de tropas las lineas que afluyen
del centro de Francia. En la doble via Tolosa-Narbona se ven a un
lado y a otro una serie de lineas cortas perpendiculares; esta ser-
vida desde el interior del pais por cinco lineas.

Francia previé un dia, sin duda, la contingencia de una concen-
tracion en el Rosellon para atender a un empeno simultdneo con
Alemania, Italia y Espana. La red formada es completa y exce-
lente, y la preparacion sobre la linea Tolosa-Narbona, ultimo esca-
16n en caso normal y primero en caso de retroceso, se ve bien
clara: al tomar nosotros la ofensiva, tenia que defender la linea
del bajo Aude y del canal al Garona.

De la zona de concentracion francesa parten a la frontera espa-
nola tres lineas: la doble de la costa; la del valle del Aude, que
tuerce en Quillan hacia el Este, y la del valle del Ariege hasta Ax,
que sera pronto via internacional. Dos ferrocarriles llegan hasta el
boquete de Puigcerda.

Nosotros debemos, por lo menos, igualarnos a los franceses
en esas tres lineas que avanzan a la frontera desde €l grueso de su
zona de concentraciéon, y para ello y para facilitar el transporte
desde el interior se precisa:

Resumen de las necesidades.

1.° Hacer de doble via el trozo Barcelona-Granollers y el del
Empalme a Gerona y Figueras; pero como la linea de la costa tie-
ne los graves inconvenientes apuntados antes, es mejor hacer do-
ble también el trozo Granollers-Empalme: a la via doble francesa
oponemos asi otra doble via. Esto esta ya planeado por la com-
pania, pero solo se ha construido de Barcelona a Montmelo.

2.° Construir el ferrocarril Balaguer-Seo de Urgel-Puigcerda,
de verdadera categoria estratégica. Esta en tramitacion el proyecto
de via estrecha como secundario, mas el interés militar exige que
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se haga de via ancha. Ya que se hace la linea del Noguera-Palla-
resa, analoga en gastos y dificultades, siendo una linea que apenas
tiene valor militar para nosotros, hdgase esta otra que reclaman
nuestra defensa y los intereses nacionales. Paises espafoles, hoy
distanciados y faltos de vias de comunicacién, quedardn por ella
unidos, y a la linea francesa de Perpignan-Mont Louis podremos
oponer ésta.

3.° Si fuera de todo punto imposible conseguirlo — que no
puede ni debe ser — es de urgencia terminar pronto la proyectada_
via de un metro con gran capacidad de transporte. Siendo el
principal papel de esta linea en la guerra unir Puigcerda con Lé-
rida para tener una mas racional base y duplicar la de Barcelona,
descongestionando esta plaza, asi como facilitar el aprovisiona-
miento y la retirada en caso obligado, esta via estrecha — a falta
de otra mejor — podria desempenar ese papel y transportar la
guarnicion movilizada de Lérida (una divisién). Sea como sea, hay
que construir una via férrea de Lérida a Puigcerda; es mas urgente
desde todos los puntos de vista militares que la de Rosas-Olot-
Guardiola.

4.° Para verter rapidamente desde Barcelona en los prime-
ros momentos fuerzas que se sostengan en Puigcerda y defiendan
el tinel de Tosas, la linea férrea a Ripoll, a Tosas y hasta Puig-
cerda debe tener dos vias.

5.° Para completar la linea de la costa Granada (o Almeria)-
Murcia-Alicante-Valencia, hay que unir por una via ancha Alcoy y
Alicante, trozo de secundario que se ha subastado sin resultado.
Como luego veremos, es mejor solucion estratégica, sin embargo,
el acortamiento Elche-Novelda-Alcoy.

6.° Para facilitar el transporte de las fuerzas de Andalucia a
Cataluiia y a Zaragoza, la importantisima via comercial secunda-
ria con proyecto aprobado, Baeza-Ubeda-Albacete-Requena, debe
hacerse de via ancha y si se prolongase directamente a Castellon
por Soneja mejoraria muchisimo sus condiciones, evitando el tro-
zo de costa Valencia-Castellon.

7.° Tener gran prevision y ver la manera de salvar el riesgo
de que sea cortado el transporte estratégico de Castellon a Tarra-
gona, dada la proximidad de la via a la costa.

La via secundaria, con proyecto aprobado, Castellon-Chert-
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Monroyo-Alcaniz-Caspe-Lérida debe ser de via ancha. Asi queda-
rian satisiechos los intereses generales del pais y los especiales de
la defensa nacional; Lérida se uniria con la zona de la derecha del
Ebro y con el Sur de Espana, se facilitaria el trafico del Noguera-
Pallaresa a Valencia y al Sur, y se atenderia a las necesidades es-
tratégicas de las operaciones de defensa cuando, perdidos los Pi-
rineos y la zona catalana, haya que convertir el Segre, de Lérida a
Mequinenza, en linea defensiva y evitar al mismo tiempo que el
invasor descienda a Levante. Para fal fin, esta linea que trans-
portaria fuerzas de Sur a Norte, capaces de amenazar por cual-
quier punto el flanco del invasor, tiene una importancia militar
extraordinaria. Sobre esto tendremos que insistir al tratar de la
defensa de la costa de Levante.

8.° Estudiar y resolver prontamente la habilitacion moderna
del nudo ferroviario de Barcelona. Las lineas iérreas que alli se
unen deben desviarse para que lo hagan fuera del alcance de los
fuegos de una escuadra y a mayor distancia. Es cosa facil de ha-
cer y de escaso coste.

9.° Para descongestionar mas Barcelona y producir un acor-
tamiento en los transportes estratégicos procedentes de Lérida, ya
para la concentracion sobre Ripoll-Vich, ya mirando al boquete
oriental, la linea Manresa-Vich-Gerona esta claramente indicada.
Su importancia en el caso de no poder utilizar la via Barcelona-
Empalme por la costa, auxiliando a la doble via Barcelona-Em-
palme por Hostalrich, no necesita razonarse.

Con el acortamiento Martorell-Mollet se podia dar salida por
esta ultima a los transportes procedentes de Levante, evitando la
plaza de Barcelona y previendo la inutilizacién de la via San Vi-
cente-Barcelona por la costa. La doble via de Roda a Martorell,
por de pronto, y hasta Mollet cuando se construya la linea, apa-
rece como una necesidad de los transportes militares.

10. Cuando se construya la linea Olot-Rosas, de tanta uti-
lidad para las operaciones defensivas en el sector cataldn, la unién
de Vich y Olot completaria de tal manera la red catalana de con-
centracién que bien podria parangonarse con la de los franceses.
La region catalana tiene vida para todos estos ferrocarriles y, en
__tal concepto, pedir estas lineas no es pedir cosas irrealizables ni
- imposibles.
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11. Es digno de que se haga resaltar el poco airoso papel
que los ferrocarriles de via estrecha Gerona-Olot y Manresa-Berga
desempeiian en estos transportes. El primero, si fuera de via nor-
mal, podria ser una de tantas lineas para descongestionar y faci-
litar el desembarque sobre Gerona, a semejanza de las que tienen
los franceses con ese fin; pero siendo via estrecha no podra servir
para otra cosa que para transportes de municiones, viveres, tropas
ligeras, etc., dentro del periodo de operaciones.

Para que la linea del Llobregat tuviera papel militar impor-
tante, seria preciso abrir comunicaciones a Seo de Urgel, a Puig-
cerdd y a Ribas; mas teniendo construido el ferrocarril del Segre
y bien acondicionado el de Ripoll, la defensa no exige tales bre-
chas, al contrario, haciéndolas abririamos una via mas hacia
Barcelona y Lérida, que tendriamos, en caso de desgracia, que de-
fender y vigilar. Tal y como estd, se encauza mas la invasion por
el Segre y el Fresser y el Ter, y nos intercalamos entre ambas
lineas amenazando sus flancos por los escasos pasos que hoy
existen.

Si se abriesen las citadas avenidas en el origen del valle del
Llobregat, saltaria en seguida la necesidad de la via ancha en
sustitucion de la estrecha que hoy existe.

Los sostenes y reservas de la defensa
de toda la frontera pirenaica.

Planeada la concentracion defensiva en la forma antes ex-
puesta, se ve que los sostenes de ella estdan constituidos por Bil-
bao, Vitoria, Zaragoza, Lérida y Barcelona, los cuales, con los nu-
dos ferroviarios de Miranda, Castejon, Calatayud-Ariza y Tarrago-
na-Picamoixons-Roda-San Vicente, les proveerian y atenderian.

En Zaragoza hay que organizar una gran reserva estratégica
dispuesta a efectuar el movimiento de lanzadera tan pronto como
fuera menester. Con doble via hasta Lérida, Zaragoza podra ver-
ter su auxilio en Cataluna por cuatro vias distintas. Hay que apun-
tar esta conveniencia de la defensa, que es comiin también al tra-
fico general. Hacia Pamplona tendria dos y hasta tres vias, y dos
también hacia Jaca. El nudo ferroviario Calatayud-Ariza le serviria
bien para aprovisionamientos y evacuacion.
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Zaragoza, como Madrid y Barcelona, necesita transformarse
en un gran centro moderno de vias férreas.

Para poder servir las lineas de Zaragoza a Barcelona por el
rio Ebro y a Castellon por la de Alcaiiz y Chert, la linea de Zara-
goza a Puebla de Hijar tiene que ser de doble via, sin perjuicio de
que, si el trafico general lo necesita, la doble via se extienda en
direccion a Barcelona hasta Roda.

Como se ve, la facilidad de movimientos de la reserva gene-
ral de Zaragoza por grandes oscilaciones pendulares es grande.
Las lineas que han servido y bastado a la concentracién es indu-
dable que podrédn mejor atender a las necesidades de avitualla-
mientos y desgastes.

Nuestros ferrocarriles en las posibles
operaciones defensivas de la frontera francesa.

Dos aplicaciones pueden tener los ferrocarriles en las ope-
raciones defensivas: es la primera la de actuar como poderoso
medio de transporte a grandes distancias para irasladar reservas
estratégicas o concentrar tropas para formarlas. Esta aplicacion
constituye la verdaderamente estratégica del ferrocarril y la que
responde a lo que el tema pide en aquella parte de él similar a la
del epigrafe anterior.

La segunda aplicacion es la de facilitar la comunicacién den-
tro de cada uno de los sectores de la guerra; en ella el ferrocarril
actiia inicamente como uno de tantos medios de comunicacion y
enlace. Claro es que cuantos mas de éstos haya, mas se facilitara
la defensa; en tal supuesto, ninguna linea sera rechazable, todas
sumaran ventajas. Pero si recordamos que los transportes por fe-
rrocarril, por el tiempo que emplean en el embarque y desembar-
que, no superan en celeridad a las mismas marchas a pie dentro
de ciertas distancias y mucho menos a los transportes automoévi-
les, sera preciso convenir en que una bien cuidada red de carre-
teras y caminos podra, no ya suplirlos, sino hacerlos innecesarios
en ocasiones. Los ferrocarriles de via estrecha tienen aqui su més
clasica aplicacion militar; mas s6lo en casos determinados seran
objeto de verdadera necesidad para la defensa.

Como dijimos en la primera parte, son las ideas mas moder-
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nas sobre organizacion general defensiva de los frentes que en un
radio de cuatro jornadas (unos 80 a 100 kilometros), la infanteria,
segun la distancia, se transporta por su pie o por autos y trenes,
si los hay utilizables, y la artilleria por sus propios medios. Més
alla de los 100 kilometros intervienen ya en gran escala los ferro-
carriles y los autos, y los transportes se consideran como verdade-
ramente estratégicos.

Indispensables a las primeras operaciones de la defensa de
los Pirineos, no se perciben mas que tres lineas: Jaca-Sangiiesa-
Pamplona-Pasajes (o San Sebastidn) y Logroino-Estella-Pamplo-
na, en la region occidental; Rosas-Figueras-Olot-Ripoll, en la
oriental.

a) Linea Jaca-Pamplona-Pasajes (o San Sebastidan).

Lo mismo en la ofensiva que en la defensiva, la accion mili-
tar de los sectores oeste y central de los Pirineos esta intimamen-
te relacionada.

En la defensa, que es el caso a considerar, Jaca cierra las
puertas directas a Zaragoza, cubre el flanco derecho de Pamplona
y le evita el amago de envolvimiento; Pamplona cierra la bajada
al Ebro por Tudela y Gallur, y guarda el flanco izquierdo y evita
el envolvimiento de las tropas de la parte de Canfranc; Oyarzun
se opone a la invasion hacia Vitoria-Miranda o por la costa.

Estos tres puntos, que son o deben ser fuertes campos atrin-
cherados, niicleos de la defensa en la parte occidental de los Piri-
neos, deben estar unidos por ferrocarril (1). No se comprenden las
fortificaciones sin vias que las enlacen; las comunicaciones milita-
res completan la obra de la fortificacién.

La linea paralela a la frontera de que estamos tratando tiene
abolengo militar, pues hace ya cerca de treinta afos que la pedia
el general Arroquia en su obra El terreno, las armas y los hom-
bres en la guerra. La prolongaba a Barbastro por Torla, Boltana y
Ainsa.

La seccion Jaca-Pamplona es una linea que atraviesa una co-
marca pobre, de poca vida y movimiento, y por si sola no bastaria

(1) El puerto de Pasajes se considera incluido en Oyarzun.
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a cubrir gastos. Afddase a esto que une dos vias de la misma
compaiia ferroviaria y se comprendera por qué, aun siendo de
via estrecha enr el plan de secundarios y estratégicos, no se ha so-
licitado por nadie; solo la Compaiiia del Norte pudiera hacerlo y
a ella le resulta muy poco interesante. Tiene, pues, este trozo
todas las caracteristicas de la via llamada propiamente estratégi-
ca y el Estado debe velar directamente por su construccion. El
trozo Pamplona-Sangiiesa esta ya construido, pero es de via es-
trecha, y lo que se necesita es una via de ancho normal para
tener facilidad y capacidad de transporte ferroviario en todos sen-
tidos.

La relacion entre Pamplona y Pasajes por via ancha esta es-
tablecida hoy por la via Alsasua-Zumarraga-San Sebastian; mas
da gran rodeo y, ademas, embarazaria en su final el servicio de
una linea general militar tan importante: Pamplona, por otra parte,
desea una comunicacion directa con el mar mas corta que la de
Alsasua e independiente de ella. El acortamiento resultara siem-
pre de gran trafico y movimiento y un trozo de la directa Madrid-
Soria-San Sebastidn.

Entre Pasajes y Pamplona existe otra comunicacion ferrovia-
ria, aunque no es aquélla directa de via ancha por el puerto de
Velate que se pretendi6 y que no prosperd por altamente perjudi-
cial a la defensa: dicha linea, efectivamente, caeria en manos del
invasor o bajo la accion de sus fuegos desde muy pronto, no po-
dria enlazar los dos niicleos defensivos de Pamplona y Oyarzun
y, en cambio, serviria para transportar el material pesado y de si-
tio que expugnase Pamplona. Lo mads directo que hoy existe es
una sucesion de vias normal y estrecha y de un ferrocarril eléctri-
co poco apto para transportes militares: en total, dos transbordos
y una serie de dificultades que anulan por completo para usos mi-
litares las ventajas de la comunicacion ferroviaria. Aunque se qui-
siera evitar la diferencia del ancho de via yendo por Lasarte, que-
darian siempre el rodeo y los empalmes.

Un ferrocarril de Pamplona a Pasajes ha de ser de via ancha
si queremos que sirva para fines militares, pues tunicamente asi
serd la continuacion del de Jaca a Pamplona. Se obtendra el tra-
zado a cubierto y mds econémico que el directo, llevandolo por
detras de la posicion del monte Aya, valle de Larraun y Leiza.
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No se olvide que la defensa de fuertes posiciones se hace hoy en
parte con canones de gran potencia que, montados sobre afustes
adecuados, circulan por vias de ferrocarril; éste tendra que ser
uno de los usos de tal via, y para ello deberdan hacerse en su tra-
yecto adecuadas habilitaciones.

Si este ferrocarril no se consiguiera, el acortamiento Irurzun-
Tolosa seria una necesidad; pero sobre la construccién de una
linea directa e independiente bien trazada no se puede pensar en
ceder, es absolutamente necesaria y el ministro de la Guerra debe
gestionarla sin descanso.

b) Los ferrocarriles a vanguardia de Pamplona.

Quedan sefnialados en otro lugar los inconvenientes que pre-
sentan tales ferrocarriles, a no ser verdaderos ferrocarriles-tranvias
o economicos. Con esta caracteristica, y vayan o no por carretera,
los intereses de la defensa nada tienen que temer y, en cambio,
facilitardn mas rapidez a las tropas ligeras y satisfardn en la paz
necesidades locales. Esas deben ser las caracteristicas del ferro-
carril secundario Pamplona-skeemde-Santisteban, con proyecto en
tramitacion; con él se destruira el argumento de que El Baztan
necesita a toda costa comunicacion ferroviaria con Pamplona,
pero el Ministerio de la Guerra debe velar porque sea un ferroca-
rril verdaderamente econémico.

Ha ensenado la Escuela de Guerra francesa que el'ferrocarril
Pamplona-Dax por los Alduides (es el proyecto de doble via con
ancho internacional en estudio) seria favorabilisimo para Espaiia
y deplorable para Francia, pues el tinel de 523 metros proyectado
seria espanol y acortariamos 184 kilometros la distancia de Paris
a Madrid.

Una cosa andloga sostenia el coronel Olave en su folleto
El Pirineo y los ferrocarriles desde el punto de vista militar (1881);
mas nosotros estimamos que no hay que dejarse seducir por tales
ensefianzas de la Escuela de Guerra francesa; que nosotros no in-
tentamos ir ni miramos a Paris, como harian enemigos de Francia
que fueran poderosos, y que nada nos importa un acortamiento
bueno para ofender, cuando s6lo debemos pensar y pensamos en
defender nuestra casa.
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Mirando al peligro alemdn y a nuestra frontera, los franceses
podian pensar y decir lo que quisieran; Espafia no ha pensado ni
piensa en invasiones. Si fuésemos los mas fuertes, desde luego
seria conveniente tal trazado y otros semejantes; pero como so-
mos y como seremos, la apertura de esa nueva via, espada dirigi-
da contra Pamplona, debemos considerarla como perjudicial y
repudiarla cerrando los ojos y la razén a todo género de conside-
raciones. Que sea el tunel nuestro, nada decide en pro; el ofensor
caeria por sorpresa sobre el tinel, iniciando con tal acto la rotura

de hostilidades.

¢) Las lineas Logrorio-Estella-Pamplona
Yy Logrornio-Vitoria.

Estin ambas incluidas en el plan secundario. La primera
figura hoy en construccion, su valor comercial es grande y uno de
los secundarios que mas rendimiento puede dar. Lo prueba el pe-
riodo en que se halla cuando el plan general ha sido un verdade-
ro fracaso.

En el orden militar ocupa la primera linea lugar preferente,
y de sus condiciones estratégicas como frozo del proyecto Madrid-
Dax ya hablamos al tratar de los ferrocarriles transpirenaicos. Es-
tella, como Vitoria, es un gran nicleo de carreteras; colocado en
el centro de un colosal reducto de seguridad, amenaza al invasor
que, posesionado de Pamplona, trate de bajar al Ebro o seguir
hacia Vitoria. Es, por otra parte, una de las lineas de retirada des-
de Pamplona y la mas directa al centro y mejor protegida.

Como este ferrocarril debe hacerse en plazo breve, es de gran
urgencia que intervenga el Ministro de la Guerra, porque consti-
tuye una necesidad militar el que se construya de via normal. En-
lazando, como enlaza, dos vias de tal ancho, los intereses milita-
res y los generales no pueden quedar bien servidos con la via es-
trecha. Soélo por el afan de inundar Espaia de vias de un metro,
dando por terminada nuestra red de servicio general o queriendo
formarla de este ancho, se comprende la construccion de esa via
con tales condiciones.

La necesidad de que nuestra zona de concentracion esté cru-
zada lo mas posible de ferrocarriles que faciliten el rapido desem-
barco, sin el cual de nada vale la velocidad en el recorrido y el
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rendimiento de las lineas, es otra razon de peso que justifica igual-
mente nuestra opinion. Miremos las zonas de concentracion fran-
cesas en ambos extremos de los Pirineos y nos daremos cuenta
de la importancia que esto tiene. Cuando las necesidades comer-
ciales van a hacer una via férrea que resulta de gran importancia
militar, seria insensatez dejarla con un ancho anormal que la hace
inservible para la mas util de las aplicaciones militares de los
ferrocarriles: la de la concentracion.

Hecha esta linea, se impone también sustituir los ferrocarri-
les secundarios Estella-Villairia y Vitoria-Villafria-Logrofio por uno
de servicio general que, saliendo de Vitoria, empalmase con el de
Pamplona-Estella-Logroiio después de Villafria. Asi quedarian re-
lacionados esos tres puntos tan senalados de la zona de concen-
tracion, y de la defensa cuando el enemigo lograse traspasar los
Pirineos.

d) Ferrocarriles Rosas-Figueras-Olot-Ripoll
y Manresa-Vich-Gerona.

Sabemos que el sector oriental de los Pirineos consta de dos
boquetes en los extremos, separados por un macizo montafioso
en el cual sélo existe importante el paso de Camprodén. Como en
el sector occidental de la cordillera pirenaica, los dos portillos se
relacionan militarmente y sus operaciones tienen influencia reci-
proca; cada una puede coger de revés o de flanco a la otra. De
aqui que deba haber entre ellas gran relacion y enlace para que
las fuerzas de la defensa se muevan hacia donde convenga.

Rosas es un puerto importante a propdésito para un intento de
desembarco, que cogeria de revés a los defensores del extremo
oriental del Pirineo, y el final de la linea del Muga. Hay que aten-
der a su defensa prolongando desde Figueras el ferrocarril.

Estd en periodo de proyecto aprobado el ferrocarril estraté~
gico Rosas-Olot-Guardiola. Su importancia comercial parece ser
grande y la administrativa igualmente, pues une con Gerona el
partido judicial de Puigcerdd, hoy aislado de la capital. La parte
hasta Olot es facil de construir.

Si mirando quiza a otros intereses, o a los mismos militares
de modo equivocado, se llevé la linea de Olot a Guardiola, hay
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que rectificar ese trazado y llevarla desde Olot a Ripoll, que es
por donde estd la avenida de Puigcerda, por donde estén las co-
municaciones y por donde se hara la defensa. Si asi no se cons-
truye, la linea no podra invocar necesidades de la defensa mili-
tar. Desde luego, el ancho de la via tiene que ser normal.

Si se hiciera la linea de acortamiento para concentracion
Manresa-Vich-Gerona, el trozo Vich-Olot, aunque de construccién
costosa, seria conveniente desde los puntos de vista de las ope-
raciones y de la concentracion, mas no resulta absolutamente ne-

cesario.

e) Otras comunicaciones férreas en la montana.

Se pide por muchos autores, podemos decir que por casi to-
dos, la prolongacion de la linea férrea Rosas-Olot a Guardiola,
Berga o Gironella, y desde cualquiera de estos tres puntos o desde
Manresa a Solsona, Pons, Graus o Estada, Ainsa y Biesca a Jaca(1).

En los libros y folletos de Geografia militar y defensa de los
Pirineos se habla con frecuencia de lineas paralelas a la frontera,
dandoles una virtualidad que no tienen por su propia direccion,
sino por el caso particular que representan. Pensar que porque se
tenga una, dos o mas lineas paralelas a la frontera ya tenemos
buena defensa, o que si son perpendiculares hay ofensiva admira-
ble, es dar valor a lo geométrico, a la forma, y ésta por si sola no
lo tiene. La teoria de las vias férreas radiales, transversales y pe-
riféricas debe pasar de moda; respondia a un concepto de la gue-
rra hoy arcaico. Tiene su fundamento, pero la clasifieacion y la
aplicacion sistematica — como vemos que ha llegado a admitirse
por la generalidad — son falsas, cual todo lo que se aparta de
lo sencillo y lo natural; es una degeneracion del principio, inne-
gable cuando se aplica razonadamente a cada caso concreto (2).

(1) Hasta Boltana figura en el plan de secundarios y estratégicos
de 1912 una andloga a ésta.

(2) Las lineas transversales inmediatas a la frontera y en el interior
pueden ser muy utiles, especialmente en la defensiva estratégica, que es
nuestro caso de ahora. Dice von Bernhardi: «Cuando la defensa no conoce
la agrupacion y reparticion de las fuerzas enemigas se ve obligada a disemi-
nar mas 0 menos sus reservas y tardard tanto mas en concentrarse cuanto
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Constriuyanse dentro del sector central todas las lineas que se
quieran paralelas a la frontera; llévense a todos los puntos que se
desee, limitados desde luego, porque el terreno, al ser una masa
informe de montanas impropia o toda accion militar importante, no
se presta tampoco a la facilidad en la construccion; la resultante
para la defensa serda cero, o valor muy aproximado a é€l. La defen-
sa de Espana no esta en esas lineas paralelas dentro del sector cen-
tral montafnoso, porque no se ventilara nada por tales lugares; es a
Pamplona, a San Sebastian, a Canfranc, a Puigcerda y a Figueras
adonde hay que mirar. Atendamos a lo principal; no se nos vaya
la vista y la atencion a lo secundario.

El nefasto sistema de corddn, del que tanto se abomina teori-
camente, no se debe comprender bien cuando al llegar a la apli-
cacion (en grande y en pequefio, que para todos los casos habria
ejemplos actuales) nos vamos inconscientes tras él. La buena de-
fensa no despliega todas sus fuerzas y luego las mueve paralela-
mente a la frontera o al frente de ataque; la buena delensa se
sitiia en grandes niicleos cerca de cruces de comunicaciones (para-
lelas y perpendiculares) y se va en masa a caer sobre el ataque
principal del adversario, despreciando los amagos, las fintas y lo
secundario, para ir sobre lo decisivo y peligroso.

Por eso nada importante se logra uniendo Jaca con Pons, Olot
y Figueras; pertenecen a distintos teatros de operaciones y la
union de éstos y su apoyo reciproco corresponden al orden estra-
tégico y por lineas mdas a retaguardia, de mas rendimiento y mas
abundantes. Obsérvese, ademas, que el proyecto de estratégico
Estada-Balaguer-Pons-Gironella va paralelo y muy proximo a la
linea ancha actual Selgua-Lérida-Manresa y facilmente se com-
prendera que en el orden militar nada nuevo podré resolver tal

mavyor frente haya debido tomar por consecuencia de la sitnacion y de sus
propias fuerzas. . .; la defensa debera utilizar, pues, al maximo todos los pro-
cedimientos modernos de transporte para ganar el tiempo perdido. En el te-
rritorio nacional debe aumentarse en este sentido la construccién de la red
ferroviaria. No basta con multiplicar la lineas que van hacia la frontera, sino
que se procurara establecer lineas transversales por las cuales se pueda des-
plazar lateralmente a las tropas. Las reservas se instalardan cerca de estas
lineas y proximas a cruces de vias desde donde puedan ser transportadas ra-
pidamente en diversas direcciones.»
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proyecto. La pobreza del pais y las dificultades de construccion
no son tampoco condiciones muy halagiiefias para impulsar su
construccion.

Con la linea proyectada San Sebastian-Pamplona-Jaca tendre-
mos en el sector més interesante de los Pirineos una linea paralela
a la frontera mds proxima que la francesa; Rosas-Olot-Ripoll y Ge-
rona-Vich-Manresa completaran el cuadro en el sector oriental,
quedandonos la de doble via a lo largo del Ebro, triplicada por
el trozo Tardienta-Lérida-Barcelona, para parangonarse con la
francesa Bayona-Tolosa-Narbona.

Un ejemplo de poca o ninguna utilidad militar de lineas per-
pendiculares es la del Noguera-Pallaresa, que debido al terreno
que atraviesa y a pesar de su direccion peligrosa, no influirda en
las operaciones de invasion y defensa, aunque si pueda hacerlo
lnuego como linea directa de comunicaciones.

Los defectos de la red ferroviaria en las
operaciones siguientes a la primera batalla,

En la primera parte quedé expresada la imposibilidad de que
los planes de campana prevean y atiendan a otras operaciones
que no sean las de las primeras batallas.

Por consiguiente, hablar de necesidades ferroviarias, de defec-
tos de los ferrocarriles y del modo de remediarlos, refiriéndose a
planes imaginarios de operaciones que nuestra fantasia pueda ela-
borar, es no decir nada concreto ni preciso, y, en consonancia, es
no decir nada util ni aprovechable.

Haganse en el interior de Espaina aquellas lineas generales
que reclama su vida activa y téngase la seguridad completa de
que, transversales o radiales, son ttiles a la defensa que en
su dia haya que hacer. Y antes de llegar a razonamientos basados
en hipétesis, seamos parcos y pensemos en lo mas urgente, que
ha de resultar lo mas hacedero.

Cierto que la estructura fisica de Espafia marca los caminos
de la invasion, que la historia es la maestra de la vida, y que am-
bas nos sugeririan hipotesis muy aproximadas si teniamos en
cuenta las lecciones de las guerras mds recientes y las variaciones-
que se han introducido en los objetivos estratégicos modernos;

9
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cierto que hay proyectos de lineas que, favoreciendo el interés ge-
neral, favorecerian también las combinaciones de la defensa; cierto
que en el plan de ferrocarriles secundarios y estratégicos hay
lineas transversales que, si hacemos caso a las lecturas de mas de
un autor, resultarian, por el solo hecho de ser paralelas o perpen-
diculares a las fronteras o a las costas, muy estratégicas ante cual-
quier plan de la ofensiva; pero cierto es igualmente que tales lineas
estdn sin solicitar desde el afio 1906, y que siendo muchas y ur-
gentes otras necesidades del Estado es imposible que él se encar-
gue en mucho tiempo de su construccion, a no ser que se vea pal-
pable una necesidad general, ya que la especial militar no puede
serlo por meras hipotesis imaginativas.

Y como escribimos este trabajo pensando en realidades y en
cosas hacederas, omitimos el copiar y relatar las ventajas que en
el orden militar y en tesis general nos podrian traer algunas lineas.
Haremos una excepcion a favor de la de Lérida Caspe-Alcariiz-
Castellon, porque, citada ya como muy necesaria para la concen-
tracion, se hace preciso repetir en este lugar que su valor para la
defensa del bajo Segre y para oponerse al avance por la costa de
Levante de un invasor apoderado de Catalufia esta clarisimo: une
por trazado conveniente y a cubierto los dos niicleos bien determi-
nados de la defensa, Lérida y Castellon-Valencia, y queda por el
centro unida a Zaragoza por Alcaiiiz y Caspe.

Sobre el mapa niimero 1, en el que estdn todos los vigentes
planes de ferrocarriles, vamos a comentar algunos ejemplos de
lineas apreciadas como muy estratégicas e importantes por tener
la cualidad de ser transversales y paralelas a la frontera.

Santander-Trespaderne-Burgos - Soria-Calatayud - Teruel-Sa-
gunto es una transversal de mar a mar, paralela a la frontera y con
todas las mejores caracteristicas. Si nos dicen que es interesante
en el orden comercial para trasladar productos del Atlantico al
Mediterraneo (si fuera toda de una misma clase de via), evitando
el rodeo de la Peninsula, nos convencerdn; si dicen que es para
transportar fuerzas que desembarcadas por una potencia enemiga
de aquella que posea el Estrecho de Gibraltar quiere evitar éste y
llevarlas a un punto del o tras del Mediterraneo, o viceversa, lo
creeremos, si el caso puede presentarse; pero si nos dicen que es
importantisima desde el punto de vista militar por ser transversal
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y poder trasladar fuerzas de un punto a otro de la nacién, tendre-
mos que pensar qué fuerzas espanolas puede tener o haber en
Santander y si, llegado el caso de que las hubiera, podrian aban-
donar aquéllo para venir a Valencia cuando aqui surgiera la nece-
sidad, o si en este caso no habria otras tropas mas a mano que las
de Santander. Hay que pensar igualmente en si Burgos, Soria y
Calatayud pertenecen al mismo sector de operaciones o a distinto,
y si las fuerzas de Burgos podrian separarse de alli y venir por esa
linea cuando la accion de la defensa fuese necesaria en Calatayud.
Ya seria otra cosa si se tratase de reservas que estuvieran en Ma-
drid, y aun en Valladolid.

Otro ejemplo. Por ser Santander sostén de Bilbao y Burgos
sostén de Miranda, se dice en aigun libro que hay que unirlos;
pero en lugar de hacerlo por retaguardia de su frente para asegu-
rar la comunicacion, es decir, por el ramal de via ancha Quintani-
lla-Burgos, se idea y justifica el trazado de una via estrecha por
Trespaderne, que esta a la altura y préoximo a Miranda y que
caeria en poder del enemigo al mismo tiempo que esta ciudad o
antes. A mi entender no se puede decir que es linea muy estraté-
gica teniendo esta condicion respecto a las operaciones, ni tam-
poco empledndose via estrecha para enlazar dos anchas.

En cambio se olvida que, si se trata de unir Santander con el
Mediterrdaneo, o con Zaragoza, o con Tarragona y Valencia, o for-
mar una transversal, la prolongacion de la via ancha Zaragoza-Mi-
randa por Trespaderne a Ontaneda o Reinosa seria mas logica,
mas econémica (el trayecto Burgos-Soria-Calatayud es accidenta-
disimo), y Santander quedaria en linea recta con Tarragona, con
Tortosa y San Carlos de la Rapita (cuando se termine el trozo
desde Alcaiiz), y de modo tan corto o mds, con Valencia por Za-
ragoza-Caminreal (propuesto en el plan complementario)-Teruel
y Sagunto. Como se ve, hay combinaciones ,logicas“ para todos
los gustos.




CAPITULO VI

LOS FERROCARRILES Y LA DEFENSA
DE LA FRONTERA PORTUGUESA

Caracteristicas naturales de la frontera
portuguesa respecto a operaciones militares.

Muy pocos kilometros de los 984 en que se desarrolla con-
sienten una ofensiva portuguesa o espanola. El Miio, los Pirineos
Galaico-Meridionales, que cubren todo el Norte de Portugal, y el
Duero, no son aptos para una ofensiva; la zona de frontera del
Guadiana, desde el arroyo Friega Muiioz al mar, tiene iguales ca-
racteristicas; los montes que forman las sierras de Gata y de San
Mamed, con sus estribaciones, limitan y dividen en sectores la
parte de frontera dejada de resenar. '

El portillo de Alcaiiices, Ciudad Rodrigo, Salamanca y Bada-
joz, son las avenidas mds propias para operaciones entre Espaina
y Portugal.

Algunas hipotesis de guerra para poder
razonar sobre la concentracion defensiva
de la frontera portuguesa.

Por el desequilibrio de fuerzas entre Portugal y Espafia no
cabe de nuestra parte un plan de guerra defensiva sino estando
apoyado Portugal por Francia o por Inglaterra. Es 16gico pensar—
y en otro lugar quedé ya indicado — que la politica espanola no
podria llegar nunca a la quijotesca y suicida aventura de ponerse
frente a Inglaterra, Francia y Portugal coligadas. Descartaremos,
por lo tanto, esta hipotesis. _

Un plan de guerra defensiva respecto a Portugal no supondra
siempre la defensiva estratégica en los tres sectores de la frontera
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portuguesa susceptibles de operaciones militares de relativa im-
portancia, y como la concentracion en cada sector ha de responder
a las subsiguientes operaciones, la concentracion no sera defensi-
va en todos los sectores. Por otra parte, hasta la defensiva estrateé-
gica en un sector puede tener como principio operaciones ofensivas
y concentracion de este nombre, en consecuencia. Tal sucedera,
por ejemplo, cuando el enemigo es mas débil en los primeros mo-
mentos, bien porque sean mas lentas su movilizacion y co’ncentra-
cion, ya porque espere refuerzos de sus aliados. La ofensiva es un
medio de defensa estratégica que debera emplearse siempre que
se pueda; lleva la guerra a territorio enemigo y permite preparar
y habilitar la defensiva en el propio.

a) Con Portugal y Francia unidas, y disponiendo Francia de
casi todas sus fuerzas, es decir, no empeiiada en guerra con Italia
o Alemania, se impone la defensiva nuestra en todas las fronteras.
Conservar la defensiva en los Pirineos hasta imponer la paz a
Portugal no teniendo nosotros el dominio del mar y no pudien-
do, por tanto, evitar que se le reforzase, no nos parece acertado,
aunque otros opinen de modo distinto, pues no conseguiriamos
imponernos por completo a Portugal y dejabamos lo principal por
lo secundario. Al enemigo mas fuerte y poderoso hay que pararle
o atacarle con el miaximo de fuerzas posible: es regla fundamental
cuyo olvido ha costado caro a los alemanes.

Para defender el patrio suelo de la amenaza francesa todos
nuestros recursos serian pocos en los primeros momentos y la
concentracion y las operaciones contra Portugal deberian tener
caracter defensivo hasta que, taponada y asegurada nuestra fron-
tera del Norte, pudiéramos castigar la intervencion lusitana.

La zona de operaciones del ejército portugués seria la com-
prendida de Ciudad Rodrigo a Alcaiices. Sus objetivos primeros: .
Salamanca y Zamora; los segundos: Valladolid y Burgos. Los
franceses tomarian esta direccion como preferente buscando la
union con sus aliados y la separacion del resto de la Peninsula de
las zonas hulleras y sideriirgicas de Leon, Asturias y Provincias
Vascongadas. Si lo llegaban a conseguir, su victoria habria reco-
rrido la mayor parte del camino, pues faltariannos los mas princi-
pales e indispensables elementos de vida, a no ser que otras
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naciones nos mirasen con 0jos amistosos, compasivos o interesa-
dos, aunque ,neutrales”.

Nuestra concentracion con respecto a Portugal seria en la zona
Zamora-Salamanca-Valladolid-Medina, procurando dejar despeja-
da la linea férrea del Norte, empleada en la concentraciéon sobre
el Oeste Pirenaico, y adelantar las tropas de proteccion de frontera
a Ciudad Rodrigo, La Fregeneda y Fuente de San Esteban por un
lado, y més alla del Esla por la parte de Zamora. De los centros
defensivos a organizar no nos corresponde tratar aqui; de todos
modos, estan bien claros y son bien ficiles de designar.

Para estudiar las necesidades del transporte ferroviario en
esta concentracion nos haria falta fijar los contingentes que eran
necesarios; pero teniendo el plan de guerra defensivo contra Por-
tugal e Inglaterra mas necesidades de transporte por ser todo el
ejército espanol el que habia de transportarse a esa frontera, y de-
biendo estar preparados para los dos planes de concentracion, lo
que digamos en esta segunda hipotesis satisfara las exigencias de
la primera, y ambas, desde el particular punto de vista que tene-
mos, quedardn reducidas a una sola.

b) Nuestra defensa contra Portugal apoyado por Inglaterra.
Para poder determinar los objetivos y fuerzas probables, laszonas de
concentracion y las necesidades que deberia atender el transporte
ferroviario, veamos primero qué caracteristicas presentaria la lucha.

Los recursos militares dados por Inglaterra a Portugal serian
terrestres y maritimos. Aun en el caso de crear nosotros poder na-
val defensivo habria que dejar abandonadas a sus recursos propios
Baleares y Canarias. Africa tendria que buscar apoyos ,morales*
en Argelia y en la amistad ,neutral* francesa.

Con la base de Gibraltar, el enemigo amenazaria y molestaria
el litoral de Mdalaga a Cadiz, por lo menos; pero no es verosimil
que intentase accion por tierra a la vez. Hacia Gibraltar, Inglate-
rra no haria otra cosa que tratar de avanzar lo posible para crear
airededor de la plaza un campo que permitiera vivir y subsistir al
cuerpo de ejército que forzosamente tendria que venir a defender-
la. Para esto ocuparia aquellas posiciones y avenidas desde las
cuales se pudiera ofender al Pefion e impedir la permanencia en
toda la bahia de Algeciras de los buques de guerra ingleses.
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Galicia seria uno de los objetivos de esta guerra por conside-
rar Portugal que es la prolongacion de su territorio, porque tiene
apetecibles e interesantes rias para la guerra y el dominio maritimo
mundial y por la especial situacion con respecto a Inglaterra. La
costa gallega, avanzada en el mar transversalmente a la linea ma-
ritima de operaciones entre las costas portuguesas y las del sur de
Inglaterra, constituye una excelente y temible base para las opera-
ciones de flanco contra esa linea. Posesionados los ingleses de las
rias bajas, se puede, ademas, combinar desde ellas y desde el nor-
te de Portugal acciones militares cercanas, lo cual no es tan hace-
dero, por las caracteristicas de la frontera sureste de Portugal,

partiendo de Gibraltar y del sur de la nacion lusitana. Galicia
" debe, por tanto, solicitar mas nuestra atencion que Cadiz y el Es-
trecho.

La intervencion inglesa probable puede, pues, decirse que
consistiria:

1.° En reforzar Gibraltar para ocupar aquellas posiciones
limitrofes que impidan se le ofenda, llevando los demas auxilios
terrestres al corazon de Portugal por Oporto, Figueira o Lisboa.
Esto parece lo mas presumible de primera intencién, a reserva de
que luego obre segiin las circunstancias y conveniencias.

2.° Bajo el amparo de sus escuadras, un cuerpo de desembar-
co intentaria poner el pie en Galicia, con preferencia por la provin-
cia de Pontevedra, para combinar su accion con una portuguesa
por el norte, a la que se auxiliaria, si era preciso, con un nicleo
desembarcado en la costa central portuguesa.

3.° Se intentarian también acciones sobre Asturias y Bilbao,
ya para distraer, bien para posesionarse de nuestras industrias y mi-
nas del Norte, en combinacion con el grueso del ataque portugués.

4.° Pudieran combinarse con los supuestos anteriores (aisla-
dos o simultdaneos) acciones divergentes sobre Malaga o Cadiz,
apoyadas por la escuadra del Mediterrdaneo. Su fin no seria otro
que llamar la atencion, dividir.

La accién principal de la ofensiva anglo-portuguesa seria por
Salamanca: 1.°, porque es la zona que mads facilidades presenta,
segun lo comprueba nuestra guerra de la Independencia; 2.° por-
que es hacia donde Portugal tiene mejor red de ferrocarriles;
3.° porque esta mas cerca de la accion secundaria contra Galicia,
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accion que muy bien pudiera convertirse en principal, dado el
interés que para Inglaterra tiene; 4.°, porque los refuerzos ingleses
podian desembarcar mas cerca de esa direccién y ganar tiempo;
5.°, porque permite, llegando a Valladolid y Medina del Campo,
cortar casi toda relacion del centro de Espana con Galicia y mu-
cha con Asturias, Santander y Bilbao; 6.°, porque desde ahi cabe
la accion contra cualquiera de los dos objetivos mds importantes,
como son dirigirse al Norte y combinarse con la accion por mar
para apoderarse de las provincias antes dichas, o bien, marchar
sobre Madrid, segiin los casos y circunstancias; y 7.°, porque el
grueso de nuestro ejército se encontraria en esa zona.

En el supuesto de una guerra contra Portugal e Inglaterra la
ventaja mayor que Espana tiene es la de poder ganar la mano a los
portugueses. Estamos en el caso antes citado de guerra defensiva
y defensiva estratégica que imponen tomar la ofensiva. La mejor
defensa de Espana consiste en destruir la mayor y mejor parte del
ejército portugués antes de que los ingleses se le hayan unido y
le hayan reforzado con todos los hombres y material de que hoy
son capaces.

El refuerzo de hombres ya no seria de 70.000, como muy fun-
dadamente calculaba en su época el general Navarro; Inglaterra
se ha convertido durante la guerra europea en potencia militar de
primer orden. De los 70.000 hombres con que inaugur6 las hosti-
lidades subi6 a 1.800.000 al final del afo 1916 (de cuatro divisio-
nes pasé a tener 100), mas que Italia (860.000) y mas que Aus-
tria (1.440.000). Y aunque contra nosotros solos (nos ponemos en
el peor caso) no movilizaria tantos, porque no era cuestion andlo-
ga a la de 191418, se hace la cita para ver la capacidad de recur-
sos en hombres que podria llegar a reunir.

La defensa de Espaiia esta en cubrir Galicia y con el restante
ejército lanzarse contra Portugal en un doble ataque a fondo por
Ciudad Rodrigo hacia Coimbra, y por Badajoz y el Alentejo sobre
Abrantes y Santarén.

La milicia defensiva que tiene Portugal puede constituir ocho
divisiones de primera linea compuestas de hombres de veinte a
treinta anos. Aunque son casi reservas, como tienen una moviliza-
cion muy rdpida porque emplean el sistema local, podrian darnos
mucho que hacer y hasta ocasionarnos una sorpresa, si estaban
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bien provistas de material por Inglaterra. Moviliza ademéas Portu-
gal otras ocho divisiones de reserva.

Portugal es pobre también en ferrocarriles, pero a esta zona
de Salamanca confluyen tres vias férreas generales (dos a Guar-
da) y la anchura entre frontera y costa es pequeiia. Por todo, hay
que insistir en que debemos evitar que nos ganen la mano, y para
conseguirlo, se hace indispensable activar al maximo nuestra con-
centracion y con la diversidad de golpes que le asestemos impe-
dir que agrupe sus fuerzas en una sola direccion.

Como es medida previsora que todas las naciones han practi-
cado, casi huelga decir que una movilizacién parcial y una con-
centracion preventiva en esa zona froeteriza deben empezar al
menor indicio de guerra, sin esperar la declaracion oficial de ésta.
Y si la parte diplomatica fuera tomando peor aspecto, las tropas
de caballeria y dos divisiones deben concentrarse en la direc-
cion principal como tropas de frontera. La caballeria de Andalucia
y la brigada activa de infanteria de Sevilla podrian llevarse calla-
damente a Mérida y colocarlas entre esta poblacion y Badajoz
para cubrir u operar por esta parte.

Rotas las hostilidades, la primera division de caballeria, for-
mada con nueve regimientos de Badajoz, Madrid, Alcala de He-
nares, Aranjuez, Jerez, Cordoba, Sevilla y Granada, seguida de
cerca por la brigada activa de Badajoz y otra de Andalucia y por
las dos brigadas de reserva correspondientes, inundaria Portugal
por Badajoz. Y como a librar el suelo patrio se acude primordial-
mente, la finta dividiria a los portugueses.

Una masa de diez divisiones de infanteria y otra de caballeria
de ocho regimientos, seguidas de otras cuatro divisiones de reser-
va, creemos suficientes para abatir las fuerzas que por Salamanca
pudieran oponernos los portugueses, ya que sus divisiones de re-
serva tendrian que esperar material de Inglaterra y serian de me-
nos valia.

Como los regimientos de caballeria y algunas fuerzas de apo-
yo serian transportados durante la movilizacion, tendremos sobra-
do para nuestros fines con calcular el tiempo necesario para con-
centrar sobre Ciudad Rodrigo-Salamanca-Zamora las diez divisio-
nes primeras de infanteria. Las otras cuatro, que seguirian como
reserva, se concentrarian mientras se iniciaban y emprendian las
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operaciones, pues como el tiempo seria el mas temible enemigo,
no se podia perderlo esperando.

Las lineas que hoy disponemos para esa concentracion, son:

1.* Plasencia - Salamanca. .. (desde Madrid, Sevilla o Cor-
doba).

2.* Madrid-Avila-Penaranda - Salamanca. (Se esta constru-

yendo Penaranda-Avila.)
3.2 Medina-Salamanca.

4" Medina-Zamora.

5.* Astorga-Zamora-Salamanca.

Pasados los primeros transportes sobre Mérida-Badajoz, el
trozo Sevilla-Plasencia podria reemplazar o alternar con el de Ma-
drid-Plasencia, o bien, verter sobre Caceres-San Vicente de Alcan-
tara el destacamento de flanco que convergeria con las tropas de
Badajoz y que, juntamente con el flanqueo del grueso de Salaman-
ca, uniria las acciones militares de Badajoz y de Salamanca.

Tenemos, en total, una via para cada uno de los cinco cuer-
pos de ejército que se pueden calcular formados (1); luego se tar-
darian siete dias en la concentracion, descontando el tiempo co-
rrespondiente a las tropas de la 14." division que estuvieran en la
frontera.

Hay que reducir este tiempo a cuatro dias lo menos, como en
la frontera francesa, y hay que tener méas del doble de las vias que
tengan los portugueses sobre ese sector. Hoy tienen tres: dos que
confluyen en Guarda y la de Barca d’Alba, pero serian aumenta-
das a cuatro haciendo de via doble la linea Oporto-Barca d'Alba,
precaucion que, juntamente con la de llevar la doble via hasta
* Villaformoso, tomarian los portugueses tan pronto como se pre-
parasen seriamente para una accion ofensiva o defensiva contra
Espana.

(1) No olvidamos que nuestra organizacion es divisionaria y que no
existen cuerpos de ejército en Espana. De todos modos, en el plan de opera-
ciones se organizarian estas unidades o se aumentarian las fuerzas y la po-
tencia de las divisiones, formandose el cuerpo de ejército pequeno o la divi-
sion grande. Los elementos a transportar serian iguales aproximadamente,
y si hablamos de cuerpos de ejército es porque el cdlculo de trenes esta he-
cho con datos referentes a esa unidad.
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Mejoras necesarias en nuestros ferrocarriles.

Para reducir a cuatro dias nuestra concentraciéon sobre Sala-
manca-Zamora debemos tener ocho vias como minimo. Para ello
no hay que hacer nuevos trazados, sino perfeccionar las lineas
existentes haciendo dobles algunos trozos cortos y alguna linea
general. Las obras necesarias, son:

1.* Hacer de doble via, por lo menos, el trozo Salamanca-
Fuente de San Esteban, para corresponder a las dos vias que con-
fluyen en esta estacion procedentes de Portugal. Este trayecto es
el mas caracteristico para poner triple via y hacer todas sus esta-
ciones de gran capacidad de tréfico.

2." Hacer de via doble la parte Zafra-Mérida-Plasencia-Sala-
manca-Benavente de la linea Sevilla-Astorga, con lo cual aflui-
rian sobre Salamanca dos vias mas con posibilidad de utilizarlas
a todo rendimiento en su tultima parte por afluir a ella otras lineas,
como la de Huelva-Zafra, Ciudad Real-Mérida y Madrid-Plasen-
cia por el Sur, y Oviedo-Le6n-Astorga, La Robla-Ledn-Astorga,
Palencia-Le6n-Astorga y Galicia-Astorga por el Norte, a mas de
Medina del Campo-Zamora.

3.* Poner via doble de Medina del Campo a Salamanca por
ser la linea directa a que afluirian los transportes de tropas pro-
cedentes del Norte, Aragon y Cataluia, y cuyo trafico ordinario lo
exigira también por ser el camino mads corto de Portugal a Francia.

4." Idem de Avila a Salamanca para facilitar mas la concen-
tracién desde Madrid y la descongestion del material.

5." En Salamanca hacer un gran centro de desembarque y
cruzamiento de vias. Mérida-Aljucén debe sufrir también gran
transformacion.

6.* La linea Valladolid-Toro es muy recomendable por el
acortamiento que producird; su construccion es sencilla y de poco
coste. En el plan de ferrocarriles secundarios figura en construc-
cion (1) esta misma linea, con ramal desde Tordesillas a Cubo,
punto medio de Salamanca a Zamora.

(1) Aunque oficialmente figura en construccion, lo cierto es que tales
obras estan abandonadas. No tenemos elementos suficientes para juzgarsi
este es uno de los muchos ejemplos nada edificantes que olrecen los planes
de construccion de los ferrocarrriles espanoles.
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La importancia que tendrian estas vias para la facilidad y
desahogo del desembarque en la zona de concentracion seria
grandisima, y hacerlas de un metro de via uniendo, como unen,
lineas de ancho normal y desarrolléndose por un terreno facil y
liano es una incomprension tan calificada, sobre todo en el orden
militar, que el Ministerio de la Guerra debe intervenir pidiendo la
transformacion en via ancha de tales proyectos.

Las lineas generales no bastan cuando entran en la zona de
concentracion, como vimos al estudiar los Pirineos y las zonas de
concentracion francesas; se necesitan ramales que, sin desviarse
ni separarse, proporcionen lineas para desembarques de tropas y
descongestion del material ferroviario. Estos cometidos los cum-
plirian a satisfaccion los dos enlaces acabados de citar.

7.* Figura igualmente en construccion el trozo Benavente-
Ledn, sobre el cual cabe hacer andlogas manifestaciones en lo que
respecta a su ancho de via. Aunque su importancia militar para la
concentracion sea menor por estar mas lejos de la zona, es de to-
das maneras un acortamiento caracteristico para el trafico de As-
turias y el Sur de Espana y para los transportes militares que por
la Robla o Palencia tuvieran que venir hasta Ledon y tomar la
direccion de Zamora. Caso de hacerse esto, la doble via hasta
Benavente de la linea general Sevilla-Astorga debe prolongarse
hasta Leon.

En el plan del afio 1867 figuraba ya con via ancha este trozo,
ademas de la linea Benavente Astorga. Pedir hoy lo que la Comi-
sion especial, la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos,
y las Corporaciones pidieron en 1867, no debe ser un absurdo (1).

8." La simple observacion del mapa hace ver la grandisima
importancia que para el transporte de las fuerzas de Valencia y
Alicante a la frontera portuguesa tiene la construcciéon en via
ancha del estratégico Valdeperias-Alcaraz, siempre que se constru-
ya el que dijimos conveniente (Baeza-Alcaraz-Albacete-Requena)
para la concentracion sobre Cataluiia de las fuerzas andaluzas de

(1) Estudios para dotar a Espana de las vias férreas que pueda nece-
sitar hay muchos. Cualquiera linea de que hoy se hable seguramente habra
sido proyectada y estudiada; lo que hace falta es impulsion por el Estado,
ya que dinero también existe ahora.
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Cordoba y Sevilla y se transforme en de via ancha el estrecho
Valdepeiias-Puertollano.

El trozo Utiel-Cuenca podria coadyuvar al transporte de las
fuerzas de Valencia y Castellén y hasta del nordeste, si desde
Aranjuez se enlazaba la linea de Cuenca con la de Madrid-Pla-
sencia. Para esto pudiera unirse Toledo con Bargas (aspiracién de
la ciudad toledana), Algodor con Cabanas repasando el rio Tajo
por el puente actual, y mejor, enlazar Aranjuez, una vez pasado
el rio Tajo, con Cabanas. Con las dos tltimas soluciones se evita
la costosa construccion de un puente.

Los dos acortamientos anteriores los piden también las nece-
sidades generales del trafico del este al oeste de la Peninsula, y
el de Cuenca-Utiel suma, ademas, la conveniencia de unir Madrid
y Valencia por una linea mas corta, doblando asi el enlace actual
de la Corte de Espaia con un puerto tan importante del Medite-
rraneo. Claro que esto no conviene a las dos compaifias que ex-
plotan la mas larga linea actual y no se hard mientras el Estado
no cambie su actual politica ferroviaria, en virtud de la cual se to-
lera que los intereses de las respectivas compaiias se sobrepon-
gan al interés general, representado por la facilidad y baratura de
los transportes.

9.% El trozo de la linea de Extremadura-Mérida-Almorchén-
Puertollano-Ciudad Real, debe hacerse de doble via para atender
a los transportes que llegasen de Cordoba por Almorchon y del
Este por Puertollano y Ciudad Real.

El ferrocarril Fregenal-Badajoz-San Vicente
de Alcantara-Rio Tajo-Ciudad-Rodrigo.

Figura como estratégico en los planes de 1908 y 1912, Para
merecer tal nombre debia ser, en primer lugar, de via ancha. Su
trazado responde a la idea geométrica del paralelismo de las
lineas férreas a la frontera mas que a las verdaderas necesidades
estratégicas del caso particular.

Con el trazado en proyecto aparecen dos lineas férreas para-
lelas a la frontera portuguesa: Huelva-Fregenal-Badajoz-Alcanta-
ra-Ciudad Rodrigo-Salamanca y la actual Sevilla-Mérida-Salaman-
ca. Si observamos que Sevilla es el centro militar y ferroviario de



142 LOS FERROCARRILES ESPANOLES Y LA DEFENSA NACIONAL

Andaiucia y que Huelva queda arrinconada, militarmente hablan-
do, siendo necesario pasar por Sevilla para ir por cualquier linea
de las dos (excepto la guarnicion escasisima de Huelva) hacia las
zonas de concentracion, se comprendera facilmente que la via do-
ble desde Sevilla a Zafra y la continuacion desde aqui a Badajoz
es solucion mas practica que el actual proyecto; se ve también que
existen dos lineas férreas paralelas demasiado proximas, y que la
solucion de la doble o triple via sobre el trazado de mejores con-
diciones militares seria solucion mas estratégica que el trazado de
una nueva linea. Pero, ademas, tiene otro defecto capital.

Toda la nueva linea ofrece el grave inconveniente de que va
muy cerca de la frontera y para los transportes de concentracion
esto es un gran peligro. Seria preciso establecer un cordén pro-
tector con los graves inconvenientes de distraer bastantes fuerzas
y tener la debilidad que supone el sistema, el cual no puede nunca
asegurar de modo perfecto la proteccion y siempre se queda ex-
puesto a una cortadura del transporte y a tener que hacer una al-
teracion completa o una improvisacion de él. Por otra parte, y
como se ha visto, no es necesaria para la concentracion que he-
mos proyectado ni para otra cualquiera.

Unicamente para el mejor enlace de los dos sectores y en
operaciones ofensivas podria prestar buenos servicios acelerando
el transporte lateral de las reservas, pero siempre con la condi-
cion de que hubiésemos avanzado en Portugal lo suficiente para
que la linea quedase perfectamente protegida y a cubierto. En el
caso de una defensiva-ofensiva nuestra apenas si serviria tampo-
co, pues en seguida quedaria algun trozo en poder o al alcance
del enemigo y la via quedaria inutilizada.

El trozo de Zafra a Badajoz si seria de gran conveniencia
en el caso de ofensiva importante por este punto, pues seria una
linea mas para desembarques y un acortamiento de la actual.
Guardar Olivenza y el trozo Zafra-Badajoz solamente ya es em-
presa. posible y factible, dadas las caracteristicas del terreno y la
proteccion que el Guadiana ofrece.

En el trazado de la linea Fregenal Badajoz-Alcédntara-Ciudad
Rodrigo se observa que fué hecho mirando a la satisfaccion de los
intereses locales exclusivamente. Un trazado asi elaborado dentro
de una region fronteriza es casi imposible que pueda satisfacer
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necesidades de la defensa nacional ni pueda llamarse estratégico;
pero como resultaba paralelo a la linea de frontera y se le daba
una condicion mas para su construccion, se le aplic el calificativo
y quedd en el mapa senialado con el color correspondiente.

El ferrocarril del Tajo.

Basta observarlo para comprender que en su construccion
ocurrié algo anormal. Yendo siempre por la derecha del rio, al
llegar a Plasencia (empalme) se desvia y, cruzando el Tajo, des-
ciende mucho al Sur buscando el paso a Portugal pegado al
macizo de Mamed, con lo cual el terreno por donde va la via es
accidentado y el trazado resulta mas caro y dificil. Después, el
ferrocarril vuelve a su natural camino cruzando a la derecha del
Tajo por Abrantes.

El trazado en los mds primitivos proyectos era por la derecha
del Tajo a Coria, Castello Branco y Abrantes, siguiendo desde
Castello el itinerario de la actual linea portuguesa Guarda-Abran-
tes. Este es el camino mas légico y natural; pero los lusitanos exi-
gieron entonces y consiguieron el trazado existente, mas favora-
" ble a su defensa por el macizo de San Mamed y la interposicion
del rio, que forma una linea defensiva cada vez mas fuerte y
arroja la invasion espafiola hacia Lisboa en vez de unirla con’la
accion por el Mondego. Hoy se opondrian de igual modo al traza-
do natural y seria una ilusion pensar y pedir la rectificacion en
tal sentido de la via férrea del Tajo. Por eso la omitimos en este
trabajo.

La linea férrea portuguesa de Abrantes a Valencia de Al-
cantara permite a su ofensiva huir de Badajoz y por Caceres lle-
gar al Tajo mejor y mds pronto, unir su accion a la de Salamanca,
y luego marchar por si solo o esperar el avance general hacia Ma-
drid. Este defecto para nosotros no puede compensarse mas que
construyendo desde Plasencia hasta casi la misma frontera un
ramal de via ancha que pase por Coria y se dirija hacia Salvate-
rra do Estremoz y Castello-Branco. Resultatia estratégico porque,
sin entorpecer los transportes por la linea general Norte-Sur, podria
verter y sostener el nucleo defensivo u ofensivo que ha de quedar
siempre a la derecha del Tajo para defender el Eljas, el Alagén y
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el paso por Garrovillas o servir de grueso destacamento de flanco
al avance sobre Abrantes desde Badajoz y Valencia de Alcantara,
Al apoderarse esta fuerza de Castello-Branco se enlazaria con la
accion por Salamanca y mas tarde aseguraria desde la derecha
del rio el paso de él frente a Abrantes.

La defensa y la concentracion en Galicia.

Quedo esbozado que las rias gallegas de la costa oeste y la
region toda de Galicia son dignas de mayor atencién que la que
se le ha prestado hasta el presente. Todo espaiiol que se ocupe
de politica internacional debe mirar a Galicia y ver alli un peligro
para la integridad de la nacion. Hay invasiones excéntricas que
merecen particularisima atencion y ésta de que tratamos es un
ejemplo excelente.

En Galicia hay tres grupos peligrosos: rias de Vigo y Ponte-
vedra, ria de Arosa y rias de Ferrol, Corufia y Betanzos. Las otras
rias no tienen fondo suficiente para las escuadras y su defensa
debe confiarse a fuerzas moviles terrestres y maritimas que vigi-
len o cierren los pequeiios fondeaderos en ellas existentes.

Con la guarnicion movilizada de Galicia hay que atender a
la observacion y primera defensa del frente comprendido entre los
tres puntos peligrosos. Los sostenes de esta defensa estin en Be-
tanzos, Santiago y alrededores de Redondela y Pontevedra; Orense
y Lugo son los centros de la defensa estratégica de la region y
donde se constituirian las reservas. Sobre ellos primero, y sobre los
sostenes después, hay que dirigir la concentracion de las fuerzas.

Organizada en debida forma la base naval del Ferrol debera
tener amplitud de territorio y fuerzas bastantes para atender a su
propia defensa, no interviniendo la reserva general mas que por
el juego que a esta clase de reservas corresponde. Hay que aten-
der a ello haciendo de las bases navales otra cosa que lo proyec-
tado y atin no cumplido.

La guarnicion de Galicia se compone de una division que, al
movilizarla, se desdoblaria. Dos divisiones mas en los primeros
momentos es el minimo de fuerzas que necesitamos llevar a
Galicia.

Para ello s6lo se cuenta hoy con una via férrea, cuyo trazado
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desde Ponferrada o Toral de los Vados a Monforte es tan acciden-
tado y sus condiciones de construccion tales, que el trafico sufre
constantes retardos y con gran frecuencia ocurren desprendimien-
tos, interrupciones y hasta choques. Los 17 kilometros de San Clo-
dio a Puebla de Brollon, estacion anterior a Monforte, son recorri-
dos por los trenes mixtos en cuarenta y seis minutos. Quizé es el
tiempo mayor entre dos estaciones de toda la red espaiola.

Aun cuidando y mejorando mucho esta via, y colocando en-
tre esas dos estaciones un apeadero o estacion de cruce que pu-
diera avisar del paso de los trenes, no seria muy facil alcanzar, y
menos rebasar, el rendimiento de 24 al dia, que nosotros hemos
supuesto, si cada uno de los trenes llevaba 40 unidades.

Las dos divisiones tardarian siete dias y medio, tiempo exce-
sivamente largo segiin nuestros célculos anteriores. Precisa buscar
otras soluciones que lo reduzcan a la mitad, y éstas no pueden ser
otras que doblar la via o hacer nuevos trazados.

El ferrocarril Ferrol-Gijon es una via estrecha en construccion
que parece se hara en plazo breve. Hechos recientes han obligado
a iniciar la construccion por cuenta del Estado y permiten conce-
bir esperanzas de haber llegado a su término los retrasos y dila-
ciones, por lo que admitiremos su terminacién como una realidad

‘no lejana.

No obstante el menor rendimiento de las vias estrechas, po-
dria ser ésta una solucion del problema dominando Espafia en el
mar, pues hasta se podria llegar a evitar el transbordo habilitan-
do las vias anchas con otro tercer carril para que al llegar a Ferrol
(y mejor a Betanzos) no fuera preciso el desembarque. Pero esa
via de la costa cantabrica no tiene condiciones para los transportes
estratégicos no siendo nosotros duefios del mar, porque yendo en
muchos trozos pegada a la costa hasta Gijon, y lo mismo de Riba-
desella a Santander, los canoneos desde los grandes y modernos
buques de guerra ingleses, por ejemplo, inutilizarian seguramente
algunos trozos e impedirian los transportes de la concentracion.
Resulta, pues, que esa ,magnifica via estratégica“ tan alabada
pierde por completo su eficacia en cuanto no seamos duefios del
mar, cosa que sucedera en las guerras contra Francia y contra
Portugal e Inglaterra.

En el plan complementario del de interés general aprobado

10
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por ley de 25 de Diciembre de 1912, figura el ferrocarril Zamora-
Orense por la Gudifia al lado del de Medina del Campo a Bena-
vente. No habiéndose incluido en esa ley el trozo Benavente-
Leon, parece que el acortamiento que supone la tltima linea de
las dos complementarias mira mas a Galicia que a Oviedo y Gi-
jon y, como consecuencia, pudiera deducirse que no hay muchos
indicios de que el primer trazado sea construido.

En el plan de estratégicos de 1912 figura incluido el de
Benavente-Verin-Orense, algo en pugna con el ferrocarril de Za-
mora a Orense. Para nuestro objeto de buscar una nueva linea a
Galicia podemos considerar cualquier trazado de los dos, aunque
en la defensiva estratégica sea preferible la combinacion formada
por el complementario Medina-Benavente, la parte de estratégico
Benavente-Puebla de Sanabria y el trozo del complementario
Puebla de Sanabria-Orense.

El inconveniente militar de cualquiera de las lineas proyecta-
das en los planes estratégicos y complementarios consiste en que
van muy cerca de la frontera durante un largo trayecto. La longi-
tud del trayecto amenazado llega en el estratégico desde Puebla
de Sanabria a Ginzo de Limia, es decir, mas de 150 kilometros.
En toda esta parte, la distancia a la frontera no sobrepasa de
unos 20 kilometros y existen avenidas tan importantes como la
de Braganza y Chaves. El trozo Zamora-Puebla de Sanabria tiene -
idéntico defecto.

El inconveniente no tiene caracteres tan graves como cuando
se aplica a los ferrocarriles de las costas, porque en parte se puede
neutralizar destinando a guardar las vias aquella cantidad de tropas
que sea necesaria; pero dudamos de que se pudiera conseguir en
absoluto en esos primeros dias de la guerra en que la proteccion
habria de tener muchisimos puntos débiles y las tropas son nece-
sarias en tantos sitios. Uno de los empeios del plan portugués seria
inutilizar esa via férrea a todo trance, lo cual no seria dificil de
conseguir dado el gran trayecto peligroso y lo accidentado del
terreno.

Segiin nuestro modo de apreciar, una concentracion practica
no puede fiarse ni descansar en via estratégica de tan deficientes
condiciones. Hay que buscar otra solucion segura y facil de cbhtener
y una parte de ella consiste en mejorar la construcciéon y la dis-
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tancia entre las estaciones todo lo posible y en hacer la doble via
en el trayecto Toral de los Vados-Leon por lo menos, aunque debe
llegarse hasta Venta de Banos, por exigirlo asi el mismo trafico
actual con Asturias y Galicia (1). Y como desde Toral de los Vados
empieza el trozo en que la via existente presenta mas inconvenien-
tes, se debe prolongar con via ancha el ramal Toral de los Vados-
Villafranca del Bierzo hasta Lugo. Con esto, Galicia tendria dos vias,
una para cada direccion importante, y se acortaria grandemente
el trayecto a Lugo y Coruna. La nueva via iria por los puertos
de Piedrafita y de Santa Lucia, actual trazado de una carretera
general (2).

Esta solucion es preferible a la construccion de la via doble
hasta Monforte, pues da una doble linea con trazados distintos y
se podria seguir el transporte aun ocurriendo una interrupcién en
cualquiera de ellas, cosa muy facil de suceder — como antes se ha
dicho — en el trozo Toral de los Vados-Monforte.

Con la doble linea asi establecida se podria casi asegurar el
transporte a Galicia de dos divisiones en cuatro dias o poco me-
nos. Claro que, construida la via de la costa cantabrica, habria de
intentarse el traslado por ella de las brigadas activas Oviedo-Gijon
y Santander (las de reserva podrian quedar como guarniciones);
mas el plan general de concentracion tendria prevista la posible
inutilizacion de esta via.

El trazado del actual ferrocarril de Orense a Vigo no satisface
al buen enlace de la region oriental de Galicia con la costa occi-
dental, ni tampoco a los mas elementales principios de la defensa,
ya que corre casi pegado a la frontera desde mas alla de Ribada-
via. Preciso es, pues, el acortamiento del ferrocarril estratégico de
via ancha Ribadavia-Pontevedra, inico del plan de 1912 merece-
dor por completo de tal nombre.

Es idea de buen sentido y al alcance de todas las inteligen-
cias que los tres grupos importantes de la costa de Galicia indica-
dos al principio deben estar unidos por ferrocarril de via normal:

(1) Laley de 24 de Julio de 1918 sobre electrificacion del Puerto de Pa-
jares comprende también la ampliacién de via de Leon a Venta de Banos
y a Gijon.

(2) Este mismo acortamiento lo pide el General Navarro en su obra
Estudio del teatro de operaciones entre Espaiia y Portugal.
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el estratégico Santiago-Betanzos, pero con via ancha, ha de ser
construido para conseguirlo.

Las vias férreas gallegas en las posibles
operaciones de la defensa.

Con los ferrocarriles anteriores tendriamos los suficientes
para la concentracion o despliegue estratégico de las tropas de-
fensoras de Galicia.

Lo reducido y caracteristico del teatro de operaciones y el
papel encomendado a la defensa permiten en este caso particular
tomar disposiciones previas para facilitar los movimientos de las
fuerzas. La mision de éstas es acudir oportunamente a impedir un
desembarco y contrarrestar una ofensiva portuguesa hacia Galicia.
Esta no podria ser muy importante si se hacia al mismo tiempo
un ataque nuestro por Badajoz y Salamanca; mas si los ingleses
no lograban sorprendernos y no podian efectuar su desembarco
en terreno espanol, lo harian seguramente en el portugués, y uni-
dos ambos, producirian el ataque combinado por tierra y mar. El
ataque por tierra cruzaria el Mifio por donde le fuera més facil
y subiria por el Limia a Ginzo y Orense. Por Verin es mas excén-
trico y dificil el avance, y en él bastaria un destacamento de obser-
vacion que evitara una sorpresa hacia la Gudina y la carretera
‘que conduce a La Raa-Petin.

Observando el mapa numero 1 se podra ver que el plan de
ferrocarriles secundarios y estratégicos llena cumplidamente en
Galicia los deseos de los mas exigentes: enlaza cada uno de los
centros Orense y Lugo con el sector opuesto y atiende a Verin
y a la ria de Corcubion.

Sucederd, sin embargo, que una vez colocadas las fuerzas
como dispusiera el plan inicial de despliegue, pero teniendo las
reservas en Orense y Lugo como hemos supuesto nosotros, los
transportes estratégicos de las reservas casi no existirian por esos
ferrocarriles. Obsérvese la distancia que separa Lugo y Orense de
Betanzos, Santiago y Pontevedra, y se convendra en que tales
transportes no ganarian mucho tiempo. Orense y Lugo quedan
establecidos proximamente a la distancia de 90 kilometros del
punto mas distante a que podian acudir, y en ese caso (cuatro jor-
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nadas) no representa siempre ventaja la marcha por ferrocarril.
Claro que al existir esas vias férreas, la infanteria y las tropas y
elementos ligeros podrian transportarse por ellas, y el abasteci-
miento y la evacuacion resultarian faciles y perfectos; pero tam-
bién la infanteria del niicleo de reserva mas alejado podria llevarse
por el ferrocarril que hoy existe, y habiendo carreteras que enla-
zan directamente Santiago, Coruna, Lugo y Orense, con ellas y
ofras mas que se creasen y empleando el automovilismo, se podria
atender igualmente a las exigencias de las operaciones.

El resumen de nuestro punto de vista es: que no negamos la
conveniencia de las vias férreas proyectadas y las facilidades que
suministrarian a las operaciones, pero que no son absolutamente
indispensables en el orden estratégico y, por lo tanto, que su cons-
truccion no es tan inmediata ni urgente como parece desprender-
se de las lecturas de algunos autores. Olvidan éstos la manera de
hacer la guerra moderna y la influencia en ella de los recientes
adelantos. Una bien entendida red de cuidadas carreteras puede
en esta ocasion satisfacer las exigencias de la defensa y sustituir
a esas lineas en proyecto.

Las conveniencias o exigencias de la vida nacional en la pez
y las aspiraciones de las ciudades y regiones es lo que hace reali-
zables o no los proyectos imaginados o propuestos; ellas se han
vertido indudablemente en gran parte de los planes de comple-
mentarios y de secundarios y estratégicos. Mirando a lo practico
y a la realizacion de las construcciones, nosotros nos fijamos siem-
pre en esos planes y en lo que representan y procuramos no ol-
vidarlos para unir todas las exigencias y dar viabilidad a nuestras
propuestas. Si asi no fuera y mirdsemos a la defensa militar tini-
camente, hubiéramos propuesto otra distribucion de las reservas,
situando sostenes en Lugo y Orense y la reserva general en Mon-
forte. El resultado de esta situacion de fuerzas seria la construccion
del ferrocarril Monforte-Villagarcia, que con el acortamiento Riba-
davia-Pontevedra y las lineas Santiago-Betanzos, Orense-Verin,
Coruiia-Corcubién y Santiago-Bayo, formaria un cuadro de los
ferrocarriles de Galicia mas perfecto quiza desde el punto de vista
militar exclusivamente que el actual en proyecto.

Pero atenidos a nuestro sistema, y dentro del orden de ideas
expuesto sobre la manera de entender la defensa y de mover las
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reservas, precisa que digamos algo sobre cada una de las vias
férreas proyectadas.

Para las operaciones de defensa resulta interesante la linea
del plan estratégico Coruria-Corcubién y, como consecuencia, el
empalme de Santiago a ella, no por Carballo, que tira a aproxi-
marse a Corufia, sino en la direccién de la carretera de Santiago
a Bayo, pues el objeto suyo una vez construido el ferrocarril
Santiago-Betanzos, no es llevar o traer tropas de Coruiia, sino si-
tuar oportunamente desde ésta y Santiago fuerzas en Corcubién.
Habria asi hacia esta ria una via directa de Corufia y otra paralela
a la costa oeste, que es la mas peligrosa.

El ferrocarril secundario Lugo-Pontevedra resulta de interés
igualmente, tanto por no tener ambas ciudades comunicacion por
carretera, como porque, siendo el nucleo Vigo-Pontevedra el de
mejores condiciones maritimas naturales y el mds préximo a Por-
tugal, es el mas abandonado y desprovisto de defensas terrestres
y el que seria objeto del ataque y desembarco. Y aunque es cierto
que pudiera irse a él por la actual via y la de Ribadavia-Ponte-
vedra, siempre resultaria el proyecto de que tratamos un acorta-
miento del arco que hace la otra, de direccion perpendicular al
objetivo y a cubierto completamente de amagos y amenazas.

Las condiciones naturales de la ria de Arosa y la indefension
en que también se encuentra piden un enlace con el interior
mas seguro que el de Pontevedra-Carril. Ya que no se consiguio
en 1908 que Lugo-Pontevedra fuese Lugo-Villagarcia, se atendera
a esta necesidad con el ramal estratégico que se desprende de este
secundario y llega a la ultima poblacion nombrada. Si se constru-
yera el ferrocarril Orense-Santiago, que en orden a las operacio-
nes defensivas nos parece menos importante que los anteriores
aunque esté incluido entre los estratégicos, el ramal a Villagarcia
debe partir del cruce de él con el de Lugo-Pontevedra a fin de que
la ria de Arosa tenga directa comunicacion ferroviaria con los dos
centros en que la defensa tiene sus reservas.

El ferrocarril Orense-Verin, mas que mirando a las operacio-
nes de defensa, es interesante considerando las necesidades del
despliegue inicial y de la ofensiva. El aspecto comercial que’le
daria el casi seguro empalme con la via portuguesa de Chaves
avalora todavia mds la construccion de este ferrocarril.



CAPITULO VII

LOS FERROCARRILES Y LA DEFENSA
DE NUESTRAS COSTAS

Generalidades.

Dada nuestra actual y probable potencia maritima y los com-
petidores que tendremos en las dos hipotesis mas verosimiles de
guerra defensiva, hemos de contar con que seria de nuestros ene-
migos el dominio del mar, salvo en la proximidad de aquellas
partes de costa en que hubiéramos tenido prevision.

Debido al material de guerra que necesitan y que han de lle-
var consigo las grandes unidades de un ejército moderno, se con-
sidera hoy casi imposible el desembarco de una de ellas si no se
toma previamente un importante puerto. De todos modos, y recor-
dando los ataques e intentos de desembarco a viva fuerza y las
audacias maritimas contra puertos fortificados que han ocurrido
en la guerra europea, hay que prepararse para evitar golpes de
mano dirigidos contra nuestras fabricas de Asturias y Vizcaya,
contra las poblaciones de recursos de las costas y hasta contra las
bases navales.

A la fortificacion, a las fuerzas maritimas y a los aviones co-
rresponde el principal papel en esta clase de defensa; las minas y
los submarinos son obstaculos verdaderamente insuperables si se
ha sabido atenderlos en la paz. A las fuerzas moviles terrestres
corresponde oponerse a la operacion misma del desembarco y re-
chazar los ataques que por tierra se dirijan contra los grandes
puertos y bases navales. Para llegar a éstos, el ataque escogeria
primero puertos secundarios o desamparados, aunque de relativa
importancia.
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L.a defensa de la costa cantabrica.

Un mar como el Cantabrico, con sus costas bravias, no es de
aquéllos que permiten abrigar ilusiones en sorpresas y golpes de
mano. De Septiembre a Marzo, la navegacion es peligrosa la mi-
tad de los dias y los buques no estin seguros ni aun en los puer-
tos. Como no hay islas ni islotes que sirvan de escala y abrigo
para acechar la ocasion del desembarco, seria menester tomar la
base de operaciones lejos, en los puertos franceses, que son los
mas cercanos; pero mientras llegan los grandes transportes y se
preparan para lanzar y lanzan al mar las embarcaciones menores,
se da tiempo a los de tierra para prepararse a rechazar el des-
embarco.

Descontando la parte de Galicia, que ha sido objeto de es-
pecial consideracion, lo tnico que puede admitirse es que los
desembarcos sean con el objetivo limitado de destruir nuestras
fabricas militares de Asturias, tomar posesion de las cuencas car-
boniferas y siderirgicas de esta comarca y de Vizcaya, o apoyar el
ataque del Pirineo, envolviendo las defensas de Guiptizcoa.

Gijon, Santander y Bilbao son los tres puertos capaces de
servir de base o ser objetivos de las operaciones maritimas sobre
esta costa. San Sebastian tiene una bahia de escaso fondaje; San-
tona y Pasajes han perdido casi todas sus antiguas y buenas con-
diciones; los demas son puertos pequeiios que dan entrada a va-
lles angostos. Los tres primeros estdn servidos por lineas férreas
que los unen con el interior, y como éstas concluyen sobre la zona
Palencia-Venta de Baiios-Valladolid y en este punto ha de situarse
una reserva estratégica, lo mismo en la lucha contra Francia que
contra los anglo-portugueses, los niicleos de la defensa movil, que
es a quienes ha de atender la red de ferrocarriles, nada tienen
que pedir a éstos.

La potencia industrial militar de Asturias con las fabricas de
Oviedo, Trubia y Lugones, y las cuencas de carbon de la region
hacen indispensable la doble via de Leén a Oviedo por lo menos.
La electrificacion del puerto de Pajares, que es la obra mas dificil

y costosa para un gran rendimiento de esta linea, puede conside-
rarse ya como una realidad.
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Innecesario parece decir que esos tres grandes puertos dichos
han de tener siempre tropas de reserva o territoriales que los
guarnezcan. En la lucha con Francia, San Sebastidn y Bilbao cae-
ran dentro de la zona de operaciones activas; Santander y Gijon
deberan tener contingentes capaces de impedir el intento francés
de coadyuvar al ataque por los Pirineos Occidentales, sobre todo si
la accion ofensiva en éstos quedase parada o rechazada, o de ejer-
cer la accion que antes hemos indicado sobre las minas y fabricas.

Ferrocarriles de litoral y el ferrocarril
del Cantabrico.

Se afirma por algunos escritores que los ferrocarriles de lito-
ral son base fundamental de la defensa de las costas en todas par-
tes y que las naciones que marchan a la cabeza del progreso los
tienen ya construidos. Nosotros no admitimos tesis generales; mi-
ramos el caso concreto, y razonando sobre los principios, deduci-
mos las consecuencias que nos parecen légicas.

En el curso de este trabajo hemos hecho resaltar los defectos
de la afirmacion anterior, no exacta cuando el trazado se lleva
por los mismos bordes del mar. Si el mar no se domina y la via
férrea no esta protegida naturalmente de los bombardeos de los
buques y puede ser cortada, la linea no tiene objeto para los trans-
portes de las fuerzas defensoras ni — como dijimos ya — para
transportes de concentracion sobre zonas de frontera. En una linea
de importancia estratégica, lo esencial, lo tinico, si ha de respon-
der a sus fines, es la seguridad del movimiento.

Por ofra parte, una linea de interés y servicio general no pue-
de contornear las inflexiones y escotaduras mds importantes del
mar ni atender a servir los distintos puertos del litoral. A las lineas
generales han de afluir los ramales que sirvan a los puertos de
secundaria importancia. Por esto era equivocado el trazado del
ferrocarril Ferrol-Gijon por Santa Marta, Vivero y Ribadeo, como
prescribia la ley de 27 de Julio de 1883, estando mds en razon el
actual trazado directo. Para los fines militares seria mejor todavia
que desde Vega de Ribadeo fuera por Mondofiedo y Villalba a

empalmar en Betanzos o en otro punto de la linea general de
Coruna.
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El trazado estratégico tampoco aconseja la linea directa a San
Esteban de Pravia, San Juan de Nieva, Gijon y Ribadesella, sino
el empalme a Trubia y Oviedo, que esta ya unido a Ribadesella
por un trazado no costero. Carecemos de conocimientos técnicos
para opinar si estas exigencias militares son realizables; pero en
lo de llevar el empalme a Oviedo no cabe duda, y la carretera
Luarca-Pravia-Trubia-Oviedo-Cangas de Onis-Tinamayor permite
opinar que en algunos trozos si es o hubiera sido posible. Igual-
mente lo es que el ferrocarril no cruce el rio Eo en el mismo Ri-
badeo, sino que vaya a efectuarlo 22 kilometros agua arriba, por
Vega de Ribadeo.

Empezada ya desde el Ferrol la construccion de este ferroca-
rril, no pretendemos que se varie el trazado, seria del todo inutil,
como lo habran sido los informes militares emitidos (1); pero con-
viene especificar y aclarar aqui que tal ferrocarril sirve mas bien
intereses comerciales y de trafico que de la defensa nacional y,
por tanto, que su categoria y clasificacion de ,estratégico“ cae en
defecto en el trazado y en el ancho de via.

Resulta quimérico pedir que este ancho de via de un metro,
tan extendido por el Norte de Espana, se cambie en normal
aunque sdlo sea para aquellas lineas de servicio general e inte-

(1) EIl Real decreto de 14 de Diciembre de 1916 aprueba un Reglamento
para la aplicacion del Real decreto de 17 de Marzo de 1891 que establecio
la zona militar de costas y fronteras y preceptud que dentro de ella no se
pueden estudiar, proyectar ni construir vias de comunicacion, ni obras que
afecten a la defensa del territorio, sin la intervencion y aprobacion del Mi-
nisterio de la Guerra.

En caso de disconformidad con el proyecto, este Ministerio manifestara
al de Fomento la necesidad de suspender los estudios hasta que las Cortes
resuelvan, a propuesta del Ministro de la Guerra, la anulacién por reforma
de la ley cuando la ejecucion de la obra publica haya sido aprobada por las
Cortes. Si no es asi, podra oponerse Guerra a su ejecucion, resolviendo el
Consejo de Ministros, y si la obra es particular, el veto de Guerra es efectivo,
pero el interesado puede recurrir en forma legal.

Estas limitaciones son las tinicas que, mirando a la defensa nacional,
tiene en Espaiia la construccion de ferrocarriles, si bien sabemos de alguno
que habian empezado las obras y no se habia sometido el proyecto a exa-
men e informe del <ramo» de Guerra. Esto revela la escasa importancia que
se le da a este tramite, aunque los preceptos del Reglamento citado no pue-
dan ser mas claros ni estar mejor orientados.
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rés militar; es seguro que nada se conseguiria. Y como vivimos o
queremos vivir de realidades, admitimos y nos conformamos con
el ancho de un metro para toda la costa cantdbrica, pues al fin y
al cabo esa zona es un caso particular en la defensa del territorio
nacional y a lo largo de ella se han de transportar pocas fuerzas.
Sera de gran conveniencia que en sus finales (Vascongadas y Ga-
licia) puedan llegar las tropas sin hacer transbordo a los sitios que
se les marque en los planes de concentracion, para lo cual la idea
de colocar un tercer carril en las vias anchas a que afluyan hasta
llegar a los sitios determinados para su desembarque, resulta una
idea excelente.

El ferrocarril de via estrecha y en construccion Vitoria-Du-
rango tiene en este orden de ideas verdadera importancia, porque
permite verter en plena zona de concentraciéon y sin necesidad de
transbordos las tropas procedentes de la region cantdbrica y las
que transportase la via de La Robla.

Aunque las zonas de terreno sean accidentadas, nuestra de-
fensa estratégica exige que no se propaguen las vias de un metro
de ancho en las demaés regiones de Espaiia, sobre iodo si se des-
tinan a servir los intereses militares y generales del pais. Un cui-
dadoso trazado y seleccion de lineas de via ancha permitird
reducir el niimero de las que se construyan y dejar, sin embargo,
mejor servidos los intereses nacionales que haciendo una red mas
abundante de lineas heterogéneas.

Deiensa de la costa de Levante.

Un desembarco en el litoral de Levante, tomando la costa
como base para invadir la Peninsula, es muy poco probable; lo
mas que puede admitirse son ataques parciales con la mira de
apoyar las operaciones de la frontera pirenaica o de llamar la
atencion de la defensa para distraer sus fuerzas.

Especialmente en la lucha con Francia, la costa de Levante
pudiera ser objeto de desembarcos para acciones por tierra. Rosas
y Cartagena son los extremos de la linea, aunque nosotros com-
prenderemos también en esta costa a Almeria, que por estar casi
en el vértice Sureste marcado por el cabo de Gata, lo mismo pue-
de pertenecer al Este que al Sur.
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En las costas catalanas, y apoyados por la escuadra, les ven-
dria bien a los franceses efectuar desembarcos en Rosas, Palamos
y Tarragona, ya que sobre Barcelona debemos suponer que no se
podrd intentar nada mas que la destruccién por el cafoneo. Con
esos desembarcos intentarian cooperar a la accion terrestre co-
giendo de revés algunas lineas defensivas.

Rosas tiene una bahia abierta y no facil de defender; estara
atendida desde Figueras por su proximidad y por el ferrocarril
Rosas-Figueras-Olot. Opinamos que por caer hacia Rosas fuerzas
de la primera linea, s6lo en caso de desorden y decaimiento mo-
ral, debidos a desastres o derrotas en los Pirineos, se podria hacer
tal intentc; mas ‘probables lo son por Tarragona, Golfo de San
Jorge o puerto de los Alfaques y hasta por Castellén y Valencia,
pues si Francia con sus cuerpos argelinos o futuras tropas airicanas
y su escuadra hubiera de hacer alguna operacion desde el mar, lo
intentaria seguramente por esos puntos para buscar el ataque o
el amago a las comunicaciones de la defensa de la frontera cata-
lana y hacer diversiones que disminuyeran la intensidad y forta-
leza de ella.

Los desembarcos en las costas de Alicante y Murcia pueden
ser hechos para coadyuvar a la accién de los de Valencia o para
apoderarse del magnifico centro industrial militar que llegara a ser
Murcia muy pronto y sitiar y atacar por tierra la base naval de
Cartagena.

Se dijo que en el puerto natural de los Alfaques y desembo-
cadura del Ebro podia habilitarse una buena base de submarinos:
el silencio que después se ha guardado hace presumir que la rea-
lidad no ha respondido a las esperanzas. Lo mismo para el servicio
de ellos, si la base se creara, que para las necesidades de las tro-
pas de la defensa, precisa la terminacién del ferrocarril de Val de
Zafdn a San Carlos de la Rdpita, hoy detenido en Alcaiiiz. Con
éste y el de Castellon-Chert-Alcaniiz, pedido para las necesidades
de la concentracion sobre Cataluiia, tendria suficiente la reserva
estratégica de Zaragoza para acudir con oportunidad.

Construida también la linea Baeza-Albacete-Requena, ya soli-
citada en otro lugar, una reserva estratégica de una a dos divisio-
nes, situada sobre Albacete-Chinchilla, podria acudir a Valencia,
Alicante, Cartagena y hasta Almeria, y sumar su accién a las
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respectivas guarniciones formadas con tropas de reserva o terri-
toriales. Para el movimiento de estas 1ltimas es suficiente el ferro-
carril de via ancha de la costa, citado al tratar de la concentracion
sobre Catalufia; aparece nuevamente la necesidad de los acorta-
mientos Almeria-Huércal-Overa (o Zurgena) y Elche-Novelda-Al-
coy, que perfeccionan las condiciones de la via estratégica Almeria-
Valencia y evitan el trozo Eiche-Alicante, inmediato a la costa.

Es innegable la influencia que en la defensa de la costa de
Levante tiene la comunicacion directa entre Madrid, centro de la
defensa de la nacion, y Valencia, centro de dicha costa y uno de
los principales puertos de ella. El ferrocarril de Cuenca a Valencia
figuraba ya en el plan general del afo 77, y el trayecto Cuenca-
Utiel por el recorrido mas corto posible se ha comprendido en la
ley de complementarios de 1912, si no surtiera efectos (que
no ha surtido), la tercera subasta de la linea Madrid-Utiel
de 1909 (1).

La via sencilla entre Alcazar de San Juan y la Encina es insu-
ficiente para el trafico que dan las avenidas de Valencia, Alicante
y Cartagena, y aunque construido el trozo Cuenca-Utiel se descon-
gestionaria esta linea del procedente de Valencia, todavia resulta-
ria necesaria la doble via para los transportes de guerra y muy
conveniente para la gran actividad del trafico de paz.

L.a defensa de la costa Sur.

~ Habra podido observarse que en la defensa de las costas ha-
blamos preferentemente de reservas estratégicas centrales que
acuden a los puertos mas probablemente amenazados y dejamos
en segundo lugar el movimiento de las tropas por lineas paralelas
a la costa, aunque reunan buenas condiciones, como sucedera
con la de Almeria-Valencia cuando se hagan las modificaciones

(1) Hay dos proyectos de linea de Madrid a Valencia: uno, que para
evitarse la serrania de Cuenca sigue sensiblemente el trazado de la carretera
general Madrid-Valencia; otro, mas directo y definitivamente aprobado, que
pasa por el Norte de Huete, por Cuenca y las minas de Henarejos; tiene 154
kilbmetros menos que por La Encina, y por ser eléctrico permitira grandes
velocidades y fuertes pendientes. Ninguno ha podido consolidarse ante los
jintereses creados de las companias.
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acabadas de indicar. Es debido a que el aprovechamiento exclu-
sivo o preferente de las lineas costeras supone la defensa con el
sistema de cordon que, al disgregar las fuerzas, se hace débil en
todas partes. El niicleo de la defensa de una linea extensa no puede
estar sobre la misma linea; como no se sabe el punto del ataque, lo
mejor es disponer reservas en los centros estratégicos que tengan
facilidad de comunicaciones con los puertos que sean objetivos
probables. Por esto, salvo los destacamentos de tropas técnicas y
las pequenas guarniciones, las tropas disponibles se deben reunir
en aquellos puntos centrales que tengan comunicaciones ferrovia-
rias con todo el sector.

Aparte del avance inglés desde Gibraltar para crearse a su
alrededor una zona que asegure su propia defensa, no estimamos
probable un desembarco y una accion ofensiva importante en toda
la costa Sur de Espana. Y de hacer los ingleses un amago, una di-
version, seria mas bien hacia San Fernando y Cadiz.

Granada, que a retaguardia es el centro de la zona Malaga-
Almeria, no tiene, ni tendrd en mucho tiempo, buenas comunica-
ciones ferroviarias con estos dos puertos y, por no tenerlas en nin-
gun sentido, tampoco las tiene directamente a Motril, punto medio
de bastante importancia entre los dos anteriores. Mientras no
cambien estas condiciones hay que renunciar a que Granada
sea el centro de accion de la defensa estratégica en ese sector y
Almeria, que tiene su linea directa con Baeza y que se enlazara
con Alicante todavia mds directamente que hoy, se podréa rela-
cionar mejor con la defensa de la costa Este que con la del Sur. La
Naturaleza y el terreno no admiten ni entienden de puntos cardi-
nales ni de separaciones geométricas.

Con la linea Baeza-Moreda-Granada, esta tltima poblacién
tiene comunicacion casi directa con el centro de Espana, siquiera el
servicio funcione actualmente tan mal que se prefiera dar el rodeo
por Bobadilla. Pero como el mal es cuestion solamente de compa-
nias y de intervencion del Estado, de creer es que el secundario
Granada-Martos (o Jaén) no se construya nunca (1). El estratégico
Granada-Motril es linea de verdadera importancia militar y comer-

(1) Es una de las lineas secundarias que ni siquiera se ha solicitado.
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cial y el Ministerio de la Guerra debe intervenir pidiendo que el
ancho de su via sea el normal.

A la via ,estratégica“ de la costa Almeria-Motril-Mdlaga cabe
aplicar lo dicho respecto a las lineas costeras: de via estrecha y
pegada al mar, no tiene importancia militar, aunque comercial-
mente dé grandes rendimientos. El trozo Almeria-Motril cabria
llevarlo protegido por detras de la sierra Contraviesa, empal-
mandole en Gador y Orgiva con las dos radiales y generales
de Almeria y Motril. De Huércal-Overa a Almeria el trazado puede
ir también protegido; constituye el acortamiento estratégico de Al-
meria a Zurgena sefialado en el mapa de la obra del Sr. Cambo.
Las dos lineas tienen que ser de via ancha.

La defensa estratégica de la costa Sur, exceptuando Almeria,
estd en el tridngulo Sevilla-Cérdoba-La Roda. Con sus ramales de
Milaga, Algeciras y Cadiz constituye una gran base de concentra-
cion y de accion sobre toda la costa.

Para hacer converger fuerzas sobre Algeciras y el Campo de
Gibraltar es indispensable construir de via ancha el estratégico
San Fernando-Medina Sidonia-Alcald de los Gazules-Campo de
Gibraltar (1).

El ,estratégico” de la costa, Mdlaga-Algeciras, no tiene tal ca-
racteristica ni por su trazado ni por su ancho.

Ronda, centro de la serrania de su nombre, lo es también de
la defensa ante una invasion por Cadiz, Gibraltar o Mélaga. Las
dos ultimas nos parecen poco probables y dificiles, y la primera
solo teniendo como objetivo la base naval; para una aproximacion
y enlace con los portugueses, parece mas logico partir de Huelva
que de Sevilla. Ponemos, pues, en lugar secundario las lineas que
para atender a la defensa contra una invasion de Sur a Norte de-
bieran hacerse con el fin de convertir Ronda en centro de comu-
nicaciones directas con Malaga, Sevilla y Cadiz. Lo primero se
conseguiria por un acorfamiento entre las dos lineas generales
que evitase subir a Bobadilla; lo segundo, prolongando el ramal
Sevilla-Utrera-Moron, y lo tercero, uniendo Jerez de la Frontera
con Ronda. Como estos trazados coinciden casi con los ferrocarri-

(1) Este ferrocarril figura en con‘struccién en el mapa de la obra del

Sr. Cambo, aunque con un trazado directo a Malaga y sin ir a Gibraltar,
como preceptia la ley.
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les secundarios en proyecto, se unirdn y satisfardn los intereses
comerciales y militares convirtiendo en de via ancha los proyectos
y haciendo en ellos las variaciones indicadas.

Para la defensa de nuestras costas del Sur y Sureste es evi-
dente la necesidad de que las dos bases navales de Cadiz y Carta-
gena estén enlazadas por una via férrea de ancho normal que, si
va a cubierto de los ataques desde el mar y por la linea mas corta
posible, resultara de verdadera importancia estratégica. Para con-
seguirla es preciso muy poco: basta unir con via ancha Cartagena
y Totana, pues siguiendo por Baeza, Moreda, Granada, Bobadilla,
Roda, Marchena y Utrera, se llegara a Cadiz con las condiciones
deseadas. La longitud de esta via es menor que siguiendo a lo
largo de la costa; la via es ancha, esta construida, y se desarrolla
libre de los ataques maritimos; la construccion del trozo que falta
es sencillisima y econ6mica, ya que se desarrolla por terreno llano.

Actualmente esta en construccion el estratégico de via estre-
cha Cartagena-Mazarrén-Aguilas. Hasta cerca de Mazarron el
trazado es el mismo que seguiria el de Cartagena-Totana (1) y va
a cubierto de la accion maritima; pero préximo a Mazarrén y al
oeste de él salva la linea de montes de la costa y por cerca de
ella sigue a Aguilas. Si se hiciera de via ancha el ferrocarril Car-
tagena-Aguilas, también habria enlace directo con Cadiz por el
ramal de via ancha Aguilas-Almendricos, siendo buena solucion
comercial por la importancia minera que tienen las relaciones de
Cartagena con Mazarron y Aguilas y por la falta que a toda la
comarca le estd haciendo el ferrocarril; pero militarmente tiene el
gravisimo defecto de que va junto a la costa en parte, estando
también desamparado Aguilas. El trazado a Totana es mas perfecto,
y como esta poblacion quiere salir al mary en plan secundario tiene
la via estrecha Totana Mazarron, todas las exigencias pudieran
quedar satisfechas haciendo de via ancha el proyecto Cartagena-
Mazarrén-Aguilas y desde el punto conveniente destacar un ramal
hacia Totana. Repetimos que la construccion no tiene dificultades
y que la economia es insignificante y de ninglin modo merece que
se la tenga en cuenta.

(1) Hemos recorrido muy recientemente toda esta parte y hemos visto
iniciadas las obras, aunque estan paradas desde hace algin tiempo.
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Resumen general de las variaciones
que se proponen en el trazado
de la actual red de ferrocarriles.

Resumiendo en un cuadro todas las variaciones que hemos
ido indicando durante el estudio que acabamos de hacer, resulta
el que a continuacion se pone. Su traduccion grafica va expresada
en el mapa y en el esquema niimero 2.

Compardndolos con el mapa y esquema numero 1, se puede
notar en seguida que no proponemos mas que cuatro lineas fé-
rreas que no estén aprobadas y propuestas en alguno de los planes
general, complementario, secundario o estratégico: Villafranca del
Bierzo-Lugo, Cartagena-Totana, Manresa-Gerona, Vich-Olot. Hay
también algin acortamiento rectificacion: Martorell-Mollet, Aran-
juez-Cabanas, etc.

Guiados siempre por la idea practica, nuestro trabajo se ha
encaminado a escoger, para satisfacer las necesidades militares,
aquellos ferrocarriles ya propuestos en planes aprobados por las
Cortes. Dentro de ellos, hemos hecho la correspondiente selec-
cion y — con rara excepcion para el Norte de Espana — hemos
convertido en de via ancha todos los de un metro adoptados. Esta
transformacion y la de la doble via en algunas lineas o trozos de
ella son las verdaderas innovaciones hechas.

Ponemos en el cuadro con letra bastardilla las soluciones
que deben considerarse primordiales, y dejamos con letra corriente
aquellas otras que pueden y deben ser precedidas de las anteriores.

Cuadro-resumen de variaciones en la red actual.

ViA DOBLE

Madrid-Zaragoza-Tardienta-Lérida.

Miranda-Alsasua-Pamplona.

Barcelona-Granollers-Gerona-Fi-
gueras.

Barcelona-Ripoll- Tosas-Puigeerdd.

Roda-Martorell y a Mollet si se cons-
truye este trayecto.

Medina-Salamanca-F. de San Es-
teban.

Avila-Salamanca.

Ciudad Real-Puertollano-Almorchén
Mérida-Aljucen-Badajoz.

Zafra-Mérida-Plasencia- Salamanca
Benavente-Ledn.

11
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Bilbao-Miranda-Zaragoza-P. de Hi-
jar-La Roda.

Torralba-Soria, si se construye Soria-
Logrono-Pamplona.

Turufiana-Jaca.

Venta de Baifios-Ledn-Toral de los
Vados.

Ledn-QOviedo.

Aledzar de San Juan-La Encina.

NUEVAS ViAS

Soria-Castejon.
Ancha de Gallur a Sadaba-Sangiiesa.
Logrofio-Estella-Pamplona y ramal
de Villafria a Viloria.
Vitoria-Izarra.
Madrid-Logrofio-Estella-Pamplona-
San Sebastian-Dax, o
Soria-Logrono. /
Via estrecha Vitoria-Durango.
Caminreal-Zaragoza.
Balaguer-Seo de Urgel-Puigcerda.
Castellon-Chert - Alcariiz- Caspe - Lé-
rida.
Jaca - Sangiiesa- Pamplona-San Se-
bastidan (o Irurzun-Tolosa).
Aleaitiz-San Carlos de la Rapita.
Martorell-Mollet.
Manresa-Vich-Gerona.
Vich-Olot.
Rosas-Figueras-Olot-Ripoll.
Oviedo-Ferrol
Santiago Betanzos.
Corufia-Corcubion,
Lugo-Lalin-Pontevedra, con ramal a
Villagarcia.
Ribadavia-Pontevedra.
Orense-Santiago-Bayo.
Orense-Verin.

Villafranca del Bierzo-Lugo.

Benavente-Ledn.

Valladolid-Toro.

Tordesillas-Cubo.

Avila- Pefiaranda.

Plasencia-Coria, hacia Salvaterra.

Zafra-Badajoz.

San Fernando-Medina Sidonia-Alca-
li de los Gazules-Gibraltar,

Jerez de la Frontera-Ronda.

Mordn-Ronda (o Setenil).

Empalme linea Mdlaga con Ronda.

Granada-Motril.

Almeria-Motril.

Almeria-Huéreal Overa.

Cartagena-Totana, con ramal a
Aguilas.

Elche-Novelda-Alcoy (o Alicante-Al-
coy).

Baeza-Ubeda-Albacete-Requena-So-
neja-Castellon.

Ancha de Puertollano-Linares.

Alearaz-Valdepenias y ancha a Puer-
tollano.

Cuenca-Utiel.

Aranjuez-Cabaias (empalme con li-
nea del Tajo).

Cdaceres-Garrovillas.

Centros ferroviarios militares de primer orden que hay que

habilitar: Madrid, Barcelona, Lérida, Zaragoza, Pamplona, Miran-
da de Ebro, Le6n, Palencia-Venta de Bafos, Medina del Campo,
Salamanca, Vadollano-Linares-Espeliy-El Arquillo, Albacete-Chin-
chilla. — Otros de segundo orden: Gerona, Tarragona, Castejon,
Logrono, Vitoria, Bilbao, Valladolid, Mérida-Aljucén, Sevilla, Ron-
da, Cordoba, Puertollano, Valencia. — De fercer orden: Todos los
demas nudos ferroviarios.
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LA LEGISLACION Y ORGANIZACION
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CAPITULO 1

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES
Y ORGANIZACIONES EXTRANJERAS

Algunos principios fundamentales.

Aungque los ferrocarriles constituyan un perfecto y poderoso
elemento de transporte, es tanto lo que en la guerra se exige de
ellos, que unicamente una organizacion perfecta y preparada
durante la paz puede llegar a satisfacer las necesidades de la
practica.

Esa organizacion y esa preparacion requieren indispensable-
mente una unidad de direccion, que no se consigue sino concen-
trando bajo mando tinico y en un solo organismo todo lo relati-
vo al servicio de los ferrocarriles. Sin organizacion y preparacion
y sin mando tnico sobreviene el desbarajuste y llega a conver-
tirse en un peligro lo que es un manantial de recursos.

La libre propiedad y utilizacién de los ferrocarriles es otra
causa de peligro que hay que evitar. Los intereses particulares de
las empresas ferroviarias fundados, como en Espaia, en derechos
prescritos en leyes son una rémora que se opone a lo que de-
manda una buena preparacion o explotacion guerreras. Las rela-
ciones entre las companias y el Estado tienen la grave complica-
cion de las demandas de indemnizaciones por dafios y perjuicios,
los cuales se aumentan grandemente en cuanto es posible. Y
para evitarlo y cortar trabas y dificultades no hay més que dos
caminos: o las lineas llegan a ser propiedad del Estado, o en una
ley (la de concesion mejor) se determina que las compaiiias ex-
plotadoras no tienen derecho a indemnizacion alguna por la utili-
zacion de sus lineas en caso de guerra.
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Este principio de la indemnizacion ha sido rechazado por la
mayoria de los Gobiernos, que han tendido a reservarse, o se han
reservado, un derecho ilimitado sobre las vias férreas sin abono
de cantidad alguna. Una de las soluciones que, aunque no nueva
en el mundo europeo, es ahora defendida en Espana por el sefor
Cierva es la de que el Estado adquiera o se reserve el derecho
de propiedad sobre los ferrocarriles, concediendo su explotaciéon
por contrato o convenio a la compafia constructora o a otra cual-
quiera.

Por la imposibilidad de tener bastante personal apto, no se
puede hacer en la guerra una explotacion de los ferrocarriles total-
mente militar; se necesita que los funcionarios de las companias
sigan en sus puestos, aunque, para evitar rozamientos y resisten-
cias, la explotacion sea dirigida por personal militar, asesorado,
naturalmente, de précticos y técnicos civiles. Con esto quedaran

atendidas y armonizadas las dos exigencias de la explotacion de
guerra.

Dedicese de los razonamientos anteriores que los principios
en que descansa una buena utilizacién de los ferrocarriles en la
guerra, son:

1.° Legislacion que ponga en manos del Estado los ferrocarri-
les o le dé plena y absoluta libertad de accion para emplearlos
en la guerra y prepararlos en la paz sin cargas gravosas ni oposi-
ciones particularistas.

2.° Unidad directiva en la preparacion y ejecucion de los
transportes estratégicos.

3. Estudio en la paz de los ferrocarriles, distinguiendo y pre-
cisando el objeto a investigar y la organizacion del personal en-
cargado de efectuarlo para que su labor resulte util, rapida y
completa.

4.° Con esto por base, organizar la explotacion de guerra ba-
sandose en que los funcionarios de las compaiias sigan en sus
puestos y en que la autoridad militar solamente tenga una funcion
directora, ejercida por medio de representantes en las lineas y es-
taciones.

5.° El ejército debe poder explotar y atender por si aquella
parte de los ferrocarriles en que los empleados civiles no puedan
efectuarla, bien por ser en territorio enemigo, ya por caer en zo-
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nas de verdadero riesgo. Esto conduce, a su vez, a dos necesida-
des: reglamentacion de los deberes y atribuciones del personal de
las empresas y de sus relaciones con el personal militar, y crea-
cion de tropas de ferrocarriles instruidas en la explotacion y cons-
truccion.

Establecidos los principios, veamos como se han entendido
e interpretado por algunas naciones europeas, y con ambas bases
pasaremos después a examinar lo que se ha hecho y se esta ha-
ciendo en nuestro pais, que es adonde deben converger en defi-
nitiva todas nuestras miras.

La preparacién de los ferrocarriles
en algunas naciones europeas.

Habiendo sido Alemania la maestra y precursora de las de-
mas naciones en este aspecto de la preparacion para la guerra, a
ella le corresponde ocupar el primer lugar.

Alemania es el prototipo de la organizacion militar para el
aprovechamiento de los ferrocarriles en la guerra y llegé a cons-
tituir con ellos la mas importante explotacion industrial del Es-
tado.

La legislacion sobre el empleo militar tenia su base en la
Constitucién del Imperio, segiin la cual, los ferrocarriles, en inte-
rés de la defensa patria y del trafico en general, estaban someti-
dos a la inspeccion y legislacion imperiales, lo mismo en la cons-
truccion que en la dotacion de material y que en la explotacion.
Esta inspeccion la ejercia el Ministerio Imperial de Ferrocarriles.

Habia leyes para el servicio en pazy en guerra y, aunque su
obtencion no fué cosa sencilla, el Gobierno imperial tuvo siempre
facultades que pueden tacharse de arbitrarias en lo que afecta a
la construccion de vias férreas, y no era raro el caso de que se
construyeran lineas militares oponiéndose a la voluntad de los
habitantes de la zona que atravesaban.

La ley del servicio militar de los ferrocarriles en la guerra, del
ano 1873, obligaba a las compaiias a tener preparado el mate-
rial, a efectuar luego los transportes, y a ceder su personal y su
material de construccién y explotacion. Disponia, ademads, que los
ferrocarriles que se hallasen en el teatro de la guerra o en sus
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proximidades quedasen por completo a disposicion de las autori-
dades militares de ferrocarriles. Para la guerra establecia dos cla-
ses de explotacion: de guerra, en las lineas del teatro de operacio-
nes y de sus inmediaciones, y de paz, en los restantes. Los limites
entre ellas se marcaban por estaciones de transicion. En la zona
de guerra la explotacion era generalmente militar (aunque podia
ser civil) y, en tal caso, se hacian cargo de ella las autoridades
militares.

El detalle de la organizacion militar del empleo de los ferro-
carriles en paz y en guerra estaba consignado en el Reglamento
de transportes militares (18-1-1899) basado en las leyes militares
para el servicio en paz y en guerra. La accion comin de las auto-
ridades militares y civiles, indispensable para preparar y ejecutar
los transportes, se obtenia por la organizacion casi espontanea
adoptada en la guerra del 70, y aunque tal organizacién desempe-
fiaba su mision mas importante en tiempo de guerra, actuaba tam-
bién en la paz ejecutando los transportes militares necesarios y
preparando el empleo militar de los ferrocarriles en la guerra.

En la parte administrativa, el Ministerio Imperial de Ferroca-
rriles, dependiente del Canciller, era la oficina central para todos
los servicios de ferrocarriles en la guerra. Para el despacho de los
asuntos pendientes entre las administraciones ferroviarias y las
autoridades militares destacaba a las Comandancias de linea los
empleados técnicos necesarios.

El Jefe del Gran Estado Mayor prusiano era, en la paz, el
jefe superior de las autoridades militares de ferrocarriles; dirigia
el servicio y establecia las reglas que se debian observar. Sus 6r-
ganos eran: la Seccion de ferrocarriles del Gran Estado Mayor, las
Comandancias de linea y las de estacion. El jefe del Gran Estado
Mayor se entendia directamente con el Ministerio Imperial de fe-
rrocarriles y tenia en él un delegado suyo.

La Seccidén de ferrocarriles del Gran Estado Mayor, que tenia
por jefe un general de division, era la autoridad central que regia
y preparaba en la paz los transportes por ferrocarril y ejecutaba
los de movilizacion y concentracion. Decretada la primera, se
reunia en esa seccion para reglar los transportes una comisiéon
central formada por delegados de los diversos Gobiernos del Im-
perio o del Sindicato de las diversas administraciones de ferroca-
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rril. Las ordenes relativas al servicio militar de las vias férreas y
el Reglamento de transportes correspondia a esta seccion. Para
los transportes estratégicos su jefe dividia la red del pais en gran-
des lineas y solicitaba la aprobacion del general jefe del Gran
Estado Mayor.

Las Comandancias de linea eran 6rganos auxiliares y ejecu-
tores. Dependian directamente del jefe de la Seccién de ferrocarri-
les del Gran Estado Mayor y preparaban, y llegado el caso hacian,
los transportes de movilizacion y concentracion de acuerdo con los
delegados de las lineas de su red, que eran empleados técnicos de
categoria. Llegada la guerra, permanecian en el interior del pais
rigiendo sus transportes. En general, habia una Comandancia o
Comision de linea por cada Direccion civil ferroviaria.

Las disposiciones méas interesantes del funcionamiento militar
de los ferrocarriles eran los horarios militares, los cuales consti-
tuian la parte fundamental de los trabajos preparatorios de la mo-
vilizacion. Su formacion se basaba en establecer una velocidad
reducida e igual para todos los trenes movidos en una misma
direccion.

Las Comandancias de linea se componian de un jefe o capi-
tan, el alto funcionario ferroviario, un teniente y un agente ferro-
viario. En la guerra se reforzaban con otro oficial, otro alto em-
pleado de ferrocarriles, un médico, un pagador y el personal sub-
alterno militar y técnico que fuera necesario.

Las Comandancias de estacion eran organos locales de explo-
tacion dependientes de las de linea, y se componian de un jefe
militar y otro de estacion, técnico. En la guerra se ampliaban con
el personal suplente y auxiliar que necesitasen segun la impor-
tancia y categoria de ellas. Los comandantes de region de cuerpo
de ejército podian dentro de su region designar oficiales para co-
mandantes militares de estacion, si lo consideraban preciso. En la
paz no habia comandantes de estacion; solo aparecian en los gran-
des movimientos de tropas para maniobras, ejercicios, moviliza-
ciones parciales, etc.

A esta organizacion de paz se agregaban, llegada la guerra,
los siguientes organismos: una Inspeccion general de etapas y fe-
rrocarriles, una Jefatura de los ferrocarriles de campana y las Di-
recciones ferroviarias militares.
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La Inspeccién general de etapas y ferrocarriles se encargaba
de atender a las necesidades de la guerra: administraba militar-
mente el territorio conquistado; instalaba almacenes, depositos,
lazaretos, hospitales, etc., y los proveia; creaba los caminos y li-
neas de etapa y atendia a su seguridad; vigilaba el pais ocupado;
organizaba y reglamentaba los transportes, etc., etc.

El Inspector general seguia al Gran Cuartel General y tenia,
como puede deducirse de lo anterior, la direccién de los servicios
de etapas, ferrocarriles, intendencia, sanitario, telégrafos y correos,
con arreglo a las instrucciones del Jefe de Estado Mayor del Ejér-
cito. Para cada uno de los diferentes servicios tenia un jefe di-
rector.

El Jefe de los ferrocarriles de camparia dependia del anterior
y tenia un Estado Mayor mezcla de militares y técnicos. Dirigia el
servicio sobre el teatro de la guerra y regulaba los transportes
por ferrocarril en el interior de la naciéon. De él dependian la
Seccion de ferrocarriles del Gran Estado Mayor, las Direcciones
militares y los demas organismos inferiores antes citados. Se rela-
cionaba con el Ministerio de Ferrocarriles para auxiliarse en la
parte administrativa y de explotacion.

Las Direcciones militares de ferrocarriles de campafia (una o
varias) se creaban en tiempo de guerra, como antes se indico (1),
y organizaban y dirigian la explotacion de las lineas ocupadas al
enemigo y las del teatro de la guerra que pedian o necesitaban
auxilio militar. Tenian un Estado Mayor particular con asesores
técnicos y servicios de intendencia, transportes, explotacion, ins-
peccion de la explotacion y tropas de ferrocarriles de construccién
y explotacion.

Cuando se decretaba la movilizacion, el jefe de la Seccion de
Ferrocarriles del Gran Estado Mayor tomaba el cargo de Jefe de
los ferrocarriles de campana y, caso necesario, el de jefe de la

(1) Alguin autor francés dice que aun en tiempo de paz se explotaban
militarmente las lineas; que habia once Direcciones militares, con un coro-
nel a su frente que mandaba y vigilaba como un coronel de regimiento
manda a su personal y vigila el entretenimiento de su cuartel, y que estas
Direcciones tenian 42 compafias de obreros militares de ferrocarriles para
asegurar la explotacion, guarda, entretenimiento, construcciéon y demolicion
dentro de la zona de operaciones.
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Seccién de ferrocarriles del Ministerio de la Guerra hasta que fue-
se nombrado para ésta un titular. Esta Seccion reemplazaba a la
del Gran Estado Mayor cuando el personal de éste marchaba al
campo de las operaciones; su jefe estaba subordinado al de los
ferrocarriles de campana, supliéndole en caso de necesidad, y
segun las instrucciones que de él recibia reglaba la utilizacion de
los ferrocarriles a retaguardia de las estaciones de transicion des-
de que ¢él dejaba la Seccion o se marchaba. Si durante la guerra
se interrumpia la comunicacion entre ellos, tenia amplios poderes
para proceder dentro de esa zona de retaguardia.

Todas las autoridades militares de ferrocarriles tenian dere-
cho a requerir directamente de las Administraciones particulares
la satisfaccion de las necesidades que tuviesen.

Precisa seiialar y hacer resaltar que los alemanes, lo mismo
en la construccion de sus vias férreas que en la organizacion para
el aprovechamiento militar, no pensaron mds que en la ofensiva
y en la invasion. En toda la legislacion y preparacion de los ferro-
carriles para la guerra puede apreciarse que, como en todo lo de-
mas, descartaron la defensiva y se cineron — cosa logica — a
preparar la resolucion de su caso particular y de sus planes de
guerra. Tan completa era la organizacién alemana en este aspecto
ferroviario, que desde la paz tenian proyectos de reglamentos
para la explotacion de los ferrocarriles en las zonas extranjeras
que ocupara el ejército aleman.

No hace falta entrar en mas detalles de la organizacion mili-
tar alemana porque, copiada por Francia, en ia organizacion de
ésta pueden verse los més interesantes, y porque basta con lo con-
signado para deducir que las caracteristicas de la legislacion y
preparacion militar alemanas fueron:

1.* Obligacion expresada en leyes de ceder el personal y ma-
terial en caso de guerra y hacer los transportes en la paz y en
la guerra con tarifas militares.

2* Mas tarde, construccion y adquisicion por el Estado de
gran nimero de lineas esencialmente militares y estatificacion de
los ferrocarriles. Por lo tanto, constitucion con todos ellos de una
sola grande compaiiia.

3. Preparacion en la paz y explotacion en la guerra por un
sistema mixto de militares y técnicos civiles.
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4" La direccion de los trabajos en la paz corre a cargo de
una Seccion del Gran Estado Mayor, que se encarga también de
dirigir la ejecucion de los transportes de movilizacién y concen-
tracion, auxiliandose con organismos creados durante la paz para
preparar y ejecutar los transportes militares.

5" Sé6lo en caso de guerra y para el territorio de las opera-
ciones se crean y funcionan nuevos organismos: Inspeccion de
ferrocarriles y etapas, Jefatura y Direcciones de ferrocarriles de
campaiia, etc. De la Jefatura de ferrocarriles depende el servicio
de todos ellos, los del interior inclusive, y para enlazar la prepa-
racion y la ejecucion, el jefe que hizo la primera desde el Gran
Estado Mayor ejecuta la segunda tomando el cargo de Jefe de los
ferrocarriles de campaia.

6.* Militarizacion en paz y en guerra de tal servicio y prepa-
racion cuidadosa mirando siempre a la ofensiva y a la guerra de
invasion.

7.* Creacion de numerosas tropas de ferrocarriles de cons-
truccion y explotacion.

Francia.

Para que nos sirva de modelo y de experiencia, ya que la
copia de Francia estd y ha estado entre nosotros tan en el orden
del dia, comenzaremos por hacer un sintético resumen de lo acae-
cido en ella en materia de ferrocarriles.

En Francia no habia antes de 1870 ningun acto legislativo,
administrativo o ministerial que tratase de la organizacion estraté-
gica de las vias férreas, y no se habia pensado ni previsto un
plan de conjunto destinado a asegurar los transportes de guerra.

Una mirada a su mapa de ferrocarriles de entonces basta para
darse cuenta de que hasta 1852, lo mismo en el Parlamento que
en los Ministerios, s6lo se pens6 en que las vias férreas fueran un
instrumento comercial e industrial; pero nadie se acordé de que lo
eran también militar. En las concesiones que se hicieron no habia
alusiones ni al papel que desempenarian ni a la utilizacién militar
de los ferrocarriles. Fué después de 1852 cuando se dispuso que
por la mitad de la tasa todos los medios de transporte se pondrian
a disposicion del Gobierno para los transportes militares; pero tal
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cosa era insuficiente y, por si sola y sin mas legislacion, nada de-
cia ni resolvia.

Cuando llegé la guerra del 70, los mil problemas referentes a
esta cuestion no habian sido ni estudiados ni resueltos. En la or-
ganizacion militar de la nacion todos los Gobiernos habian olvida-
do reglamentar y organizar el transporte a la frontera por via fé-
rrea de las tropas y material de guerra, y asi, al llegar el rompi-
miento de hostilidades, las unidades de combate se presentaban
y afluian a las estaciones, donde se estaban esperando medios
dias enteros, o bien, llegaban a una cabecera de linea, a un punto
de partida 0 a uno de bilurcacion donde no debian estar sino al
dia siguiente por la mafiana o después.

La Intendencia y el Estado Mayor no tenian la menor nocién
del partido a sacar desde el punto de vista militar de tales o cua-
les puntos de la red; de ellos, por otra parte, no se habian ocupa-
do jamas. Y en plena guerra, entre mil preocupaciones y respon-
sabilidades, el Gobierno, por decretfos provisionales, tuvo que to-
mar las primeras medidas de orden en las estaciones y dictar las
condiciones de partida y de organizacion de los transportes mili-
tares. Pero cuando lo quiso hacer la guerra estaba perdida, Fran-
cia vencida, el enemigo en Paris y los caminos de hierro en poder
del invasor.

Terminada la guerra, uno de los primeros cuidados de Fran-
cia fué trabajar en comiin para organizar los ferrocarriles como un
arma de la defensa nacional y después de algunos tanteos se hizo
la ley de conjunto de 28 de Diciembre de 1888 y luego multitud
de disposiciones posteriores que la perfeccionan, amplian y com-
pletan, siendo lo ultimo legislado antes de surgir el conflicto el
Reglamento de campaia y el de organizacion general de los ser-
vicios de retaguardia, ambos del ano 1913. Los resultados de su
prevision y organizacion han quedado bien de manifiesto en la
guerra de la revancha (1914-18).

La ley francesa del 77 puso ya los ferrocarriles completamen-
te en la mano del Ministro de la Guerra y en el articulo 29 pres-
cribia que las companias habian de poner a disposicion del Minis-
tro todos los recursos de personal y material que juzgase necesa-
rios a los transportes militares, pudiéndolos emplear sin distincion
en todas las lineas. El articulo 30 ordenaba dar igualmente todo lo
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necesario para la explotacion (grasas, carbon, etc.), y el 31 se refe-
ria en forma idéntica a todas las dependencias, procediéndose en-
tonces a la requisicion. El 33 disponia que el cesar los transportes
comerciales mas alld de las estaciones de transicién no daria lugar
a indemnizaciones. En una palabra: que declarada la guerra, las
compaiias no dependian mas que de la autoridad militar.

Veamos ahora como han sido organizados los ferrocarriles
franceses para y durante la guerra.

Todas las lineas, aun en tiempo de paz, se explotaban con la
condicion de que si el Gobierno las necesitaba, las compaiias
debian inmediatamente poner todos los elementos a disposicion
del Estado.

Llegada la movilizacion desaparecen las companias concesio-
narias, les sucede una organizacion militar y todas las redes for-
man una sola red: la red nacional. Dirige el Ministro de la Guerra
y en su nombre el Jefe del Estado Mayor General, quien tiene una
oficina (4.° bureau) encargada de centralizar este servicio en paz -
y en guerra. Se denomina este 4.° Negociado ,Ferrocarriles y su
aplicacion a fines estratégicos*.

Para preparar esta utilizacion existia una Comision Militar
Superior de Ferrocarriles, que se cred en 1898 con funciones
esencialmente consultivas, aunque decidia en todas las cuestio-
nes relacionadas con los transportes militares y se conformaba o
disentia de los acuerdos tomados por las Comisiones de red. La
presidia el Jefe del Estado Mayor General y la formaba el siguiente
personal:

VOCALES CIVILES.

El Director de Ferrocarriles eén el Ministerio de Fomento.
Dos Inspectores generales o Ingenieros jefes de Caminos.
Los Comisarios técnicos de las Comisiones de red.

VOCALES MILITARES.

El general designado para General Jefe de Comunicaciones y
Depéositos.

El jefe de la Seccion de Ferrocarriles en el Estado Mayor
General.
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Otro jefe de artilleria.

Otro de tropas de ferrocarriles.

Un oficial de la marina.

Los Comisarios militares de las Comigiones de red.

El segundo jefe de la Seccion de ferrocarriles del Estado Ma-
yor General (secretario).

Cada una de las grandes empresas ferroviarias tenia afecta
una o dos Comisiones de red, compuestas de un miembro #écnico,
generalmente el gerente de la empresa, y un jefe militar, que solia
ser de Estado Mayor, designado por el Ministro. Su misién era es-
tudiar en todos sus aspectos y desde el punto de vista estratégico,
como podia ser utilizado el ferrocarril o la red. Cada miembro
tenia un adjunto para suplir ausencias y podia agregarse el perso-
nal técnico y militar necesario para el mejor servicio. Las Comisio-
nes de red podian reunirse por el Jefe del Estado Mayor General
para las cuestiones que interesasen a todas las redes.

Cabia nombrar Subcomisiones de red con dos subcomisarios,
uno civil y otro militar.

Estos son los 6rganos encargados de la preparacion y utiliza-
cion militar de los ferrocarriles en la paz. En la guerra aparece
un desdoblamiento de la organizacion y surgen otros organismos
preparados que no funcionan en la paz, sino que se constituyen en
el momento de movilizar: tales son los 6rganos de los servicios de
retaguardia de los ejércitos.

El territorio francés para los efectos de guerra se ha dividido
en dos zonas: la interior y la de los ejércitos. Su extension y limi-
tes han variado segtn las operaciones.

La ejecucion del servicio de ferrocarriles en la zona del inte-
rior esta bajo la direccion del Ministro y de su delegado, el Jefe
del Estado Mayor General, con su cuarto negociado de ferrocarri-
les. Los organos de ejecucion son las Comisiones y Subcomisiones
de red y las Comisiones de estacion.

Estos segundos organismos son agentes locales de ejecucion
de las Comisiones de red, estan formados por un comisario militar
(comandante militar de la estacion) y por el comisario técnico (jefe
de estacion), mas el personal militar auxiliar (territoriales) que sea
necesario, y solo funcionan en las estaciones precisas designadas
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durante la paz. Ambas Comisiones lo hacen desde el primer dia
de la movilizacién o antes si el Ministro lo ordena. Las Comisiones
de red de cada empresa toman cardcter ejecutivo con facultades
delegadas del Ministro; gl comisario militar responde de las fun-
ciones militares y el civil de lo que afecta a movimiento y asuntos
de indole técnica. El personal civil, aun el no militarizado, sigue
en los mismos puestos que tenia.

El movimiento de trafico comercial y viajeros se hace segtin las
instrucciones del Ministro, quien tiene facultad para restablecer
parcial o totalmente el libre trafico. Se da prelacion al transporte
de tropas y material.

En la zona de los ejércitos el servicio depende del General en
Jefe del ejército en campana, en cuyo cuartel general hay como
cuerpo consultivo una Delegacion de la Comision superior de los
caminos de hierro. Esta zona se subdivide en dos secciones o sub-
zonas: la de retaguardia, entre la base de operaciones y las esta-
ciones de transicion, y la de campaiia u operaciones. En esta zona
de operaciones se hace el servicio con elementos militares; en la
otra, por personal militarizado de las empresas afecto al ejército
territorial y llamado a filas con este objeto.

El General en Jefe se descarga de los servicios todos delegan-
do en el General Director de los Servicios de retaguardia (nuestro
Inspector general de Comunicaciones y Depositos) y éste, a su
* vez, en lo tocante a ferrocarriles, en un General Director de los fe-
rrocarriles (nuestro General Inspector de ferrocarriles de campana),
que se encarga de dirigir el conjunto del servicio de la red de los
ejércitos (art. 21 del Reglamento de campaiia de 1913), reside en
principio cerca del Director General de los Servicios de retaguar-
dia y entra en funciones en la fecha que designe el General en
Jefe, segiin ordenes del Ministro (1).

(1) Durante la guerra, y para obtener mayor rapidez y rendimiento, se
cambi6 esta dependencia y se dispuso que el servicio de ferrocarriles (y el
de navegacion) dependiese directa y exclusivamente del General en Jefe,
siendo su d6rgano para regirlo el 4. Negociado del Estado Mayor (Trans-
portes), quien daba instrucciones al Director de ferrocarriles para organizar
la circulacion, y diariamente o en tiempo 1til, las 6rdenes de ejecucion de
los transportes que habian de ejecutarse por via férrea.

Tal organizacion ha quedado vigente después de la guerra.
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Este General Director de los ferrocarriles tiene un Estado Ma-
yor de personal militar y técnico, mas una Plana Mayor compuesta
de un jefe comandante de las tropas de ferrocarriles, otro jefe de
artilleria y otro de intendencia. En general, el Estado Mayor téc-
nico se compone, por cada red de la zona de los ejércitos, de un
general o coronel, director militar; de un ingeniero civil, jefe de
ferrocarriles, adjunto, y de cuatro inspectores o altos empleados
como personal auxiliar. El personal militar de ese Estado Mayor
lo designa el Ministro (art. 21 antes citado) y se procura que todos
sean miembros de la Comisién Militar Superior.

Los organos de ejecucion auxiliares son las Comisiones de red
por compaiiia, las Subcomisiones y las Comisiones de estacion.

Mas alld de las estaciones de transicién, es decir, en la zona
de operaciones o de camparia, las autoridades son las mismas: Ge-
neral en Jefe, General de Comunicaciones y Depositos y General
Inspector de los ferrocarriles en campana. Los 6rganos de ejecu-
cion son: las Comisiones de ferrocarriles de campaiia, los Coman-
dantes de 'estacion, tropas de ferrocarriles y telégrafos, y destaca-
mentos de gendarmeria.

Las Comisiones de caminos de hierro de campaiia se constitu-
yen por un Jefe de Estado Mayor, presidente y comandante mili-
tar, que tiene como adjunto para suplirle en casos de ausencia y
firmar en su nombre a un capitan de Estado Mayor (1), y un inge-
niero de ferrocarriles. El presidente manda, si acepta la responsa-
bilidad total. Estas Comisiones estan siempre designadas al com-
pleto y cada aio hacen un viaje de estudios. Las Jefafuras de
estacién estan compuestas: de un jefe militar (comandante militar)
y de un jefe de estacion (técnico), dependiente del anterior.

A esta organizacion se ha llegado después de reformas hechas
con motivo de ensayos de movilizacion parciales y de maniobras.

Al declararse la guerra ultima se pusieron en vigor reglamen-
tos especiales para los empleados de ferrocarriles, los cuales se
movilizaban y seguian en sus puestos. El sistema se ensay6 con
éxito en la huelga de 1910.

(1) Articulo 25 del Reglamento de transportes estratégicos de 8 de Di-
ciembre de 1913, que reformé una constitucion mas amplia dispuesta por el
Real decreto de 5 de Febrero de 1889.

12
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Las principales caracteristicas de la preparacion militar para
la utilizacion de los ferrocarriles en Francia se puede decir que son
las siguientes:

1.* Explotacion condicionada con la obligacion de poner las
lineas y sus elementos a disposicion del Gobierno en caso de
necesidad.

2.2 Unificacion de todas las redes en una red nacional desde
la movilizacion.

3.2 Creacion de una Comisién Superior de ferrocarriles con
caracter consultivo, pero que decidia en las cuestiones relacionadas
con la preparacion de los transportes militares. Su constitucion,
como la de los 6rganos que preparan la explotacion y la ejecutan
luego en la guerra, es mixta de técnicos civiles y de militares.

4.* La direccion de los trabajos en la paz corre a cargo de un
negociado especial del Estado Mayor General.

5.* Sélo en caso de guerra se crean y funcionan nuevos orga-
nismos (la Inspeccion de ferrocarriles, por ejemplo), convirtiéndose
otros (para el interior) de estudio en ejecutivos.

6.* Los antiguos organismos ejecutivos se transformaron en
otros mas simples y sencillos, reduciendo las ,Comisiones“ hasta
casi llegar a un verdadero jefe militar con asesor técnico.

7.% Creacion de la especialidad tropas de ferrocarriles.

8.2 Militarizacion de los empleados de ferrocarriles para seguir
sirviendo las lineas hasta donde fuere posible.

Inglaterra.

En esta nacion la totalidad de los ferrocarriles habia sido
construida en virtud de iniciativas particulares, por lo cual los
proyectos de utilizacion militar de Francia, Alemania, Austria e
Italia no se le podian aplicar por entero. Es un caso andlogo al de
Espaiia.

Al darse los ingleses cuenta de la importancia militar de las
vias férreas y de la deficiencia de su legislacion se acordaron de
subsanarla al hacerse la ley The regulation of the forces Act de 17
de Agosto de 1871, y aunque era ley que trataba de organizacion
y asuntos militares, se le concedio al Estado por el articulo 16 de
ella la facultad de incautacion, diciendo: ,Si sobrevinieran acon-
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tecimientos que exigieran que los ferrocarriles estuviesen a dispo-
sicion del Gobierno, una orden del Consejo basta para autorizarlo
a tomar posesion de los mismos y asegurar su direccion.“ Luego
se indemnizaria a las compainias del perjuicio causado durante la
ocupacion.

Existia en Inglaterra un Consejo Superior de ferrocarriles para
la guerra. El fué quien planed lo que habia de hacerse en caso de
que la Gran Bretana se viera envuelta en una guerra europea.
También existia el Cuerpo de Ingenieros y empleados de ferroca-
rriles con el fin de dirigir el trabajo del personal y la explotacion
de las lineas con miras a la defensa nacional. Este Cuerpo, aunque
figuraba como organismo de ingenieros del ejército territorial, se-
guia dependiendo del Ministerio de la Guerra. Se componia de un
cierto nimero de ingenieros, varios grandes contratistas (la llama-
da ,rama del trabajo®) y los directores gerentes de las principales
Empresas. El personal de este Cuerpo, bajo la direccién de las au-
toridades militares, es el que emprenderia la explotacion de los
ferrocarriles en caso de guerra.

Cuando se declar6 ésta, el Estado se incaut6 de los ferrocarri-
les de la Gran Bretana y de la direcciéon de la explotacion se en-
cargd un Comité ejecutivo, continuacion del Consejo Superior,
compuesto de los gerentes principales de las diferentes empresas
y todos los tenientes coroneles del personal de ferrocarriles. El
presidente oficial era el Ministro de Comercio, pero a uno de los
gerentes se le encargd de la presidencia efectiva. Este Comité
asumio la explotacion de fodas las lineas como si constituyesen
una sola empresa. Se explotaban los ferrocarriles no por el Go-
bierno, sino para el Gobierno; dirigia la explotacion la autoridad
militar, pues el negociado de transportes del Ministerio de la Guerra
ordenaba lo necesario y el Comité ejecutivo facilitaba los trenes.

En la legislacion y preparacion inglesas para el aprovecha-
miento de los ferrocarriles en la guerra se pueden, pues, apreciar
las siguientes caracteristicas:

1." Facultad expresa en una ley de incautarse de los ferroca-
rriles ‘con obligacién de indemnizar.

2.* Unificacién de todas las redes en una red nacional desde
la movilizacion.
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3.2 Creacion de un organismo superior, mixto de civiles y
militares, encargado de la alta direccion de la preparacién para
la guerra.

4. Explotacion durante ésta por un Comité técnico, mixto de
militares y paisanos.

5. Militarizacion, formando un Cuerpo, de los empleados
ferroviarios.




CAPITULO 1II

LA LEGISLACION Y ORGANIZACION
MILITAR DE LOS FERROCARRILES
EN ESPANA

Error general en nuestra organizacion.

Ha sido y es todavia en nuestro pais un verdadero vicio de
organizacion el no atender a la separacion que debe haber entre
el mando y la administracion del Ejército, y entre ésta y la prepa-
racion para la guerra.

El Ministerio de este nombre ha tenido y tiene todavia englo-
bado en sus dependencias lo referente a la administracion y al
mando, pues aunque se ha creado por dos veces el Estado Mayor
Central para atender a la preparacion para la guerra y al mando
durante ella, lo cierto es que — sea por las causas que fuere — este
organismo no funciona como en los paises de que se ha copiado
y tiende mas bien a ser la antigua Junta Consultiva o un Alto Cen-
tro Técnico e informativo, como dice el Real decreto de 24 de Ene-
ro de 1916. Lo malo es que, por una parte, dentro del Ministerio
no aparecen los 6rganos que han de continuar esta labor y han de
preparar y ejecutar las propuestas que haga aquel Centro en lo
referente a la preparacion verdad para la guerra; y por ofra, en el
articulado del Real decreto anterior se le seniala al Estado Mayor
Central la mision de preparar la movilizacion del ejército y los pla-
nes de campana para ejecutarlos cuando la guerra llegue, lo cual
tiene forzosamente que llevar consigo funciones, delegadas o no,
que le permitan hacer algo mas que lo que corresponde a un Cen-
tro Técnico e informativo. '

El mando necesita obrar con criterio tinico y de modo répido
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y decisivo, y para eso el Centro que resuma lo hecho por los de-
mas y que informe, ayude y coopere a ese mando con conoci-
miento de causa, no puede tener por mision informar expedientes,
ni proponer y estudiar asuntos sin sacar luego partido ni adoptar
resolucion en ellos.

El vicio de la mezcla del mando y la administracion no es so-
lamente de arriba; continiia en todos los escalones y lleva consigo
el que hasta hace muy poco no nos hayamos preocupado en Es-
pana de la preparacion verdad para la guerra y casi toda la acti-
vidad se haya empleado en la administracion. Las capitanias ge-
nerales, los Gobiernos militares, los Cuerpos, hasta las companias
y unidades similares son ejemplos diversos y escalonados del
mismo sistema. Sera una transformacion radical la idea de la se-
paracion dicha, pero a ella hay que llegar, sobre todo en los esca-
lones superiores. Recordemos que después de esta guerra se ha
tratado en Francia de llegar en esa separacion hasta el ultimo es-
calon, haciendo distincion entre el mando y la administracion
de las compaiias, escuadrones y baterias.

Dicho esto, que algo aclara y explica lo que ha sucedido en
Espana en materia de ferrocarriles, pasemos a reseiar de modo
sintético los antecedentes de la cuestion que nos ocupa.

La legislacion y organizacion anteriores a 1891.

El Real decreto de 14 de Diciembre del 83 cre6 el fren de ser-
vicios especiales, y a su brigadier jefe se le encargo el estudio mi-
litar de las vias férreas.

Otro Real decreto de 15 de Diciembre del 84 establecié nue-
va organizacion, y por su articulo 23 cre6 la Direccién Técnica de
Comunicaciones, a cargo de un brigadier de Ingenieros, para pre-
parar y disponer todas las medidas de cardcter técnico que ten-
diesen a la utilizacion mas eficaz y mejor servicio de las comu-
nicaciones militares de todas clases en campana. Dicen asi los
articulos 25 y 27:

»Articulo 25. — Andlogamente dirigira todo el servicio militar
de los caminos de hierro en el teatro de la guerra, reglando
al efecto el empleo que se ha de hacer de las lineas en el interior
del pais con sujecion a los Reglamentos y disposiciones que se



LA LEGISLACION Y ORGANIZACION MILITAR 183

redacten por el Ministerio de la Guerra de acuerdo con el de Fo-
mento.“

»Articulo 27. — Estara en relaciones directas y constantes con
todas aquellas autoridades superiores que hayan de tener inter-
vencion en los grandes transportes estratégicos, ya sean de movi-
lizacion y concentracion o de abastecimiento y evacuacion, para
determinar acertadamente la eleccion de los itinerarios, el nimero
de trenes diarios en cada linea, maquinas y carruajes necesarios,
designacion y organizacion de las estaciones de partida y llegada,
las de descansos y altos y las de transicion o empalme entre la
explotacion civil y la militar, estableciendo los cuadros de marcha
y el orden de los transportes en vista de los datos y noticias so-
bre clase y efectivos de las tropas a transportar, puntos de resi-
dencia y lugar a dirigirse.”

Esta orientacion y propositos son buenos; la fecha de las dis-
posiciones nos dice que son la repercusién en Espaiia de la es-
pecial. atencion con que se trat6 a los ferrocarriles en toda la
Europa militar a raiz de la guerra franco-alemana.

Puede observarse el detalle, que todavia suele perdurar, de
dar el nombre de fécnica a la Direccibn de comunicaciones del
ano 84 y de establecer entre sus atribuciones la preparacion y
disposicion de las medidas de cardcter técnico. Hay que procurar
salir de tanto fecnicismo y entrar por el verdadero camino reco-
nociendo que las vias férreas hay que tomarlas en la guerra tal y
como son en la paz, que en todas partes el tecnicismo lo tienen y
lo ejercen, hasta en la guerra, los empleados y funcionarios civi-
les de ferrocarriles, y que tnicamente en la explotacion completa-
menté militar intervienen con el caracter de técnicos o especialis-
tas las tropas de ferrocarriles y los oficiales y jefes que las man-
den con caracteristicas de permanencia y de exclusivismo. No se
trata, sino muy excepcionalmente o en plena guerra, de construir
y destruir; se trata de organizar y dirigir el aprovechamiento de
los ferrocarriles con asesoramiento e intervencion de aquellos fun-
cionarios practicos que en la paz rigen y desempeian tal servicio.

Los Reales decretos de 2 de Agosto de 1889y 2 de Marzo del
90, que reorganizaron el Ministerio y suprimieron las Direcciones
generales o las reformaron, hicieron venir una crisis en el estudio
y preparacion de los ferrocarriles. La Real orden de 16 de Abril
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de 1890 dispuso que el personal de la Direccion técnica de Comu-
nicaciones formase un Centro técnico afecto a la Seccion o Inspec-
cion general de Ingenieros, rigiéndose por el Real decreto de 15 de
Diciembre de 1884.

En 24 de Marzo de 1891 aparecié el actual Reglamento de
transportes militares y, aunque nada habla de la Seccion encar-
gada de ese estudio, el Centro técnico subsistio.

El Reglémento de transportes militares de 1891

Las prescripciones de él son una copia de lo hecho en Ale-
mania primero y en Francia después: cre6é una Junta Central de
transportes y las Comisiones de linea; dejaba asignado al Ministe-
rio todo lo relativo a los transportes y a su preparacion para la
guerra, recayendo este trabajo en el Depdsito de la Guerra.

Dividia el territorio para los transportes en dos zonas: van-
guardia y retaguardia de la base de operaciones. En la primera
dependia el servicio del Inspector general de Comunicaciones y
Depositos y, por delegacion suya, del Inspector especial de los
ferrocarriles en campana; en la segunda zona quedaba rigiéndolo
el Ministerio de la Guerra. Esta divisién en dos zonas no la admi-
te nuestro Reglamento de campana (del afio 82), el cual en los
articulos 76 y 82 a 89 se inclina a la unidad del servicio, siguiendo
en esto al Reglamento aleman.

Mandado en el Real decreto de la Presidencia del Consejo de
Ministros de 30 de Julio ultimo (Gaceta del 1.° de Julio) que se
estudien las modificaciones del actual Reglamento de transportes
militares por ferrocarril, nuestra critica de él sera concisa. Empe-
zaremos por decir que esta anticuado y en desuso: lo primero,
porque nuestra organizacion militar ha cambiado radicalmente
con la creacion del Estado Mayor Central, la supresion de la Junta
Central de transportes, la de la Junta Consultiva, la transformacion
del Deposito de la Guerra en establecimiento puramente cientifi-
co e industrial, etc.; lo segundo, porque hasta estos tultimos meses
nadie se preocup6 en Espafia de organizar y atender los transpor-
tes por via férrea y todo lo prescrito en el Reglamento de 1891
en relacion con la guerra era, en realidad, teoria pura.

Las Comisiones permanentes para el estudio de lo relacionado
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con las vias y organizacion del personal de cada linea derivaron
hasta hacerse regionales, y las vias férreas espanolas se estudia-
ban — si tal nombre puede darse a trabajos desorientados y faltos
de direccion — a retazos y sin relacion ninguna con los demas.
Hasta en el mismo Estado Mayor Central la cuestion de los ferro-
carriles esta dividida entre dos secciones distintas de él, con la
consiguiente dificultad para determinar lo correspondiente a cada
una y la pérdida de la direccion y unidad de los estudios y trabajos.

Hemos de llamar la atencion sobre los altos vuelos de nues-
tro Reglamento de 1891: en ¢l se reflejo el alemdn a través de
prisma francés. Mas como el alemédn estaba basado en la ofensi-
va y en la guerra de invasion del territorio enemigo, porque asi
respondia a la preparacion de su ejército para hacer la guerra, cae
por su base la copia de él llevada al ejército espanol, en el cual
se debe mirar mas a la guerra defensiva que a la ofensiva.

Las estaciones de transicion y esa base de operaciones son
conceptos adecuados cuando se mira a la frontera para situarlas y
hasta para una guerra de posiciones semejante a la ocurrida en
Francia después del Marne; pero si recordamos la invasién que
sufri6 al principio esta nacion y las de Rumania, Austria, etc., bien
pronto se comprendera que esos conceptos de base de operacio-
nes, estaciones de transicion, division en dos o tres zonas distin-
tas de explotacion, etc., son conceptos imposibles de aplicar en la
guerra de verdadera defensa.

Hay que redactar un Reglamento mas modesto que mire a la
defensiva mejor que a la explotacién de redes extranjeras de fe-
rrocarriles y seguir el criterio de que la direccion del servicio de
ellos en la guerra sea unica, aunque se varien los detalles a van-
guardia y a retaguardia de la base de operaciones. En guerra de-
fensiva, los recursos afluiran de todo el territorio patrio, desde
cuyos diversos puntos se enviard adonde precise cuanto pudiera
necesitar el ejército; las estaciones de transicion y esa zona de te-
rreno, base de operaciones, donde se pone orden y se enlaza lo
pacifico y permanente con el elemento de vaivén, serdn mudables
casi continuamente si se sufriera una invasion, y el caos y el des-
barajuste en los transportes sobrevendrian inmediatamente si se
extremase la concepcion y mision de tales bases y zonas.

Hay que suprimir esos dos territorios separados por otro y
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hacer que todos los ferrocarriles, y aun los caminos de todas cla-
ses si fuera posible, formen un conjunto que contribuya al fin ge-
neral, supliéndose unos a otros. Si el ejército que defiende la
frontera necesita municiones o provisiones de boca, el General en
Jefe las pide, el Ministro las pone a su disposicién en donde estén,
el Inspector general de Comunicaciones y Depdsitos acuerda el
transporte y el Inspector especial de los ferrocarriles lo ejecuta
con arreglo a las necesidades generales. Asi habra una peticién,
una orden concediéndola, un mando de transporte y una sola or-
den de ejecucion por ferrocarril, si asi procede efectuarlo, evitan-
dose contradicciones y retardos o imposibilidades de ejecucién.

La accion decisiva del Ministro que en el interior establece el
actual Reglamento de transportes tampoco se suele admitir, pues
de donde se hizo la copia se establecia que el negociado encar-
gado de regular los transportes a retaguardia de la base bajo la
direccion del Jefe de ferrocarriles daria cuenta al Ministro de las
ordenes recibidas. Y hasta los articulos 118 y 138 de nuestro Re-
glamento, al establecer que el Inspector especial de los ferrocarri-
les de campana combine la marcha de los trenes a vanguardia y
a retaguardia de la estaciones de transicion y que la Inspeccion
general de Comunicaciones y Depositos organice los transportes
desde el teatro de operaciones al interior, hacen implicita declara-
cion de la imposible accion directa del Ministro (1).

El general Pierron, en su citada obra Les méthodes de guerre
actuelles et vers la fin du XIX siécle, abunda en estas ideas y se
opone también a las Comisiones de linea y de estacion que dilu-

(1) Quedo dicho en otro lugar que durante la guerra los ferrocarriles
franceses pasaron a depender directamente del General en Jefe. A su inme-
diacion fueron a residir el Director militar de los ferrocarriles y los elemen-
tos y organismos que a éste rodeaban, simplificados en tanto.

La duracion y amplitud de las hostilidades mostraron la imprescindible
necesidad de unificar la direccién de los ferrocarriles para suprimir retardos
y rozamientos de ejecucion y obtener mas simplicidad y rendimientos. La
reforma consistié fundamentalmente en hacer pasar al Ministerio de Traba-
jos publicos los poderes del de la Guerra, por delegacion primero (1916), y
después como facultad propia (1918). Esto lo hizo el decreto de 26 de Julio
de 1918, que suprimio también la distincién entre la zona de los ejércitos y
la del interior y colocé al lado del Ministro civil a un General, Director ge-
neral de los transportes militares, con la mision de regir y vigilar la ejecucion
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yen y dividen la responsabilidad, prefiriendo a ellas las Coman-
dancias con asesores técnicos. :

El Reglamento francés del 84 establecia la unidad del servicio
de ferrocarriles por el Director general de ferrocarriles y etapas, en
cuyo cuartel general residian la Direccion de los ferrocarriles de
campaia encargada de la explotacion en las secciones explota-
das militarmente, una Delegacion de la Comisién militar Supe-
rior para las secciones a vanguardia de la base de operaciones
explotadas por las empresas, y una Comision militar Superior, re-
sidente en el Ministerio, para las vias a retaguardia de la base. Al
empezar la guerra, el Director de los ferrocarriles de campaiia regia
la explotacion en las dos primeras secciones y el 4.° Negociado
del Estado Mayor General en la tercera (1).

Nuestra modesta opinion es que son muchas divisiones y zo-
nas tedricas para el caso espanol de guerra defensiva y que hay
que ir a mayor unificacion y sencillez.

Refléjase en el Reglamento de transportes de 1891 la falta de
unalegislacion que obligue a las compaiiias a poner los ferroca-
rriles a disposicion del Gobierno en caso de guerra. El Estado no
puede en Espana contar con tales elementos nacionales, ni aun
para defenderse, si no es faltando a las leyes y a los derechos de
propiedad. El mismo Reglamento de transportes fué un convenio
aceptado por las nueve empresas principales, y en el preambulo
de él se escribe que ,este éxito facilitara la gestion con las otras®.

El ,acuerdo“ y el ,concierto“ con las companias son pala-
bras que se ven con frecuencia en el Reglamento y ,la contrata-
cion, arriendo o requisicion, previas las formalidades legales y

y prioridad de estos. Al lado del General en Jefe tenia este Director como
Delegado suyo con plenos poderes al Director de los transportes militares
en los ejércitos.

La unidad de direccion se completdé con el Decreto de 25 de Agosto
de 1918, que nombré Subjefe del Estado Mayor General al Director general
de transportes militares, con lo cual, el 4.° Negociado, que solo era ya orga-
no de avituallamiento, quedd sometido también a la accion del Ministro de
Trabajos publicos.

No deben olvidarse estas lecciones précticas de la guerra al organizar
la preparacion y direccion de los transportes ferroviarios militares, para no
exponernos a quedar anticuados y retrasados al salir la nueva organizacion.

(1) Veéase la nota anterior. .
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sujetindose a las condiciones especiales determinadas en lugar
oportuno®, son los procedimientos que el Gobierno ha de adoptar
en caso de necesitar el material o las lineas.

La legislacion y organizacion de los ferrocarriles
después del Reglamento de transportes.

Antes se ha dicho que lo prescrito en el Reglamento de trans-
portes de 1891 result6 teoria pura, pues los 6rganos de prepara-
cion y de ejecucion no se ajustaban, ni se ajustaron luego, a nues-
tra organizacion militar. Pasada la moda y copiado ya del extran-
jero un Reglamento de transportes, nadie se preocupdé de si enca-
jaba o no en nuestra organizacion y, al reformarse ésta, tampoco
se cuidaron del fin y de la unidad de los importantes trabajos que
sobre los ferrocarriles habia que hacer para desarrollar la idea de
los transportes estratégicos. Es verdad que para llegar a éstos
hay que hacer hipotesis probables de guerra y planes de movili-
zacion y concentracion, y para armonizar el Reglamento de trans-
portes con el de campana y el de movilizacion, el segundo no tie-
ne que ser del afio 82 y el ultimo tiene que redactarse y publicar-
se primero.

Cuando por Real decreto de 18 de Enero de 1893 se reformé
la Administracién Central y se suprimieron las Inspecciones gene-
rales, quedo encargada la 1. Seccién del Ministerio de la Guerra
del servicio logistico de las vias de comunicacion 'y de la regla-
mentacion de los transportes militares; la 11.%, de las vias y me-
dios de comunicacién desde el punto de vista fécnico; la 12.%, de
la gestion de los transportes, y la 4. seccién (Junta Central de
transportes militares) de la Junta Consultiva debia informar sobre
la reglamentacion de los transportes, siendo su principal misién
armonizar los intereses del Estado y de las empresas.

Como se ve, la unidad de direccién, de propdsitos y de tra-
bajos no puede estar mas olvidada, y apenas si se concibe una
organizacion tan desorganizadora de los transportes ferroviarios.
No hemos de seguir paso a paso las sucesivas reformas de nues-
tra Administracion Central; basta decir que el reflejo de la del 93
continud en las otras, y que en el Estado Mayor Central atin sigue
notdndose la excesiva consideracion del aspecto técnico y la divi-
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sion en dos secciones distintas (la 3." y la 6.) del asunto tinico
»Estudio y organizacion de los ferrocarriles en la paz y su apro-
vechamiento en la guerra.”

La novisima legislacion.

Esta constituida por el Real decreto de la Presidencia del
Consejo de Ministros de 30 de Junio tltimo (Gaceta del 1.° de Ju-
lio), el Real decreto de 5 de Julio signiente del Ministerio de la
Guerra (Diario Oficial nim. 148) y la Real orden circular de 17 de
Septiembre (Diario Oficial num. 210).

La idea de esta legislacion s6lo merece alabanzas: coloca so-
bre el tapete cuestion tan transcendental de la preparacion para
la guerra como ‘son los ferrocarriles y trata de resolverla; mas al-
gunas de las orientaciones nos parecen un tanto perturbadoras y
un poco a la zaga del estado actual de esta cuestion en el extran-
jero; en cambio, otras son dignas de loa y aplauso.

Los detalles que apunta no pueden ser definitivos toda vez
que aun se nota cierta confusion y hasta falta de precision en mu-
chas cosas, como lo prueba el hecho de haber aparecido ya tres
disposiciones que han ido saliendo al paso de dificultades, y lagu-
nas encontradas en las anteriores. Y como en la tltima de ellas
se ordena formular un proyecto de Reglamento que abarque fun-
ciones, organizacion y detalles definitivos y hasta las bases para
regular las relaciones con las empresas, esperamos fundadamente
que en él se corregiran las deficiencias.

Nos damos cuenta de nuestra pequefiez y de nuestra insigni-
ficancia y no pretendemos criticar en el sentido que suele tomar-
se esta palabra; pero seria impropio de la buena fe y sinceridad
que nos animan el no exponer nuestras impresiones, nuestro hu-
milde juicio, posible de comprobar, y de rechazar o admitir por
cualquiera que establezca un parangon entre lo legislado aqui y las
organizaciones extranjeras resumidas anteriormente. Si una sola de
nuestras ideas se viera acogida, nos dariamos por satisfechos, que
— como decimos antes — solo la buena fe y el mejor servicio nos
mueven.
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a) Nuevos organismos.

Por la reciente legislacion se crean la Inspeccion de ferroca-
rriles y etapas, la Jefatura militar de ferrocarriles, y una Junta que,
para distinguirla, la vamos a denominar Junta Superior.

Empezaremos por recordar que la Inspeccion de ferrocarriles
y etapas, o Inspeccion de comunicaciones y depoésitos, segiin
nuestra tradicion militar, no existe durante la paz en aquellas na-
ciones que son modelo en esta organizacion; a lo mas, se halla
designado el general que la desempenard en la guerra, y que se
entrena para su cargo, bien siendo un general destinado en los
Grandes Estados Mayores, bien asistiendo como vocal a la Junta
Superior que informa o resuelve en ultima instancia las cuestio-
nes relacionadas con los transportes.

Parecianos dificil encontrar mision concreta en la paz a la Ins-
peccion de ferrocarriles y etapas existiendo a su vez la Jefatura de
ferrocarriles, pues las etapas no se organizan de antemano, ni aun
casi se pueden prever, y los depésitos (si se le da esta amplitud
al cargo, como ha hecho al fin el articulo 1.° de la Real orden de
Septiembre) son elementos que han de tenerse en cuenta en los
planes de campana y de movilizacion, planteados y desarrollades
en todas partes por el Estado Mayor Central; pero como no hay
mision para los dos organismos, se le han dado ala Inspeccion de
ferrocarriles y etapas las funciones de una Jefatura de ferrocarriles
y, naturalmente, ésta s6lo ha resultado una segunda Jefatura de la
Inspeccion, y su General el jefe nato e Inspector de las tropas de
ferrocarriles y el representante del aspecto técnico.

Con esto se ha dado demasiado desarrollo al érgano, se ha
perdido la unidad dentro de €l y se ha desviado la Jefatura de fe-
rrocarriles (que luego en la guerra ha de dirigir tal servicio) de su
verdadera mision, inclindndola a revestirse de un aspecto técnico
exagerado, pues es regla de buen sentido aceptada en las demas
naciones, que dentro de la organizacién militar la parte técnica
en la direccion y explotacion la sigan teniendo los mismos que la
tienen en las respectivas empresas y en los Ministerios analogos
al espanol de Fomento en su seccién o negociado de ferrocarri-
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les. Los verdaderos técnicos y practicos de las lineas férreas son
aquellos funcionarios que de ordinario las sirven y las explotan.

No se pueden admitir en la paz los dos centros creados, pues
uno de ellos no tiene mision. Esto se aprecia bien en lo legislado
hasta ahora: las funciones y atribuciones de la Inspeccion de ferro-
carriles y etapas (articulos 2.° 3.° y 4.° del Real decreto de Julio,
aclarados por el 1.° de la Real orden de Septiembre) corresponden
en otras partes, o al Gobierno, o a lo que se llama Jefatura o
Direccion de ferrocarriles, o al Estado Mayor Central, o a esa
Junta Superior de la cual luego hablaremos.

Lleva consigo la creacion de la Inspeccién y Jefatura de ferro-
carriles un gran peligro y una merma de las funciones del Estado
Mayor Central. Otro golpe andlogo y a ese alto Centro hay que
quitarle su nombre y ponerle el de ,Junta Consultiva de Guerra*,
que le cuadrara mas de lleno.

A pesar de la dependencia que establece el articulo 3.° del
Real decreto de Julio, que ha sido preciso aclarar en los 2.° y 3.°
de la Real orden de Septiembre, la Inspeccion de ferrocarriles y
etapas, el organismo encargado de organizar y preparar la utili-
zacion de los ferrocarriles y de ejecutar luego los transportes de
los planes de campana, se aisla, se separa un poco, pierde el con-
tacto — ese articulo 3.° de la Real orden dice bastante — y la de-
pendencia directos que ha de tener con el Jefe del Estado Mayor
Central, personalidad que debe regir foda la preparacion para la
guerra; se pierde, o por lo menos se atenta contra la unidad y ar-
monia indispensable en esa preparacion.

Y esto no puede admitirse en buena organizacién, como no
puede ser tampoco que el Estado Mayor Central siga teniendo a
su cargo ,Estudios de las condiciones militares de las vias férreas
para trazar los planes de movilizacion y de transportes® (Real de-
creto de Junio), mientras las Comisiones de linea, dependientes
del General del Servicio militar de ferrocarriles, tengan por misién
~conocer los elementos disponibles para los transportes militares*
(Real decreto de Julio, articulo 3.°) y el negociado de ,Organiza-
cion y ejecucion” de la Inspeccion se encargue ,de la organiza-
cion y ordenacion de los transportes por toda clase de vias y me-
dios*, y el de Estudios técnicos de ,lo relativo al entretenimiento
y conservacion de las vias en estado de servicio®... ,ejecucion
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prdctica, en caso de movilizacion, de toda clase de transportes de
personal, ganado y material®. ..y de ,toda clase de reformas pre-
cisas para el mayor rendimiento de los ferrocarriles.

De la claridad y precision de los poderes y funciones corres-
pondientes a cada uno de estos 6rganos el lector juzgara por lo
acotado y €l dira si es precedente y posible tal vaguedad y con-
fusion, y si ello supondra y llevara consigo alguna mala influencia
en el mejor rendimiento y buen resultado.

La unidad de direccion y la separacion de funciones son cua-
lidades tan esenciales en toda organizacién que deben destacarse
y brillar con luz esplendorosa. No se nos alcanza como es posible
que el Jefe del Estado Mayor Central ,asegure la unidad, armonia
y conexién en los estudios y planes ferroviarios* (Real decreto de
Junio) asignando ese mismo Real decreto tales estudios al Estado
Mayor Central, a la Inspeccion de ferrocarriles y etapas y a ,otros
organismos militares que, directa o indirectamente, se relacionen
con los referidos servicios“. La unidad exige centralizacion, inspec-
cion y relaciones directas: asi se ha entendido en Francia y Alema-
nia, donde todo lo relacionado con los ferrocarriles esta agrupado
en una sola seccién o negociado de su Estado Mayor Central.

' Lo que a mi modo de ver sucede — y lo ocurrido en este
asunto de los ferrocarriles puede servir de muestra — es que nues-
tro Estado Mayor Central no tiene organizacion adecuada para
cumplir su fin primordial — exciusivo debiéramos decir — de hacer
la preparacion para la guerra. Ni su distribucion de asuntos y divi-
sion en secciones estdn perfectamente perfilados, ni el personal
que lo compone, por su escaso nimero, es capaz de desarrollar la
amplia e intensa labor que se necesita desarrollar para atender los
complejos y complicados problemas de esa preparacion. Tan

' pronto como se ha querido dar desarrollo verdad a uno de los as-
pectos de ella, ha surgido un Centro que, forzosa y seguramente,
tendra al desarrollarse por completo casi tanto personal como el
que actualmente tiene el Estado Mayor Central.

Y si este ultimo organismo ,carece de facultades ejecutivas
y no reune en su seno los elementos directores de las operaciones
militares* (1), cosa no del todo exacta para determinados aspec-

(1) Preambulo del Real decreto de 5 de Julio de 1920, parrafo segundo.



LA LEGISLACION Y ORGANIZACION MILITAR 193

tos, reformesele, dénsele — en vez de quitarsele — las facultades
y elementos que necesita para cumplir sus fines; mas no se creen
otros organismos que perturben y quiten la unidad de estudio y
accion. Créese la Direccion de ferrocarriles, necesaria, indispensa-
ble, es cierto, pero hdgase que sea, aun con ese nombre, una Sec-
cion del Estado Mayor Central, como lo es en el extranjero, y su-
primase la actual Inspeccion de ferrocarriles y etapas encargada
de funciones y misiones de una Direccion militar de ferrocarriles.
El General Inspector de Comunicaciones y Depoésitos no hara
nada en la guerra referente a los caminos de hierro, sino que de-
legaré en el Inspector especial de ferrocarriles de campaia, o en
el Jele del servicio militar de ferrocarriles, como lo nombran las
novisimas disposiciones (1).

Hasta ahora, en la Inspeccion de ferrocarriles y etapas no se
ven — ni pueden verse — otras funciones que las tipicas de toda
Direccion militar de vias férreas; mas entonces hay dos organos o
dos cargos para una sola funcion y parece que sobra el Jefe del
servicio militar de ferrocarriles, cuando es lo tinico que en reali-
dad debe existir, pues en la guerra él ha de desarrollar la labor
que en la paz prepare.

Se lee en la exposicion del Real decrero de 5 de Junio que
con la reforma se obtendrdn diversas ventajas. Examinémoslas.

A la de ,la centralizaciéon de la direccion militar y técnica de
los ferrocarriles en la guerra, mediante la practica constante en la
paz“, comentamos que los servicios de retaguardia se desglosan
y tienen mando especial y el de los ferrocarriles hasta cierta in-
dependencia, y que si la practica de éstos en la paz la asume la
Inspeccion y al llegar la guerra la tiene que dejar a la Jefatura,
nada, o muy poco, se practicard; ademads, tenemos que volver a

(1) Si recordamos que la Direccion militar de ferrocarriles ya no de-
pende en la guerra del Inspector de Comunicaciones y Depositos, sino direc-
tamente del General en Jefe (determinacion adoptada por los franceses en
la de 1814-18), se vera con mas claridad que en la paz y durante la prepara-
cion para la guerra debe estar también unida al Mando Supremo de los ejér-
citos (General Jefe del Estado Mayor Central) y no a la Inspeccién o Direc-
cion de los servicios de retaguardia, si tuviera existencia en la paz este
organismo, que a nuestro juicio no debe tenerla.

13
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repetir que la Direccion técnica militar no se admite en ninguna
nacion mas que en las zonas de operaciones, porque alli no hay
otro remedio y porque el servicio serd mas limitado; la direccion
técnica la tienen los funcionarios de ferrocarriles convertidos en
asesores y auxiliares del mando militar.

La otra ventaja del ,estrecho e intimo enlace entre el ramo
de Guerra, de Fomento y las Empresas* se obtiene lo mismo sien-
do una Inspeccion que una Direccion, Seccion o Negociado que
forme parte del Estado Mayor Central, si bien para ese enlace ser-
vird mejor la ,Comision militar Superior de ferrocarriles* de otros
paises o la Junta nombrada en el Real decreto de 30 de Junio.

La tercera ventaja es la de que ,el Estado Mayor Central ten-
dra mayor -eficiencia en lo que ataie a sus cometidos esenciales*,
viéndose aqui claramente el pensamiento de que la dependencia
del jefe del Estado Mayor Central es sélo hasta cierto punto y que
se tiende al desglose de estos asuntos, cuando precisamente el de
la organizacién y preparacion militar de los ferrocarriles es uno de
los mas tipicos y esenciales que caracterizan a un Estado Mayor
Central.

La cuarta y tltima ventaja se refiere a ,obtener la separacion
entre los 6rganos ejecutivos y los de estudios“, como si las Comi-
siones de linea, dependientes de la Jefatura de Ferrocarriles, no
fueran 6rganos de estudio; como si estas Comisiones no se convir-
tieran en el extranjero en 6rganos de ejecucion cuando la movili-
zacion llega; como si la misma Inspeccion no fuera ya — segiin el
articulo 6.° de la Real orden de 17 de Septiembre y cual tiene que
ser — Organo de estudio y de ejecucién, y como si en el articu-
lo 1.° no se leyese que ,reclamara (de las empresas) cuantos da-
tos sean precisos para el esfudio, direccion y explotacion técnica
en caso de movilizacion; y como si ,la preparacion de los oportu-
nos conciertos conducentes a que pueda verificarse la transicion
sin tropiezos ni dificultades” y todo el numero 11 de esa misma
Real orden no fuese trabajo de estudio y de preparacion que a la
Inspeccion se encomienda. Aun queriendo llegar a eso mismo —
no muy facil de conseguir ni muy conveniente en ciertos asuntos,
pues nadie ejecuta mejor una cosa que el que la ha estudiado,
preparado y planeado —, se conseguiria mejor formando tal orga-
nismo parte del Estado Mayor Central; asi se pondrian a su dispo-
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sicion de modo mas fécil y rapido cuantos datos en €l existieran.
Todo dependeria de la organizacion que se diera a la Seccion de
ferrocarriles.

La organizacion extranjera estd bien clara y ha dado en la
practica excelentes frutos. No acertamos a comprender como no
se han traducido casi integramente la legislacion y la organizacién
del extranjero, sobre todo en este punto concreto de los érganos
de estudio, preparacion y ejecucion.

b) La Junta creada.

Para ,estudiar la utilizacion de los ferrocarriles en caso de
guerra y las mejoras de que deban ser objeto las lineas y las redes
desde el punto de vista defensivo*, el Real decreto de 30 de Junio
nombra una Junta formada por el General Jefe del Estado Mayor
Central, presidente, y como vocales el General Inspector de ferro-
carriles y etapas, el 2.° Jefe del Estado Mayor Central, el General
Jefe del Servicio militar de ferrocarriles, el secretario de la Inten-
dencia general, los coroneles jefes de las Secciones tercera y sexta
del Estado Mayor Central, el coronel de uno de los regimientos de
Ferrocarriles, cuatro delegados del Ministerio de Fomento y cuatro
representantes de las empresas. Se divide en Subcomisiones para
estudiar la cuestion de los ferrocarriles, que es clasificada o divi-
dida en cinco interesantisimos apartados.

En Francia y en Inglaterra se cre6 una Junta analoga para
estudiar aspectos parecidos. En el sentido de proponer un régimen
esta bien la creacion de la Junta y su composicion, pues de ella
forman parte los que actualmente intervienen en Espafia en la
cuestion de los transportes por via férrea; pero es el caso que al-
gunos de los puntos a estudiar y proponer caen de lleno en las
funciones del General Inspector o en lo que se le ha ordenado que
formule (articulos 1.° y 11 de la Real orden de Septiembre), y ade-
mas, como prescribe el Real decreto de Junio que la Junta funcio-
nara durante la paz, parece deducirse que es permanente y que
seguird después de terminados los trabajos que se le encomiendan
en el articulo 1.° del anterior Real decreto. Si asi es, no se dice
claramente qué funciones tendra, aunque es de suponer sean ana-
logas a las de las Juntas Superiores de Francia e Inglaterra, ver-
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daderas Juntas Supremas que ilustran al Gobierno o que, por de-
legacion suya, resuelven las cuestiones relacionadas con la orga-
nizacion y utilizacion militar de los ferrocarriles.

Son también esas Juntas el 6rgano mejor para regular las re-
laciones y establecer el enlace del Estado, en sus ramas de Gue-
rra y Fomento, con las empresas ferroviarias, pues asi nos lo dice
la experiencia de la practica en esas naciones, en donde tienen en-
comendados semejantes fines. Precisamente en nuestro pais, cuya
legislacion y politica ferroviaria son tan deficientes, resultaria de
mejores efectos dar ese cometido a un organismo asi, que a la Ins-
peccion de ferrocarriles y etapas, como indican los articulos 1.° y
11 de la Real orden de 17 de Septiembre.

Mas para este caso y esta funcion, su actual constitucién cae
en defecto. En Francia no hay representante de la Intendencia y si
lo tienen, en cambio, la Artilleria y la Marina (1); los dos coroneles
del Estado Mayor Central tendrian que reducirse a uno, al jefe o
segundo jefe de la Seccion de ferrocarriles, segin se hiciera esta
organizacion, o al jefe que tuviera los asuntos de ferrocarriles en la
suya, ya que suponemos reorganizado el Estado Mayor Central y
sin tener como ahora dos Secciones encargadas de los asuntos de
tal indole, absurdo que es menos de explicar teniendo como tiene
la Seccion tercera un jefe de Ingenieros que muy bien podria re-
presentar el aspecto técnico.

¢) Zonas de explotacion para caso de guerra.

Segiin el Real decreto de 30 de Junio, dividese el territorio
nacional en tres zonas: del interior, donde la explotacion es por las
empresas; de guerra, que es mixta y bastante complicada, y de
operaciones, donde las lineas se explotan militarmente.

Al examinar el actual Reglamento de transportes hemos dicho
lo preciso y bastante sobre esta division y alla remitimos al lector.

Se observan, ademads, lagunas tales como la de no determi-

(1) No creemos nosotros por esto que la Intendencia no debe tener
representacion, al contrario: parece logico que si la tiene Artilleria la tenga
por igual razon Intendencia. Quede apuntado el dato y que resuelva en su
dia quien deba.
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nar ni decir quién dirigira y regira los transportes en la zona del
interior y la de poner en la de operaciones Inspectores delega-
dos técnicos, administrativos y de servicio en zonas y sectores
cuando al mismo tiempo existen las Comisiones de linea, pues el
articulo 13 del Real decreto de Junio dice que en la zona de ope-
raciones se completaran las Comisiones de linea con un médico y
un pagador. Claro es que tampoco se sabe qué mision tendran en
esa zona ni en ninguna durante la guerra tales Comisiones, ya
que el articulo 3.° del mismo Real decreto sélo les senala la de
ponerse en la paz en relacion con las empresas para conocer los
elementos de todas clases disponibles y colaborar en la moviliza-
cion del personal. *

En la zona de guerra, el Jefe de ferrocarriles no dirige el ser-
vicio y la explotacion, como sucede en todas partes, sino unas
complicadas Comisiones mixtas centrales y otras de linea o sector
si asi lo acuerdan las primeras. No se sabe siquiera si el General
Jefe del servicio de ferrocarriles es el presidente de las centrales,
y como son distintas para cada compania, habrd un nimero de
ellas igual a las diferentes empresas a que pertenezcan los ferro-
carriles de la zona. Por lo menos, pudieran haberse fundido todas
en una, con un solo delegado de Fomento y un representante de
cada compaiiia. De todos modos, la organizacion francesa resulta
mads sencilla y militar que esas Comisiones centrales.

d) El sistema de Comisiones.

La nueva legislacion lo acepta para todo, cuando hace ya
muchos anos que el general Pierron abominaba de tal sistema y
cuando en Francia — no digamos en Alemania — fueron sustitui-
das por Comandancias de linea y de estacion, con los necesarios
asesores técnicos y administrativos adjuntos.

Igualmente puede observarse que, aunque esta claro lo de
las Comisiones en el Real decreto de Junio, en el articulo 4.° del
de Julio se habla de ,Administraciones y Direcciones mixtas y
militares en las zonas de operaciones y de guerra“ y de ,Coman-
dancias militares de linea“.

Con una misién tan pobre como la de recoger datos, faciles
de saber por las cartillas o libretas de las compaiiias, se nombran
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nuevamente desde la paz las Comisiones militares de linea o sec-
tor de red. Aunque indudablemente debe haber otra laguna aqui,
hemos de recoger la mala impresién que produce la constitucion
de esas Comisiones en una forma ya experimentada y desacredi-
tada en Espana; también queda en el aire la jefatura de ellas.

Las Comisiones de red francesas — precisa repetirlo — son
verdaderas Comandancias o Comisarias, formadas por un jefe mi-
litar (comisario militar), generalmente de Estado Mayor, y un téc-
nico de las Empresas (comisario técnico), y tienen una mision
muchisimo mas importante y bien distinta a la de estas que se
crean. Semejante a la organizacion francesa era la alemana de las
Comandancias de linea.

Con las Comisiones de estacion ocurre lo mismo, pues en
Alemania se llamaban Comandancias de estacion, y en Francia
aunque se llaman Comisiones de estacion estan formadas por un
comandante militar (comisario militar) y otro civil técnico (comi-
sario técnico). :

En ninguna de las dos naciones extranjeras que hemos cita-
do aparecen las Comisiones de linea o de red formadas por un
oficial de Estado Mayor, uno de Ingenieros y uno de Intendencia.
Esta composicion, tomada de desusados reglamentos europeos y
trasplantada al nuestro de transportes de 1891, ha desaparecido
ya en todas partes; la novisima legislacion les da, sin embargo,
nueva vida entre nosotros.

En resumen, que aunque los nombres de Inspeccion de ferro-
carriles y etapas y Jefe del servicio de ferrocarriles estin tomados
del alemén, no vemos los fundamentos y grandes rasgos de la or-
ganizacion alemana ni tampoco de la francesa, de completa seme-
janza con ella.

Suponemos que las companias, que no estan atadas como en
el extranjero, habran puesto reparos a la direccion militar de la
explotacion en las zonas de guerra y del interior; pero no se debe
olvidar que tampoco en el extranjero tiene esa direccién un carac-
ter militar exclusivo, sino que los intereses de las empresas estdn
representados en todas partes, desde el Ministerio y el Estado
Mayor General al Cuartel general del Comandante en Jefe y Co-
mandancias de linea y estacion, y que, en caso de guerra, la nece-
sidad es la ley suprema, y claras estdn las medidas de los Gobier-
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nos extranjeros en la tltima contienda formando la red tinica na-
cional. Hacer una organizacion que luego en la guerra no se va a
cumplir o que va a embarazar el libre juego de elemento tan vital
como los ferrocarriles, es enganarse a si mismos y no imponer una
ley necesaria y conveniente a todos, incluso a los intereses de las
empresas.

e) Aciertos.

La novisima legislacién los tiene muy sobresalientes en la
creacion, aumento, organizacion y practicas de las tropas de ferro-
carriles, en la Jefatura o Inspeccién particular de estas tropas, en
la militarizacion y asimilacion del personal ferroviario de las em-
presas, en la determinacion o designacion de los elementos ferro-
viarios inferiores que han de ejecutar la explotacion en cada una
de las zonas (si llegamos a admitir todas ellas), en la creacion de
esa Junta Superior, si se precisa, amplia y reforma su mision y su
constitucion, y en algunos otros extremos.

Por esto confiamos en que las nieblas desaparecerdn y en que
una mayor consolidacion de las ideas y de la experiencia que da
el ejercicio de las cosas conducirdn la organizacion militar ferro-
viaria espaiiola a los buenos cauces que nos muestran la alemana
y la francesa.

FIN

Madrid, 31 de Diciembre de 1920.






Esquema del mapa ndm. 1.

Actual red de los ferrocarriles principales de Espafna incluyendo como ya construidos y en explotacion las lineas
0 trozos que se estan construyendo.
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Esquema del mapa num. 2.

Red de ferrocarriles de Espaia, resultado de completar lo existente con las lineas que se proponen.
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COMANDANTE GASCUENA Los ferrocarriles espaifioles y la defensa nacional.

Mapa ndm. 1.

FERROCARRILES ESPANOLES EN 1920

= ' ; ' STBIRORS { NONT DE MARSAN MONTPELLIER

.}
; -°E5::':Eﬂ?:' !NE,: @ £ 4‘.’ C43TRO URDIALES
FerroL A5 s bl =X CAgT— « & SANTANDER PORTUBALETE —
ORUM ; ) NanEn S mmttionote < S @ ososanoia
LACORUMA Y Rauuu.a ,, L’ ,._,.f T
. . I - ) S.PALAIS
“ 7/ SJEAN
\ . MAULED % ALELANE
ARD 4
\ Rink o, E‘l- B.oeBIGORRY - Foux .
ht_u\ﬂ.n | } ,p A “""‘!r* ‘" prermrerivTe " REAY 3 o Puita |
,’ MaralLalfia APLO"“ . ‘.}_‘. 4, Lty e : A¥ FPERPIGNA
. LA X BoE LucKon -
I N 2 Qtsmuﬂ'c,*.*'n.",,.« ‘: wttery o FRADES
{ . MPALHE ™ l; 1 \
Ues N ; RInTR ——_nca 8L iae Miaus @ TINEE
a -’ LEON \ ? BOLYARA S -;“i;}ﬁ o ARLE “ViLAaion
Pa A 4 o° "‘.ﬂﬂli 0SAS
PONTEVEDRAs RANGUINDS \ i §.57 :‘ f"" Pn‘-. a ,..iunuuw T
Mani ':/ ARciLLA QSAoABA PN | ® 7 O e s oLor
] 4D Gravs 8 Y Fiassa
L ! A4 3T 1 L .
" .Cf Avrant DB B fecenuham STADA K 4 Manq . PER R A
- e ey o' ool [ Cratnre Jp * WHUESCH 3 saseus T e .
fv L “Lm 3 ‘-‘ Ginzo DELIMIA N ..:.‘..h.: FURSLAGE SANABR(A LAERURENS ,, p g BARBARTHSLY. | ""\“ : .‘ﬁﬂ;- ORI GERON O PaLamos
Vo e - -_ "* COLOMAON [ --
LA Guanpia | , ey h':.m: (T T S o £ . ROIEATA \._ auA "‘s‘. g " \P.“ \‘ '::“i. . D¥an pe il pe Buxows
4 Lot w7 BRAGANCA ' TarianiTE Ve e '
. o v : Hax HowiaTe BLANES
o A
! RENYS DE MAR

S NATARD
MoLLEY

l
ey BARCELONA

'f

smmnnu
PIcAMDIXONS - HUBVA Y beLTRU

S S VicEnTE DECALDERS
- ]

TARRAGONA
u

0PORTO

O o RIAZA (4
’&rﬁwnm ﬂ‘n!n:n'4

/

Y 4 :
SEGOVIA

LEpESMA

P\finauumo \\

lhv!l. \
.' Hau-rnmﬁ-..*” \

S MOLI A, ot g,

.
{IHPOYB

~ BERROCAL

B COLMENA '. ®i0s DELARAPITA

Vinaroz

o kA b R L‘l'",\\

‘-ﬂ
p'fnnum\

C .ﬂs.ﬁue DEAVILA
Bruar

bl L.
pViyfi’REuU > g

---—-9 JAaRARDILLA
: r‘launn‘mn o€ PLAzEnca

— RECTIFICACION ~

Hu'm.;a oe I.P:hh

Vn.ui CATMAS

e pum'rf“ﬂ DELA

SANSEBASTIAN yienpara

..&Lonnun
-

' 3 ILBRO RDAK
" - \\ % Wl -turi-!-;.n
-'zgnsa
RARAZOLA ﬂnr:frmnn
MONDRRGON E 4' =

L] SALIDRS \
o” g { ; :
’
CAMPANARID &omuin ¥ puinrin &) ] YT v

! PAMPLONA

s Pirpsg
PDI OBLANMCO .

BELmEz LACARDLINA ¢

PefARROY A

ForTuna

N

CARAVACA Lf. o eennmsans®

__.f
ALCANTARNLE
,lf'l'wn D FADRIDUE

LouzAL

gl@mg CONDENCIONZLES.

LOS BLANCTOS

AN wewne...\lia ancha en explotacion.
E—. ... | id en id. doble. . -
xR Morg o S I T B G RS FC.de servicio general
PORTIMAD mmmw..  Jd 1d en proyecto : 3
. e .. N8 @S EPEChE €N explgtacion o pUbIlCO.

% CAMIAYAR <sssssnndd 1d en constryccion
.ﬂ’n\.nana - wwmmmm  \ja ancha en explotacion
U PeniANA 6ADOR | — (d.-e5trecha an id.

YiLLAMAaRT -
)
- »,
- ‘Hdzﬁltﬂln

F.C.del plan estrategico.

B eenuA R 5 Fr
¥ B ot weeesnes . jd. id. &N construccion.

w—w—e....fd id. &1 proyecto

g _{5:‘;,";::]‘:’““* H*‘LAEA ' —......YIa eslrecha en ,_.xp,fm‘acwn
CADIZ &© runrnulu. A avssessa..fd 1d &0 constryecian. f[de]plan de secundarios
S Fenmanoo 38 ,d'iu:g 100 amamas.... /0 1d 20 proyect, .
‘““3::5“:.‘ mmw Proyecto de ferrgcgrril eléctrico internacional directs & Paris.

... ErrOCarriles extpgpgeros.
Prayecto de ferrocapril eléctrico diracto & Valepcia.
i ISR

ESTALE APROXIMADN 1:2,500,000.

SAM RopuE

L ALBECIRAS F . [ - —

»
ARIFA




COMANDANTE GASCUENA Los ferrocarriles espaifioles y la defensa nacional.

Mapa num. 2.

COMPLEMENTO DE LA RED ACTUAL DE FERROCARRILES
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