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UN TERRITORIO MAL INTEGRADO
it

CONTINENTALIDAD

unque este trabajo se refiere a los ferrocarriles vy,

quizd, lo mas conveniente seria empezar sin mas

con el estudio de la implantacion de la red ferro-
viaria a mediados del siglo XIX, no resisto la tentacion
de remontarme “un poco” en el tiempo. Y ello por muchas
razones. Mal puede entenderse la historia, ni el presente o
el futuro de Aragon, sin abordar el tema de su continentali-
dad y su aislamiento. Después de todo, quienes en 1853
pedian en Zaragoza la construccion del ferrocarril del
Canfranc fueron los miembros de la Real Sociedad Eco-
nomica Aragonesa de Amigos del Pais. Esto es, los herede-
ros directos de los ilustrados del siglo XVIII, que se habian
pasado la vida reclamando la mejora de las comunica-
ciones y la salida al Mediterrineo por el Ebro. Pero tampo-
co habian sido ellos los primeros en percatarse de los
problemas que esas carencias planteaban al desarrollo de
la economia aragonesa.

El aislamiento de la region es, naturalmente, una cues-
tion geografica. Los Pirineos, el Sistema Ibérico, la Cordille-
ra Costero Catalana y las sierras turolenses encierran un
territorio en el que no hay otra via de transito clara que el
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Valle del Ebro, seguida por los del Gillego y el Jiloca. El
resto son pasos y accesos muy limitados.

El asunto se complicod, ademas, por la configuracion
politico-territorial derivada de la Reconquista. El Reino se
extendio hacia el Valle del Ebro, adentrandose luego por
la altiplanicie turolense, donde el avance se detuvo debido
a la presencia de otros poderes cristianos en expansion: el
resultado fue un conjunto geograficamente heterogéneo,
vertebrado solamente por una voluntad historica.

El enlace de Petronila y Ramon Berenguer IV, en el siglo
XII, abri6 sugestivas posibilidades de expansion transpire-
naica a la Casa de Aragdbn. Pero quedaron truncadas a
comienzos del siglo XIII, tras la derrota de Muret y la ulte-
rior renuncia de Jaime I a sus eventuales derechos en el
Midi. Aragon quedo, pues, definitivamente como un terri-
torio sin litorales. La via del Valle del Ebro, tanto fluvial
como terrestre, se ve obstaculizada por la interposicion de
otros poderes politicos que, aun formando parte de una
misma Corona, no dejan de cobrar peajes, aduanas u otras
gabelas al servicio de sus intereses. A largo plazo se con-
figura una region interior dependiente de Cataluna y
Valencia, territorios maritimos. De su escaso potencial
economico se aprovechan los recursos naturales (lana,
aceite, vino, cereales) y se constituye un mercado marginal
de consumo para la produccion propia y los bienes impor-
tados de otras areas mediterrineas mas dinamicas.
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LA NAVEGABILIDAD DEL EBRO

No es extrano que la salida hasta el mar por el Ebro fue-
ra un objetivo permanente de las cabezas pensantes del
Reino. Por el curso del rio se alcanzaba el puerto fluvial de
Cesaraugusta (recientemente excavado). Por su trazado, a
pie o en barco, discurria un ramal del Camino de Santiago
hasta Santa Maria del Pilar en Zaragoza, cuando, avanzada
la Reconquista, pudo ofrecerse al peregrino esta alternativa
a las tradicionales rutas pirenaicas. El Ebro siempre fue
navegable, en mayor o menor grado seguin las anos y las
estaciones, y la Corona se ocup6 de que los azudes para
riego no impidieran el paso de embarcaciones, o de que
los privilegios sefioriales de los territorios por los que cru-
zaba no lo obstaculizaran demasiado.

Creada en 1776 la Real Sociedad Economica Aragonesa
de Amigos del Pais, surge en su seno una Junta para el
estudio de la navegabilidad del Ebro. Y cuando, al poco
tiempo, Pignatelli reemprende con éxito los trabajos de
construccion del Canal Imperial, apenas insinuados hasta
entonces, no solo persigue objetivos de irrigacion, sino
también de transporte fluvial. Se pretendia constituir un eje
de comunicaciones desde Tudela a Sastago, aunque las
dificultades con las que se encontr6 el proyecto determina-
ron que los trabajos concluyeran en Zaragoza. En momen-
tos propicios, los dirigentes aragoneses consiguieron com-
prometer a la Monarquia en sus iniciativas. Persuadidos de
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que la empresa no saldria adelante si no se resolvian los
impedimentos politicos, obtuvieron en 1506 de Germana
de Foix, segunda mujer de Fernando el Catdlico, el com-
promiso de segregar a favor de Aragon la parte del territo-
rio catalin afectada por la navegacion. Dos siglos mas
tarde, en plena Guerra de Sucesion, es otra reina goberna-
dora, la esposa de Felipe V, Maria Luisa de Saboya, la que
hace una declaracion similar. En este caso, el proyecto de
unir por medio de canales el Atlantico y el Mediterraneo
tenia, ademads, la significacion politica de combatir el pode-
rio naval inglés.

El hoy pintoresco remedio de la segregacion territorial
del curso del Ebro en favor de Aragdn no prosperd. Ni fue
necesario tampoco, una vez que la monarquia borbonica
fue adelantando la unificacion politica del pais y derribo
barreras arancelarias y seforiales, que es lo que en el fon-
do se ambicionaba. Pero el ideario de la navegabilidad del
Ebro subsiste y llega casi hasta nuestros dias a través de
incontables estudios; hasta se incluye en programas politi-
cos (lo recogia el Estatuto de Caspe, en 1934). El proyecto
quedo definitivamente desechado tras la construccion de
los embalses de Caspe y Ribarroja, que impiden técnica-
mente su ejecucion.

LA RED CAMINERA

Ciertamente, el problema de la continentalidad no era
exclusivo de Aragon. Extensas regiones de la Espana inte-
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rior sufrian los efectos propios de una misma situacion:
centro y periferia sin comunicar. El coste del transpor-
te determinaba diferentes coyunturas econémicas, segin
las areas. Las producciones originales quedaban estanca-
das: era demasiado caro transportarlas. El pais carecio real-
mente de un mercado “nacional” hasta la implantacion
del ferrocarril.

El penoso estado en que se hallaban los caminos en
Espana a comienzos del siglo XVII es un hecho bien cono-
cido. Su degradacion se debia sobre todo a las dificulta-
des derivadas del clima y del relieve, que habian obstacu-
lizado desde antiguo la construccion de rutas aptas para la
circulacion rodada. En 1746, cuando se acometio el primer
plan de construccion de carreteras, eran contados los tra-
mos aptos para carruajes. En la mayoria de las ocasiones,
se recurria al transporte en carro o a lomo de caballerias, e
incluso a pie en las zonas mas abruptas.

De esta situacion general participaba Aragén. No solo
no existian carreteras propiamente dichas, sino que, ade-
mas, los caminos eran peligrosos: a menudo, los viajeros y
los mismos correos eran asaltados. Trayectos especial-
mente expuestos eran los de Zaragoza a Francia, dada la
intensidad del comercio, y los de Zaragoza a Lérida atrave-
sando los Monegros. Pero tampoco se salvaban las comu-
nicaciones con la Corte. En 1628 fue atacado un convoy
real en El Frasno, del que se sustrajeron hasta 20.000 duca-
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dos que se enviaban a Italia, aunque luego se recuperaron
en su mayor parte. Para tratar de solucionar el problema,
las Cortes aragonesas agravaron las penas que se imponian
a los salteadores y crearon una Guardia del Reino de unos
cien hombres, acantonados en distintos puntos. Pero el
esfuerzo se revelo inefectivo.

La lentitud de los viajes daba para todo: como apuntaba
recientemente una ponencia sobre las comunicaciones en
Aragon, «en los caminos se robaba, se ventilaban agravios
y ejecutaban venganzas». Todo ello hasta que, ya en pleno
siglo XIX, la mejora de las rutas permitio el establecimiento
de un servicio regular de diligencias.

Con esta primera “revolucion” pre-ferroviaria se con-
siguio acortar el viaje de Barcelona a Madrid, por Zara-
goza, de catorce dias (44 km de media) a unos cuatro
(190 km diarios). El servicio lo desempenaba en 1818 la
Sociedad de Cataluna, aunque luego se hicieron cargo
otras companias, hasta la llegada del ferrocarril.

Y es que aquel primer plan general de carreteras de
mediados del XVIII, al que antes se hacia referencia, empe-
zaba a surtir efecto. El trabajo, que comenz6 muy lenta-
mente, cobrd luego mayor ritmo, aunque con altibajos
importantes. Los trazados, como habria de suceder luego
con la red ferroviaria, fueron, a menudo, resultado de pug-
nas y de influencias politicas; e incluso del empeno de las
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localidades que aspiraban a ser punto de paso, que acepta-
ron empréstitos e hipotecas a su cargo para sufragar las
obras. Puede decirse que aquéllas que quedaron “descolo-
cadas” fueron condenadas ya a ocupar una posicion peri-
férica, con graves consecuencias, irreparables a la larga.
Ahi estan las raices de la despoblacion que hoy padecen
tantas zonas que resultaron marginadas.

LAS CARRETERAS EN ARAGON
A COMIENZOS DEL XIX

Se calcula que en 1855, cuando ya se habia producido
en Zaragoza la peticion del ferrocarril del Canfranc y se
preparaban los proyectos de las lineas a Madrid, Barcelona
y Pamplona, habia en Espana unos 8.000 km de caminos
pavimentados. Estaban en desigual estado de conserva-
cion, aunque eran ya de “modernas” caracteristicas, com-
parados con los anteriores.

De esa red general Gnicamente discurrian por Aragon la
carretera a Barcelona, que pasaba por Monreal (TerueD), y
la que unia Zaragoza con Pamplona. Para un conocedor
tan profundo de la realidad aragonesa como Madoz, éstas
eran las Gnicas que merecian tal nombre. Las transversales,
que se dirigian a Valencia, Castellobn y Huesca, solo se
habian ejecutado en tramos muy limitados.
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LA IMPLANTACION DE LA RED
FERROVIARIA
11§

EL FERROCARRIL EN EUROPA Y EN ESPANA

diferencia de otras innovaciones tecnologicas,
A como apunta Eloy Fernandez Clemente, la implan-

tacion ferroviaria prendié rapidamente en Europa.
No asi en Espana, donde tarddé mas de la cuenta en exten-
derse. En 1830 comienza en Inglaterra la explotacion
comercial de la primera linea entre Liverpool y Manchester.
Hacia 1840 existen ya en Europa 3.000 km de vias férreas
en funcionamiento, mas de la mitad de ellas en Inglaterra.
En Espana, en esa fecha, todavia no habia ninguno.

Fueron muchos los motivos de este retraso. Las guerras
carlistas y la inestabilidad politica, en primer lugar. Pero
también la falta de sensibilidad hacia este nuevo medio de
progreso. El “Ramo de Guerra” (como se llamaba entonces
a la Administracion militar) desconfiaba de los ferrocarriles,
sobre todo de los que accedian a las fronteras, por el
temor a una posible invasion extranjera. Sin embargo, otro
sector del ejército, es de suponer que mas progresista,
vio en este medio de comunicacion la posibilidad de
afirmar la capitalidad politica de Madrid y de asegurar sus
abastecimientos.



El viaducto sobre el Alcanadre, cerca de Sarinena, en el ferrocarril de Zaragoza
a Lérida, destruido por la faccion carlista de Dorregaray, segiin grabado
de la época publicado en La Tlustracion Espanola y Americana

Se pensaba que la arisca geografia peninsular no iba
a permitir la instalacion de la red y habia falta de acuerdo
en muchas cosas. No se sabia si debia ser el Estado quien
definiera las lineas y financiara su construccion (para lo
que pronto se comprobd que no existian medios eco-
nomicos suficientes) o si debia dejarse el campo libre a las
empresas privadas. La disposicion de los itinerarios era,
ademads, tema de continuos enzarzamientos entre los dipu-
tados, defensores de los intereses de cada provincia. Al
final prevalecio el buen sentido: lineas preferentes con
ayudas estatales, y otras de eleccion empresarial.

Faltaban también datos reales sobre el trafico que se
pudiera generar. Lo que no era raro porque, como ya se ha
senalado, no habia existido nunca un mercado nacional.
Asi, por ejemplo, el trafico que se podia esperar de la linea
Madrid-Barcelona no podia basarse mas que en hipotesis.
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Por eso, en alguno de los planes ferroviarios no aparecia
este trayecto, que era reclamado por los empresarios cata-
lanes mds por instinto y espiritu de innovacion que por
otra cosa; temian que sus producciones quedaran aisladas
del resto del pais.

Ese desconocimiento ocasiond estrepitosos fracasos eco-
noémicos. Los inversores franceses, cuyos bancos de nego-
cios fueron los que posibilitaron el despegue de la red
ferroviaria espanola, jugaron alegremente una carta que
tarddé mucho en fructificar. Los ingleses, que también dis-
ponian de capitales y experiencia para poder participar
con éxito, solo intervinieron en lineas concretas.

PRIMEROS PASOS

La creacion, a comienzos del siglo XIX, de la Escuela de
Ingenieros de Caminos y Canales en Madrid, segtn el pro-
yecto de Agustin de Betancourt, fue un factor decisivo a la
hora de disponer de profesionales en materia de comuni-
caciones. Para salir de tantas indecisiones se le encomendo6
la redaccion de un estudio para la implantacion de la red
ferroviaria. El llamado Informe Subercasse —el ingeniero
Juan Subercasse presidia la comision encargada—, fechado
en noviembre de 1844, propuso un cuadro de soluciones
segun las experiencias recogidas en el extranjero. El andli-
sis, brillante y moderno, casi un “compendio de politica
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ferroviaria”, fue muy riguroso y exigente en cuanto a las
caracteristicas técnicas: radios de curva y rampas. Y aun-
que, luego, muchas de sus conclusiones no fueron aplica-
das, proporciond un punto de partida para la posterior
legislacion ferroviaria espanola.

Dicha legislacion fue dictindose prolijamente, entre cri-
sis de gabinetes y discusiones sobre itinerarios, sistemas de
concesiones, ayudas del Estado, etc. Apartindose de las
recomendaciones del informe, se permitié que las con-
cesiones se hicieran sin garantias econdmicas, con reserva
de la linea durante casi dos anos (R. O. de 31 de diciem-
bre de 1844). Este hecho propici6 una oleada de peti-
ciones de caricter especulativo, que alcanzaban el tendido
de mas de seis mil kilometros. Sin embargo, la mayor par-
te de aquellas concesiones caducd y a cuenta de ellas
apenas se construyeron 180 km.

Coche real que utilizo Isabel II en la inauguracion
del ferrocarril Madrid-Aranjuez
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CARACTERISTICAS TECNICAS: ANCHO DE VIA,
CURVAS Y PENDIENTES

De acuerdo con lo propuesto por el informe de los inge-
nieros, la Real Orden de 1844 estableci6 el marco de las
caracteristicas técnicas de la futura red. Sin embargo, el
grado maximo de las pendientes fue elevado ya en las pri-
meras concesiones importantes, de 10 a 15 milésimas. Peo-
res resultados se derivaron de la reduccion de los radios de
curva, que llegaron a fijarse en 300 m, ya que es un incon-
veniente que limita la velocidad, aumentando el coste, y
no puede compensarse con locomotoras de mayor poten-
cia. Después, estas caracteristicas quedarian pendientes de
los pliegos de condiciones de cada ferrocarril.

Lo que si quedo configurado, ya hasta nuestros dias, fue
el ancho de via. Decia aquella Real Orden, en efecto,
que debia medir 6 pies castellanos, o sea 1’67 m, frente al
europeo o “normal”, de 1’44 m.

Se ha especulado mucho sobre las razones que impulsa-
ron a tomar esta decision. Se achaco a circunstancias de
tipo estratégico: la defensa del territorio frente a una posi-
ble invasion francesa. Sin embargo, en ese momento exis-
tian argumentos técnicos. Los redactores del informe pen-
saron que este ancho permitiria una mayor capacidad
en las calderas de las locomotoras y, por lo tanto, una
superior fuerza de traccion, que es lo que demandaba la
orografia peninsular. La resolucion pudo ser ajustada en
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la época, aunque pron-
to los avances técnicos
en la construccion de
locomotoras descartaron
aquella exigencia. La red
europea no tenia toda-
via un ancho homolo-
gado, e incluso existian
algunos mayores, como
el del Great Western
Railway, en Inglaterra,
que contaba con 2’10 m. Locomotora primitiva del Madrid-Aranjuez, segtin
Sin embargo, en el resto magqueta del Museo del Ferrocarril Espanol
de Europa el ancho se acab6 adaptando al de 1’44 m,
mientras que en Espafa, por problemas de concesiones y

de dinero, se mantuvo el inicialmente elegido.

Fuera razonable o no la adopcion del ancho de 1°67 m
(que imitaron otros paises, como Portugal, Argentina y Chi-
le), lo cierto es que con el tiempo acabd constituyendo un
factor desfavorable. Encareci6 por su singularidad la adqui-
sicion del material de traccion y, sobre todo, dificult6 las
conexiones con los demas paises europeos. Hoy, el pro-
blema se ha aminorado con la invencion de los ejes inter-
cambiables (con la exigencia de disponer de material espe-
cial de ida y vuelta). Pero, aparte de otros inconvenientes,
siempre ha condicionado el éxito de lineas fronterizas
secundarias, como la del Canfranc.
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EL RADIALISMO Y LA POSICION DE ZARAGOZA

En 1847, durante el gobierno de Narvdez, Bravo Murillo
presenta el primer proyecto de Ley General, en el que se
perfilan ya por primera vez las lineas radiales, llamadas a
unir a Madrid con Francia (por Iran), Portugal, Cadiz y el
Mediterraneo. El “radialismo”, que ya habia inspirado la
red de carreteras, paso a ser asi otra de las caracteristicas
del sistema ferroviario espanol.

Hacia 1850 el ministro Manuel Seijas presentd un nuevo
plan de ferrocarriles, que constituyo el punto de arranque
de una fecunda discusidon en la comision de encues-
ta —presidida por Salustiano Olozaga—, en la que se
debatieron las lineas a establecer, sus categorias y priorida-
des. Aunque las soluciones para el trazado de las “grandes
lineas” que se barajaron en éste y en otros debates (pro-
yectos Reinoso y Collantes, 1851 y 1853) no fueran estricta-
mente iguales, en todas ellas seguian presentes los postu-
lados del radialismo, que tendia a convertir a Madrid en la
capital real y econdmica, y no solo oficial, del Estado.

Hoy se piensa que, después de todo, el radialismo fue la
solucion mas eficaz y menos cara. Los capitales disponibles
y el escaso trafico que se generd no hubieran dado para
mas. Y ello a despecho de que grandes espacios resultaran
marginados. En Aragbon, Zaragoza y, algo mas tarde, Hues-
ca quedaron ripidamente integradas en la red, pero Teruel
no lo consigui6 hasta comienzos del siglo siguiente (1903),
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via Calatayud. La comunicacion directa entre las tres capi-
tales aragonesas no se establecio sino hasta la apertura de
ferrocarril del Caminreal, en 1932.

Su situacion estratégica en la ruta tradicional entre
Madrid y Barcelona, depar6 a Zaragoza, casi desde el pri-
mer momento, la posibilidad de erigirse en punto interme-
dio de la linea entre ambas capitales. Sin embargo, hoy
sorprende comprobar que no en todos los planes aparecia
la conexion Madrid-Barcelona, porque se pensaba que el
trafico iba a ser escaso y que el interés de Barcelona radi-
caba mds bien en llegar a Francia por el Mediterraineo y en
la construccion de una linea transversal hacia Zaragoza y
el Cantabrico.

Otra enmienda (presentada por el Brigadier Lujan) reco-
mendaba prioritariamente la construccion de una linea en
forma de “S”: Cadiz-Sevilla-Madrid-Zaragoza-Barcelona-
frontera francesa. Después de siglo y medio, éste es el tra-
yecto que seguira la primera linea efectiva del AVE.

En alguno de los proyectos, hasta parecio perfilarse
una solucion Madrid-Paris a través de Zaragoza-Canfranc,
incluso con preferencia a la linea del Norte: Madrid-Valla-
dolid-Burgos-Irtn. Era un trayecto mas corto y salvaba una
zona en la que abundaban las algaradas carlistas, que se
temia que pudieran cortar las comunicaciones con Francia.
Pero, hallada la paz, se impuso la solucion que daba salida
al trafico de Castilla.
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LA LEY GENERAL DE
FERROCARRILES DE 1855
it

LA PRIMERA LEY FERROVIARIA
CON EFECTOS PRACTICOS

en el poder y pone remedio temporalmente a la crisis

de la monarquia isabelina. Uno de los objetivos que
se proponen los reformistas es el de establecer definiti-
vamente la red ferroviaria. Desde la R. O. de 1844 solo se
habian construido unos cientos de kilometros y, ademas,
se habian producido sonados escandalos con las concesio-
nes de las lineas. Poco se habia avanzado, aunque se iban
perfilando soluciones y los inversores extranjeros llama-
ban a las puertas de los proyectos. El momento econémico
era bueno tanto en Espana como en Europa. Francia, que
iba a ser la principal potencia inversora en la red ferrovia-
ria espanola, disponia de capital excedentario.

La llamada Revolucion de 1854 instala a Espartero

El 3 de junio de 1855 se dicta la Ley General de Ferro-
carriles, que, por su caracter practico y liberal, posibilita la
rapida extension de la red. En esas fechas existian en Espa-
fia unos 477 km de vias férreas en explotacion, dispersos
en varios trayectos. En el decenio siguiente la longitud de
vias abiertas al publico llegaria a los 4.756 km.
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Locomotora de la serie 1301-1386, de 450 CV de potencia y un peso de 32 1.
Pertenecio a la Compania del Norte, que utilizo este modelo desde el ano 1860

BANCOS Y CONCESIONARIAS

Los negocios del ferrocarril mueven a la incipiente bur-
guesia espanola; pero sus miembros son simples acompa-
fantes, casi comparsas, de los grupos capitalistas franceses,
que trasladan a este pais su competencia domeéstica. El
Estado se reserva la aprobacion por ley de cada nueva
concesion. La costumbre de adjudicar secciones aisladas de
una misma linea, aquéllas sobre las que los técnicos del
Gobierno han realizado “estudios previos”, obliga a las
companias a la compra de derechos de concesionarios
avispados de tramos intermedios.



Enseguida se perfilan dos grupos franceses —dirigidos,
respectivamente, por los hermanos Pereire y el bar6n de
Rotschild— como los auténticos agentes de la implantacion
ferroviaria en Espana. Cada uno de ellos iba respaldado
por un banco: el primero, por la Sociedad General de Cré-
dito Mobiliario Espaniol (a finales de siglo, Banco Espafnol
de Crédito), apoyada en el Crédit Mobilier, y el segundo,
por la Sociedad Espafola Mercantil e Industrial. De la
accion de los hermanos Pereire surgird la Compania del
Norte de Espana, que, ademds de otras lineas, captard
el trazado de la Madrid-Valladolid-Burgos-Iran, de 723 km,
ultimado en 1864. Los Rotschild, sobre la base de concesio-
nes anteriores (Madrid-Zaragoza y Madrid-Alicante), crea-
ran el Madrid-Zaragoza-Alicante (MZA) que, en origen,
aparece bajo la denominacion de su compania francesa, el
Grand Central.

En estas sociedades, el capital y los medios técnicos
(ingenieros, material, fletes) son “de importacion”, aunque
ambos grupos se sirven de politicos, notables y especula-
dores nacionales para mover los hilos gubernamentales y
obtener las concesiones. Los objetivos que pretendiesen
cubrir en Espana resultaron al final aleatorios, siempre
dependientes de las concesiones que pudieron obtener.
Frente al resto de los concesionarios, las dos grandes com-
panias, la del Norte y el MZA, tuvieron la gran ventaja de
obtener recursos financieros en la Bolsa de Paris. Esto,
sin duda, determiné su superioridad, a pesar de que
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también pasaron por momentos proximos a la suspen-
sion de pagos. Sus decisiones mds importantes se reser-
vaban para sus respectivos “comités de Paris”, que subsis-
tieron hasta la nacionalizacion de la red. En 1941 todavia
figuraban en los Consejos de Administracion descendientes
de los fundadores.
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Con este panorama, resulta obvio sefalar que no existen
agentes locales. No se detecta la presencia de capital o de
grupos aragoneses en este mare magnum. De las aspiracio-
nes regionales se tiene noticia por la prensa zaragozana,
que daba cuenta de las sucesivas maniobras con animo
expectante, porque del ferrocarril se esperaba todo. Algo
parecido ocurria en el resto del pais, salvo en Catalufa,
donde ya habia capital y, sobre todo, una clase empresarial
capaz de proyectar su futuro: un rasgo nada tedrico de su
“singularidad”. También hay que decir que las Diputacio-
nes vascas y la de Navarra intervinieron mas activamente
que las demads, pactando itinerarios que aseguraran la bue-
na comunicacion de sus territorios.

EL VALLE DEL EBRO Y SUS CONEXIONES
CON MADRID Y FRANCIA POR LOS ISTMOS
PENINSULARES

En el curso de estas pugnas, se va configurando la
siguiente situacion ferroviaria en el cuadrante nor-oriental
peninsular:

e Concesion de la linea férrea de Madrid a Zaragoza al
MZA, cuyas obras duraron mas de lo previsto. En un
principio, pudo ser que tras esta conexion latiera la vaga
idea de prolongar la linea por Zaragoza hasta el Pirineo
central (por Canfranc, por ejemplo) para enlazar desde
Pau con el Grand Central francés.
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e Concesion de la linea Zaragoza-Pamplona al marqués de
Salamanca, que intent6 traspasarla al MZA, con la idea
de que esta compania pudiese (mediante una prolonga-
cion propia hasta Francia por algin punto del Pirineo
navarro) competir con la conexiéon hacia el pais vecino
de la Compania del Norte.

En Aragon, cuyas “fuerzas vivas”, segun se dijo, se limi-
tan a contemplar los movimientos, fue bien acogida la
linea a Pamplona, que, en definitiva, era un eje de comuni-
caciones tradicional de la region. Se esbozo algin intento
de desviar su trazado por las Cinco Villas en lugar de por
Tudela, pero la concesionaria tenia este Gltimo itinerario
pactado de antemano con la Diputacion Foral. Se temia,
por otra parte, que prosperara la solucion de paso por
el Pirineo navarro (por los Alduides), ya que chocaba con
la pretension de establecer el deseado enlace directo
con Francia por Canfranc. En este aspecto, la postura ara-
gonesa se alined con la de la Diputacion de Guiptzcoa,
que defendia la opcion del puerto de Pasajes.

A la postre, Navarra no pudo conseguir su conexion
directa con el pais vecino; la linea Zaragoza-Pamplona
seguiria hasta Alsasua, para unirse alli con la del Norte. Las
maniobras del marqués de Salamanca, que mientras tanto
ya se habia embolsado la ayuda del Estado, no hallaron
eco entre las gentes del MZA, y el trafico del Valle del Ebro
hacia Francia se canalizo definitivamente por Irin-Henda-
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Aspecto actual del edificio de viajeros de la estacion del Norte
o del Arrabal, en Zaragoza

ya. También Bilbao conectard con esta linea general y, mas
adelante, con Zaragoza por Castejon, gracias a la compa-
nia de ferrocarril Tudela-Bilbao, promovida por la Dipu-
tacion de Vizcaya.

Mientras tanto, Barcelona consigue su unioén con Zara-
goza y, desde ahi, con Madrid y el Norte. Este esfuerzo lo
desarrollaron en solitario los empresarios catalanes, que,
apoyados en medios financieros propios (la Bolsa de Bar-
celona) y en el capital extranjero, lograron enlazar con
Zaragoza en 1861.
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Pero la compania del Barcelona-Zaragoza no tuvo éxito
econdmico. Para obtener una mejor gestion, se unié en
1866 al Zaragoza-Pamplona, y durante algunos afos se
explotaron conjuntamente. En esa empresa habia ya hom-
bres de Pereire y la linea, la de mayor recorrido después
de la de Madrid-IrGn, termind cayendo en la 6rbita de
la del Norte, con la que se fusiona en 1875.

Diversas circunstancias posibilitaron una nueva cone-
xion Zaragoza-Barcelona por Caspe. El proyecto fue el
resultado del esfuerzo casi rocambolesco de muchos agen-
tes locales. Entre ellos figuraba el empresario aragonés
Le6n Cappa, quien promovio la construccion de un traza-
do férreo de Zaragoza a EscatrOn para dar salida a la pro-
duccion carbonifera de la cuenca minera de Teruel.

Las obras llegaron en 1879 hasta Hijar, pero la empresa
entr6 en bancarrota y fue vendida al empresario catalan
Anglada, que, a su vez, la cedi6 a la Compania del Ferroca-
rril de Valls a Villanueva y Barcelona. Con el apoyo de
estas concesiones se concibio la idea de hacer dos “direc-
tos”, ambos en direccion Caspe-La Puebla de Hijar, don-
de se bifurcarian uno hacia Madrid (a través de Calamo-
cha y Molina de Aragbén), que no llegd a hacerse, y otro
hacia Zaragoza.

El proyecto, tras superar graves dificultades técnicas y
financieras, se llevd a cabo por otra empresa, la también
catalana TBF (Tarragona-Barcelona-Francia), que poste-
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Los “directos” de Madrid a Barcelona y trazado proyectado
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que no llego a construirse

riormente seria absorbida por la MZA. De este modo,
esta compania consiguid enlazar por medios propios
Madrid y Barcelona, haciendo durante unos anos una
cerrada competencia a la del Norte. Es un caso mas de
la concentracion capitalista de las lineas, tras la carambola
de las concesiones.

Para el proyecto del Canfranc, quiza no fue demasiado
buena la solucion final de la absorcion por el MZA de
la red catalana y su conexion francesa, por lo que tenia
de reparto de influencias entre los dos grandes de los enla-
ces con Francia: IrGn para la Compania del Norte y Port-
Bou para el MZA. Un tercero nunca es bien venido cuando
el equilibrio se ha conseguido con tanto esfuerzo.
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ZARAGOZA, NUDO FERROVIARIO

m
EL MADRID-ZARAGOZA

ientras en el marco de la politica y de las altas

finanzas se desarrollan estos acontecimientos, en

Zaragoza se estd a la expectativa. La Real Socie-
dad Econémica se ha ocupado, sin embargo, de promover
la linea a Madrid: el 9 de marzo de 1855 examina un infor-
me presentado por Joaquin Mendizabal para construir-
la «sin desembolso para el erario publico», mediante la
emision de deuda amortizable con el producto de la explo-
tacion, garantizada por los Ayuntamientos afectados. Pero
el desembarco de las companias francesas no dejaba ya
margen a estas soluciones arbitristas. El 23 de diciembre de
ese ano, el periddico zaragozano El Esparterista da la noti-
cia de que “transigidas” (esto es, pactadas) las diferencias
entre los diputados por Navarra, La Rioja y Aragon, sera
con toda probabilidad la compania francesa del Grand
Central la que consiga esta concesion.

Entre las varias soluciones posibles, la eleccion de Zara-
goza permitia unir racionalmente Madrid y Barcelona. Es
un notable fruto histérico de la excepcional situacion geo-
grafica de la ciudad. La capital catalana recibe con alboroto
la noticia. La industriosa Barcelona ansiaba salir de su ais-
lamiento. No s6lo para unirse con la capital sino también
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con el Cantabrico, zona
que parecia, por lo me-
nos, igual de apetecible.

Al fin, a mediados de
mayo de 1856 llegan Es-
partero y las gentes de
la concesionaria para
inaugurar las obras. Se
suceden los banquetes
y discursos; una meda-
lla conmemorativa servi-
ra para recordar la fe-
cha. Los del Grand Cen-
tral tuvieron el gesto
de hacer un donativo de
20.000 reales, que remi-
ten al presidente de la &8 : :
Diputacién, Tomas Cas- Foto de Laurent de la linea en construccion del
tellano, para que lo re- Sferrocarril Madrid-Zaragoza. Ricla, hacia 1863
parta entre las personas necesitadas de los pueblos del
trayecto: por la concesionaria, el MZA, firman Weswiller,
Sampayo y Urquijo. La Corporacion lo recibe con qubilo y
placer inexplicables» y manda editar en la imprenta de Pei-
10 el texto del telegrama que contiene el libramiento y la
contestacion corporativa. Las obras, finalmente, habian
dado comienzo. Pero atn iban a sufrir grandes retrasos
debidos al dificultoso trazado de la linea.
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EL ZARAGOZA-PAMPLONA

Tras el inicio de los trabajos en el trayecto Zaragoza-
Madrid, la concesion de la linea Zaragoza-Pamplona era
cuestion de dias. En la eleccion del itinerario final hubie-
ron de influir aspectos politicos, porque lo mas 16gico
habria sido seguir el eje del Ebro hasta Miranda, ruta elegi-
da en nuestros dias por la autopista Zaragoza-Bilbao. La
Diputacion Foral, de acuerdo con el deseo de Rotschild de
enlazar con el Atlantico francés, buscaba una salida directa
a Bayona. Pero este plan, en el que se insistio luego, nunca
fructifico.

Asi las cosas, el marqués de Salamanca se apresto a
librar la batalla de la concesion, que se habia anunciado
por R. O. de 24 de agosto de 1857. En ella no se precisaba
el ancho de via, uno de los condicionantes técnicos que
debia proponer el solicitante. Todavia en aquel momen-
to hubiera podido elegirse el ancho ya predominante
en Europa. Se sabe que el 30 de septiembre se celebrd en
Zaragoza una Junta General de accionistas de la compania,
segln convocatoria que recoge la prensa. ;Pura deferencia
o es que realmente existia en la ciudad un grupo de inver-
sionistas para este ferrocarril?

Tal como habia prometido Salamanca, las obras se lleva-
ron a cabo a buen ritmo: en septiembre de 1861 se inaugu-
raban con la asistencia del rey consorte Francisco de Asis,
esposo de Isabel II. El tramo Zaragoza-Casetas ya habia
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sido construido por la MZA, pues formaba parte de la con-
cesion Madrid-Zaragoza.

EL BARCELONA-ZARAGOZA

El tercer eje ferroviario, que, gracias a la envidiable ubi-
cacion de la capital aragonesa, fue impulsado casi de for-
ma simultdnea a los dos anteriores (Madrid y Pamplona),
fue el de la linea a Barcelona. Y ello, mas como tributo a
las necesidades geo-econdémicas que por la propia ini-
ciativa regional. No sin razon comentaba la Gaceta de los
Jferrocarriles, en septiembre de 1861, que esta ciudad (por
Zaragoza) iba a contar pronto con tres lineas «sin haber
hecho sus gentes el menor esfuerzo financiero». El mérito
habia que reconocérselo enteramente a los «audaces
empresarios catalanes».

Como explica José Manuel Planas en sus Memorias del
Sferrocarril de Barcelona-Zaragoza, la idea de la construc-
cion de esta linea habia prendido en el empresariado cata-
lan a raiz de los primitivos proyectos ferroviarios del Barce-
lona-Matar6 y el Madrid-Aranjuez. Les inquietaba el interés
que ponia Alicante por lograr su conexion con Madrid a
través de la prolongacion de la linea de Almansa (MZA).

Los trabajos preparatorios comenzaron en 1852, cuando
Planas present6 a la Diputacion Provincial de Barcelona
un plan de sociedad en el que intervendria la propia insti-
tucion junto con las de Lérida, Huesca y Zaragoza. Pero la



ley prohibia (prudentemente) que las Diputaciones partici-
paran directamente en estas iniciativas. Por ello, hubo de
constituirse una sociedad de particulares que convoco,
todavia en 1852, una asamblea de suscriptores. La propues-
ta fue acogida con un entusiasmo que, al decir del propio
Planas, «¢ay0 en la locura». Una vez formada la compania,
con el desembolso de una pequena parte del capital (prac-
tica permitida y, naturalmente, peligrosisima) obtuvo la
concesion por R. O. de 27 de noviembre de 1852.

Culminadas estas gestiones, la sociedad, presidida por
Pascual Madoz, consigui6 finalmente reunir el suficiente
capital como para llevar a buen puerto unas obras también
dificiles. El proyecto, en direccion Lérida-Zaragoza, habia
sido realizado por el ingeniero catalan Puigdollers. Tras
ocho anos de trabajo, las primeras locomotoras llegaban a
la capital de Aragon en 1861.

Bien es verdad que, frente al deseo de Planas de que el
ferrocarril tuviera unas finanzas saneadas, hubo de recurrir-
se de manera importante a la financiacion externa. Hubo
un gran interés por suscribir los titulos, menos a la hora de
desembolsarlos. El proyecto, si bien “autéctono”, y por ello
mas meritorio, adolecia de inconvenientes técnicos. Los
franceses le achacaron que los costos variables llegaban,
en 1864, al 62% de los ingresos brutos, frente al 35% de los
ferrocarriles que ellos habian proyectado. Los del Zarago-
za-Pamplona fueron intermedios: del 41%. No le fue propi-



cia la suerte al capital cataldn en este
asunto de los ferrocarriles, pues ya se
vio que hasta las lineas “de casa”
acabaron siendo captadas por los
grandes.

CULMINACION DE LAS TRES
LINEAS: ZARAGOZA, NUDO
FERROVIARIO

La apertura de las lineas a Barcelo-
na y Pamplona tiene lugar simultinea-
mente. El rey consorte habia salido
de Madrid para dirigirse en ferrocarril
hacia Alicante, desde donde se em-
barca a Barcelona puesto que, al es-
tar la red todavia incompleta, era
necesario combinar los medios de
transporte. A buscarle a la capital
catalana se dirigen desde Zaragoza
algunas personalidades, ya en ferro-
carril; van parando en las estaciones

Suministrador de agua, un
aprovisionamiento imprescin-
dible para las locomotoras
de vapor

del trayecto, con las consiguientes recepciones, refrescos y
discursos. En Barcelona, después de los festejos de rigor,
se organiza el viaje inaugural: es el 16 de septiembre de
1861. Las locomotoras son la Llobregat y la Villafranca. El
coche real ha sido construido por Poncio Cuni y es «precio-
sisimo»: forrado en terciopelo blanco, el techo decorado



con las “barras catalanas” (ya era moda inevitable llamarlas
asi) y la cruz de Santa Eulalia; las pinturas son de Mirabent
y lleva varias otomanas y divanes.

El convoy llega a Zaragoza a las cinco y media. Poco
antes, ha pasado por las estaciones oscenses y hasta Gra-
fnén y Tardienta han acudido las gentes de Huesca a pre-
senciar el acontecimiento. Los espectadores vuelven a casa
en carreta y muy desmoralizados por haber quedado su
ciudad tan apartada del nuevo trazado ferroviario.

En Zaragoza, por la noche, se ofrece a los recién llega-
dos un banquete en La Lonja. Hay también discursos: se
brinda por el estrechamiento de relaciones entre las regio-
nes de la antigua Corona de Aragon, tan distanciadas por
las malas comunicaciones. Los periodistas catalanes que
han acompanado a la comitiva hacen luego sus reportajes
sobre Zaragoza: la ciudad «no es tan mala capital como se
dice», hay lugares pintorescos y les llaman la atencion los
muchos cursos de agua existentes: el Ebro, el Canal, el
Huerva y el Gallego. Premonitoria observacion. La prensa
local recoge a posteriori estas notas, apostillando con cier-
to complejo: «Nos hacen justiciar.

El rey retorna a Madrid via Soria hasta Jadraque, en Gua-
dalajara, donde toma el ferrocarril hacia la capital. En estos
anos era corriente la combinacion de los tramos ferrovia-
rios terminados con el transporte en galeras y diligencias,
que no se daban por vencidas. Su uso complementario



continu6 hasta que la malla del ferrocarril se fue cerrando.
Asi, durante unos anos, el MZA completaba el recorrido
a Paris ofreciendo en Jadraque diligencias con destino a
Soria, Tudela, Pamplona y Bayona. Y es que la linea de
Madrid a Zaragoza, de la que aquella localidad es punto
intermedio, se construia con lentitud. La apertura de los
otros dos trayectos (a Barcelona y a Pamplona) motivo que
fuera la capital del Reino la que conminara a su termina-
cion. Se decia que faltaba personal, pero la compania con-
testaba explicando que habia mas de diecisiete mil perso-
nas trabajando en los tres o cuatro tajos abiertos. Desde la
Optica actual parece una cifra impresionante; sin embargo,
hay que imaginar que a una mano de obra esencialmente
agraria y no especializada le seria muy dura la ejecucion
de estas obras y los acarreos de traviesas y rieles. De
hecho, los costes de la construccion, presupuestados ini-
cialmente en 55’5 millones de pesetas, se elevaron a 93’3.

En la capital aragonesa quedaban atn por hacer el enla-
ce entre los ferrocarriles de Madrid y de Barcelona, y la
estacion del de Madrid. Acerca de esta Gltima, hubo dudas:
se penso situarla en la plaza de Santo Domingo o en el
entorno de la Aljaferia, donde dentro de poco se levanta-
rd la super-estacion del AVE. Pero, ante las protestas, se
instalo finalmente en El Portillo. Durante muchos anos
se la denomind con el lagubre nombre de “Campo Sepul-
cro”. En abril-mayo de 1863 se da la noticia de que el ten-
dido ha quedado terminado hasta Ricla. Hay trenes de



reconocimiento que detectan algunas deficiencias. Todo
esto distaba de lo que debia ser una linea moderna, a des-
pecho de haber sido realizada por técnicos y bajo direc-
cion extranjera. Al poco, se abre también el tramo Alha-
ma-Zaragoza y queda concluido el trayecto hasta Casetas.

El dia 16 de mayo parte de Madrid el convoy preparado
para la inauguracion. Viajan en €l diversas personalidades,
entre ellas Praxedes Mateo Sagasta, ingeniero de Caminos
y politico especialmente vinculado al mundo ferroviario,
que unos anos después seria nombrado Jefe de Gobierno.
Tras parar y ser agasajado en Alhama de Aragon, el tren
llega a Zaragoza. Madrid y Barcelona van a estar por fin
conectadas por tren. El enlace ferroviario exige todavia ter-
minar mds de tres kilometros de via, pasando el Ebro por
el nuevo puente de La Almozara —anterior al actual— has-
ta la Estacion del Norte, donde confluyen las lineas de Bar-
celona y Pamplona. Mas de quinientas personas trabajan
en este empalme interior.

Desde ese momento, Zaragoza se convierte en un nudo
ferroviario de primera importancia, con buenas comunica-
ciones para ayudar a un despegue econdémico que ya se
habia insinuado. Pero tampoco puede hablarse de una
revolucion inmediata, de un antes y un después rupturista.
La ciudad rondaba los 70.000 habitantes y existia una inci-
piente pero prestigiosa clase empresarial, con muchas
ganas de hacer cosas. El ferrocarril permitié que el proceso
siguiera adelante.



UN “EMPENO ARAGONES”:
EL FERROCARRIL DE CANFRANC
1t

LOS ARAGONESES A LA NACION ESPANOLA

mediados de siglo XIX todas las regiones espafnolas
Aviven intensamente la fiebre ferroviaria. En Zarago-

za, la Real Sociedad Econ6mica tiene el acierto de
concitar a un grupo de notables para hacer publica la peti-
cion de una linea que comunicara Aragon con Francia por
el paso de Somport. En noviembre de 1853, esta comision
publica un folletito titulado, muy al gusto de la época, Los
aragoneses a la Nacion Esparnola. Consideraciones sobre
las ventajas del ferrocarril del Norte por Zaragoza y Can-
JSranc. Con esta propuesta se pretendia que las comunica-
ciones entre Madrid y Paris discurrieran por esta linea, de
modo que Aragdn quedara conectado con Francia.

Desde aquel momento, el ferrocarril a Francia por Can-
franc se convierte en una verdadera obsesion, incluso
después de haberse construido los enlaces con Madrid,
Barcelona y Pamplona-Alsasua, que ya facilitaban las pre-
tendidas salidas al exterior. La region se moviliza en torno
a este eje de comunicaciones, en cuya realizacion parece
encontrarse la solucion a todos los problemas. Una y otra
vez, desde cualquier clase social o militancia politica, Ara-



gbn reacciona ante esta cuestion “de vida o muerte”,
encrespandose por los repetidos y prolongados parones de
esta obra secular. Todos los ciudadanos fueron convocados
a manifestarse y a firmar pliegos de suplica al Gobierno
cuando, en 1880, las razones “estratégicas” amenazaban el
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Mapa que ilustraba el folleto Los Aragoneses... de 1853,
comparando las dos alternativas de la época para el
Sferrocarril “del Norte”

proyecto; y hasta Costa, ya muy enfermo,
fue sacado de su retiro de Graus en 1904,
cuando parecio que los trabajos se paraliza-
ban, para que interviniera en la polémica.

La region se rebelaba ante la existen-
cia de esa larga muralla pirenaica que la
separaba de Francia y del resto de Europa.
La nacion vecina gozaba a comienzos del
siglo XIX de un prestigio y un poder eco-
noémico impactantes. Receptora habitual de
mano de obra aragonesa, a lo largo de la
historia se habian mantenido con ella unas
relaciones comerciales mas intensas que las
habidas con el resto de Espana.

Hoy, el asunto sigue siendo de interés
general. Hay un matiz romantico que se
mezcla con argumentos ecologicos, econo-
micos y estratégicos; casi como entonces.
En ambas vertientes de los Pirineos se han
creado coordinadoras (la CREFCO en Espana, el CRELOC
en Francia) que reivindican su apertura. Luego vienen los
tecnocratas y aguan las ilusiones. A pesar de todo, el ferro-
carril del Canfranc ha sido una de las pocas ideas simbolos
de la region.
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De muy distinta forma se considera la cuestion desde la
otra vertiente pirenaica. No han faltado nunca apoyos des-
de las ciudades bearnesas, pero Paris siempre ha contem-
plado con frio recelo presupuestario este petit train.

PRIMEROS RECONOCIMIENTOS DE CAMPO

La accion de los representantes aragoneses en Madrid
rindid bien pronto resultados alentadores. Pocos dias des-
pués de una reunion habida en Zaragoza, se habia consti-
tuido una comision en el Ministerio de Fomento para estu-
diar la linea (25 de noviembre de 1853).

Se redacta asi un informe en el que las tesis favorables
al Canfranc encuentran plena acogida, destacando el acor-
tamiento que esta propuesta presenta respecto a la alterna-
tiva de la de Madrid-Iran, con un ahorro «de mas de cien
millones». La linea por Canfranc no sélo aprovecharia la
proyectada Madrid-Zaragoza, sino también al menos «doce
leguas» de la que debia unir esta ciudad con Barcelona (en
referencia al tendido hasta Tardienta). La persuasion fue
tan completa que por R. O. de 24 de diciembre se ordena
suspender el reconocimiento de la linea del Norte (por
Valladolid-Burgos a Irtin) y continuar los estudios de la del
Canfranc, que se encomiendan al prestigioso ingeniero
Jacobo Arnao.

Se manifiesta entonces la postura contraria del “Ramo de
Guerra”, que desconfiaba profundamente de las lineas
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El valle de Canfranc desde Gabarditos, a la altura del pueblo viejo,
que se aprecia en el fondo del valle; y sobre él, ya en la ladera, la linea férrea.
Al fondo, el pico de Collarada



fronterizas; un criterio que habria de permanecer inamovi-
ble hasta finales de siglo. Pero, aparte de esta fobia militar,
ocurrié que se aprobo la Ley General de 1855, que impo-
nia otras disposiciones sobre la comunicacion Madrid-Fran-
cia. De este modo, el proyecto del Canfranc quedo parali-
zado durante mucho tiempo.

ESTUDIO DE LOS ACCESOS A FRANCIA
POR EL PIRINEO CENTRAL

Anos después, culminada la primera oleada de construc-
cion de ferrocarriles, se pretende corregir los defectos mas
patentes de la red y remediar las improvisaciones. El inge-
niero Ardanaz plantea las bases de un nuevo plan ferrovia-
rio y las Cortes acogen la idea favorablemente. La Ley de
13 de abril de 1864 concede al Gobierno un crédito extra-
ordinario de veinte millones de reales para la realizacion de
estudios y reconocimientos preparatorios de nuevas lineas.

Es una ocasion que los partidarios del Canfranc no
dudan en aprovechar para retomar la idea. A finales de
1864, una comision de ingenieros (Jacobo Arnao y Gabriel
Rodriguez) sale para Francia con el encargo de reconocer
cuanto se habia hecho al Norte de los Pirineos y estudiar
posibles conexiones. La iniciativa parece demostrar que las
intenciones son serias, a pesar de que continta el recelo,
siempre patente entre ambos paises, de que las lineas que
se construyeran hallaran su continuacion en la vertiente



opuesta: de nada servia construir una pretendida conexion
internacional por ferrocarril o carretera si luego no seguia
por el otro lado. Y ejemplos no han faltado en el Pirineo.

Se comienza a practicar observaciones meteorologicas
en la cabecera de los valles por los que se concebian los
accesos y tuneles (del Salat, de la Neste y del Somport)
y, durante el crudo invierno de 1864 a 1865, se realizan
mediciones para determinar, con «rigurosa precision», los
imponderables que las circunstancias climaticas exigian
para da fijacion de la cabecera espanola.

El documento elabora una serie de alternativas posibles
para el paso por el Pirineo central:

1) Linea de Canfranc, de Zaragoza a Pau

2) Linea de Lourdes, por el Gavarnie

3) Linea del Cinca, de Monzo6n a Labarthe por el puerto
de Sancourt

4) Linea del Esera, de Monzon a Montrejéau por el puer-
to de Glera

5) Linea del Noguera Ribagorzana, de Monzon a Montre-
jéau por el puerto de Toro

6) Linea del Noguera Pallaresa, de Lérida a Saint-Girons
por el puerto de Salau.

Por parte espanola se evidencia que las soluciones pro-
puestas implicaban intereses regionales muy diversos, con



los consiguientes conflictos. En la parte francesa se fue
perfilando, poco a poco, la idea de la construccion de dos
ejes: el que proporcionara la distancia mas corta entre las
capitales estatales (Madrid y Paris) y el que facilitara una
mejor comunicacion entre la metropoli francesa y sus
posesiones del “Oranesado”, en el Norte de Africa, a través
de una linea maritima que arrancara del Levante espanol.
Todo ello con sujecion a una serie de determinaciones téc-
nicas (perfiles, curvas, traccion y ancho de via) sobre las
que Francia hizo siempre hincapié y a las que los espano-
les no prestaron nunca la debida atencién, probablemente
por las premuras presupuestarias.

Pero, después de todo, los estudios hechos acabaron
archivados a la espera de nuevos acontecimientos.

LA LEY DEL CANFRANC DE 1882

Tras muchos anos de conversaciones, llega en 1878 la
primera toma de posicion francesa, que resulta ser a favor
de las soluciones que permitan el contacto directo con las
colonias norteafricanas. La linea escogida atravesaria el
Pirineo por el Valle de Aran o el del Noguera Pallaresa, via
Lérida. Los restantes itinerarios quedan en un segundo pla-
no para ser reconocidos “mas adelante”.

Aragon reacciona vivamente contra lo que entiende que
es una continua postergacion de sus derechos. La red
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ferroviaria no se ha desarrollado en la region, constituida
en simple pasillo entre Madrid y Barcelona; Teruel es una
de las pocas capitales sin comunicar; Navarra sigue tra-
tando de conseguir su conexidén pirenaica y hay un pro-
yecto (el “directo” Barcelona-Madrid por Cuenca) que

orilla a Zaragoza. A la
capital aragonesa llega
en octubre de 1878 Al-
fonso XII, a quien se pi-
de la construccion de la
linea. En 1880, al cono-
cerse la negativa de la
Junta Consultiva de Gue-
rra, la opinidon publica
se encrespa. Al final, el
asunto, habilmente con-
ducido por los politicos
locales y el ministro ara-
gonés Albareda, desem-
boca en un proyecto de
ley presentado en las
Camaras en 1881.

Las discusiones de di-
cho proyecto de ley en
el Parlamento no tienen
desperdicio. Publicadas
en su momento por la

——

Torre de fusileria, parte de la antigua defensa
Sfronteriza y, en la actualidad, centro de
informacion turistica y Museo del Somport



Diputacion Provincial de Zaragoza, constituyen una pieza
inefable de la oratoria decimonoénica, en la que generales
“duros”, partidarios del cierre a cal y canto de la frontera,
dirimen su contienda contra elementos progresistas, argu-
mentando con la historia y la estrategia. Poco hay de trafi-
cos, trazados, curvas y perfiles.

La Ley es por fin aprobada al filo de 1882. El monarca
visita Zaragoza y Huesca, donde coloca una simbolica “pri-
mera piedra” que va a resultar muy prematura. Como con-

Alfonso XII pone en Huesca la primera piedra de la linea del Canfranc, en 1882;
al fondo, a la izquierda, la catedral
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cesion al sector “duro” del ejército, se ha convenido en for-
tificar la linea para prevenir disgustos. En esa época, toda
Europa guarnecia sus fronteras, gastando en ello sumas
inmensas. Fruto de estas inquietudes son esos hermo-
sos fuertes del Coll de Ladrones, Rapitin, Saman o las dos
Torres de Fusileria, que, calladamente y a costa de presu-
puestos casi secretos, se fueron construyendo durante los
anos siguientes y que hoy, en su mayor parte, se desmoro-
nan sin que bajo su proteccion se llegara a disparar un solo
tiro en contiendas invasoras.

CONCESION DE LA LINEA

Aprobada la Ley, debia procederse a la concesion de
la linea. Y como el asunto se habia llevado en Aragdn
como una cuestion regionalista, era necesario acometer el
proyecto con capitales propios, garantizando su indepen-
dencia. Al fin y al cabo, ese patriotismo regional era el que
habia suscitado las simpatias de las Cortes. De modo
que la comision gestora cede su papel a una sociedad ano-
nima local que consigue la adjudicacion.

Ahora es cuando flaquean los impetus patriticos: con el
dinero no se juega. La concesionaria (Compania Aragone-
sa) hace tiempo que negocia discretamente con la del Nor-
te para cederle sus derechos. Al acuerdo, que queda
pronto perfilado, se le llamo6 el “Pacto del Monasterio de
Piedra”, porque fue alli donde se firmé6. La sociedad local



actuaria como simple testaferro, transmitiendo la explo-
tacion del ferrocarril cuando estuviera concluido. Como
de costumbre en estos casos, el trato se cierra con su
aprobacion por parte del Comité de Paris de la Compania
del Norte.

Aunque la Administracion estuviera acostumbrada a este
tipo de arreglos, el prestigio de la Compania Aragonesa no
salid con esto muy favorecido. Tampoco parece que resul-
tara muy rentable para sus accionistas. Ademas, se perdio
la libertad de maniobra, pues los intereses del Canfranc
quedaron supeditados a los de la Compania del Norte.

Por otra parte, aunque en Espana hubiera ley de conce-
sion, los franceses no decian nada acerca de la conti-
nuacion de la linea al otro lado de los Pirineos. Faltaba eso
que ahora se llama “voluntad politica”.

Ocurre entonces un incidente curioso que vale la pena
contar. En 1883 Alfonso XII recala en Paris, en su viaje de
vuelta desde Alemania. En la Estacion del Norte de esa ciu-
dad, el monarca espanol fue abucheado por la multitud,
que recelaba de sus veleidades filoprusianas. El presidente
de la Republica Francesa, Jules Grévy, deseoso de equili-
brar alianzas, quiso desagraviar a Alfonso XII desempol-
vando el asunto de las comunicaciones por el Pirineo cen-
tral. Entre los dos jefes de Estado se llegd a un principio de
acuerdo que quedo plasmado en un convenio, firmado el
13 de febrero de 1885. Se establecen en él concesiones
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mutuas: Francia se aviene a construir la conexiéon del Can-
franc y Espana a acometer una linea que, partiendo de
Lérida, atravesaria los Pirineos por el puerto de Salau.

COMIENZO DE LAS OBRAS: 1888

El Convenio no tenia fuerza legal, al no estar ratificado
por el poder legislativo. Y aunque el asunto parecia estar
muy verde, porque los franceses no daban un paso que
comprometiera el presupuesto sin estudiarlo a fondo, el
ministro Albareda, otra vez en Fomento, apresta los dispo-
sitivos necesarios para el inicio de las obras.

Mientras tanto, ha muerto Alfonso XII y los diputados
aragoneses evocan su figura y su buena voluntad hacia el
Canfranc. Una nueva Ley, la de “Anticipos reintegrables”,
que presenta el diputado por Zaragoza Tomas Castellano,
supone una subvencion para el proyecto (que se sepa,
nunca devuelta) de 40.000 pta por km, a las que hay
que sumar otras 60.000 que ya proporcionaba la Ley de
1882. En conjunto, eran 100.000 pta/km que permitian
sufragar casi totalmente el costo de los trabajos. Se confia-
ba en que Francia respetaria el hecho consumado conti-
nuando la linea.

La Compania del Norte se decide a empezar las obras
por Huesca. Asi lo habia dispuesto la Ley de concesion,
aunque no el Convenio hispano-francés de 1885, que
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Puente metdlico sobre el Gallego en Anzdnigo

preconizaba rutas mas directas. Pero no se queria agraviar
a la capital oscense. La experiencia de esta Compania
redundo en la rapida ejecucion y el bajo coste del tramo
Huesca-Jaca. Se gast6 lo indispensable, con destajos a con-
tratistas locales que pujaron siempre a la baja. La linea
avanz6 con prontitud: primero, por las grandes llanadas de
Huesca a Ayerbe y, luego, por las gargantas del Gallego
hasta Sabinanigo. La labor de los ingenieros fue, sin duda,
excelente y justamente reconocida por sus colegas france-
ses. Prueba de ello es que el tramo sigue en uso en nues-
tros dias, sin que haya precisado demasiadas atenciones.

Cuando el ferrocarril llego a Jaca hubo una inauguracion
oficial, aunque no asistieron autoridades relevantes, ni
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siquiera altos cargos de la Compania del Norte. Quiza se
quiso abandonar el protagonismo en favor de la sociedad
an6énima aragonesa, que fletd un tren de accionistas en lo
que fue su dltimo acto.

Era el ano 1893. Hubo dis-
cursos encendidos y banque-
te en la estacion, pero en el
fondo cunde el pesimismo
porque Francia no se pro-
nuncia sobre la continuacion
del tendido. Algunos deci-
den llegar hasta Canfranc y
alquilan carruajes y tartanas
para la excursion. Ante el
futuro emplazamiento del ta-
nel del Somport, muro de
lamentaciones de las espe-
ranzas aragonesas, se dicen
nuevas palabras. Por la tarde
regresaron a Jaca y de alli a ) ‘ -
Zaragoza, donde continua- Me::;giiff;%iiZeMZZZ‘%ZZO”
ron los festejos. (Jaca 31 de mayo de 1893)

IMALGLIACHEN

def Femvacarnil d Huesca 4 Jaca

A MILANALSE
1AL RENT COLIMINT
SAUNIY BELLE VIE
LT ML TN O
SANIIN GLAGH
Petita framages neguln
A

DEssART VABIN

EL PROTOCOLO HISPANO-FRANCES DE 1895

Durante aquellos afos en que se construia el tramo de
Huesca a Jaca, los trabajos de replanteo de la Gltima sec-



cion hasta la frontera no habian cesado. Pieza fundamental
en esta tarea fue la labor del ingeniero Joaquin Bellido,
que brind6 soluciones a puntos controvertidos. Quedaron
definidos los perfiles del tinel de Somport, en los que los
ingenieros espanoles y franceses divergian por cuestion de
mediciones. De Bellido fue también la idea de llevar la
Estacion Internacional a la explanada de Los Aranones. En
la parte francesa no existia espacio y, en principio, se
habia previsto hacerla en Villanta, donde comienza a

La explanada de Los Aranones durante la construccion de la Estacion
Internacional; véase la antigua de torre de fusileria que se demolio durante
las obras, gemela de la aiin conservada



ensancharse el Valle del Aragon. Ello exigia la creacion de
un pasillo internacionalizado, sin aduanas, que hacia muy
poco felices a los militares. En cambio, el emplazamien-
to de Los Aranones permitia una buena defensa, con el
fuerte del Coll de Ladrones encima del tnel, batiendo mas
de un kilometro de via.

Aceptadas estas soluciones por parte francesa, se da otro
pequeno paso al suscribirse un nuevo acuerdo: el Protoco-
lo de 1895, que, siempre sobre la base de las dos lineas
previstas en 1885 —la del Canfranc y la del Noguera-Palla-
resa por Lérida—, permite, al menos, dar por bueno lo ya
hecho hasta Jaca.

EL CONVENIO DE 18 DE AGOSTO DE 1904

Y es que Francia seguia obstinada en el ferrocarril a
Lérida por el Noguera Pallaresa, que en Espana no hallaba
concesionario ni se habia apenas estudiado. Ademas, con
el conflicto de Cuba en pleno apogeo, la situacion finan-
ciera espanola tampoco permitia asumir estas inversiones.
La cuestion se reabria con frecuencia: en 1901 Alfonso XIII
visitd Jaca y sobre €l cayo un improvisado memorial que le
dirigieron las fuerzas vivas residentes en la ciudad en épo-
ca veraniega.

En 1903, stbitamente, Francia presenta una nota intere-
sandose por la posibilidad de hacer, aparte del Canfranc y



Viaducto en el tendido Jaca-Canfranc

de la dificil linea leridana, una tercera conexion via Bar-
celona, por Ripoll. La propuesta no era muy conveniente
para Espana, pues suponia una inversion formidable supe-
ditada mas a los intereses franceses que a los propios, pero
no habia otra solucion para romper la situacion de estan-
camiento. Asi, el 18 de agosto de 1904 se suscribid en Paris
el Convenio Internacional para la construccion de estos
tres transpirenaicos, que, esta vez, si fue ratificado por
las Camaras legislativas de ambos paises, dando lugar a las
correspondientes leyes.



En 1908 se reanudan las obras en territorio aragonés.
Para ello se contratan nuevos destajos, que otra vez se
adjudican a la baja (ssed de obras?). El precio medio
por kilbmetro hasta Villanta es ya de 170.000 pesetas,
como expresion del dificil trabajo a realizar. Al Estado
incumbia la perforacion del tanel del Somport. El proyecto
habia fijado las siguientes caracteristicas: dos rasantes, de
3.960 m de longitud e inclinacion del 34 % la francesa, y
de 3.700 m de longitud e inclinacion del 42,9 % la espano-
la, separadas ambas por un tramo horizontal de 100 m. La
seccion de la galeria se fijo para material de ancho inter-
nacional y traccion eléctrica. El presupuesto de contrata
alcanzo la cifra de 7.112.609'70 pesetas.

En la parte espanola las obras fueron llevadas a cabo
por Calderai y Bastianelli SRC, empresa creada en Bilbao.
En la francesa hubo otro contratista. Los trabajos avanzaron
lentamente debido a la gran dureza de las rocas (mal esti-
mada) y a las vias de agua. Se utilizaban compresores
Ingersoll-Rand, como los que la Comision Internacional
habia visto que se empleaban en el tinel de San Gotardo,
en los Alpes suizos. El 13 de octubre de 1912 se concluyd
el calado y confluyeron las galerias de avance espanolas y
francesas. Los calculos, muy complicados, habian sido
correctos y el encuentro constituyd una gran alegria para
todos. El Ministerio acordo repartir a los obreros un jornal
extra que, en conjunto, ascendia a 4.200 pesetas, unos tres
duros por persona.



CULMINACION DE LA LINEA

En 1922 el tendido llegaba ya hasta Los Aranones. El tra-
mo hasta la frontera se abrio al trifico, a la espera de la
conexion internacional. Desde ese momento se trabajo
muy activamente para terminar la linea, ya en el marco de
la politica de grandes obras publicas propiciada por Primo
de Rivera. Espana se aprestaba a cumplir los términos del
Tratado de 1904 con la construccion de la gran Estacion
Internacional, segin proyecto del ingeniero Ramirez de
Dampierre, asi como el poblado (casas, escuelas, hospital,
iglesia, etc.) de Los Arafiones, una intrincada red de cami-
nos forestales y defensas antialudes, la reforma de las vias
militares, etc. La inversion ascendia a un total de 54 millo-
nes de pesetas hacia 1927, si bien las obras continuaron
posteriormente.

Son destacables los trabajos de repoblacion, salvaguarda
y correccion de cauces, comenzados ya en 1908 y que
siguieron después de la Guerra Civil. Segin un informe de
la Jefatura de Montes de 1928, las plantaciones habian
alcanzado casi los siete millones de arboles, con lo que la
desolada garganta se habia convertido en un auténtico par-
que forestal: un trabajo bien hecho que ha permitido con-
trolar los aludes en una zona donde eran muy frecuentes.

El 18 de julio de 1928 tuvo lugar su inauguracion oficial.
Alfonso XIIT y Gaston Doumergues, presidente de la Repu-
blica Francesa, se trasladaron a Canfranc en trenes especia-



les para solemnizar la apertura de esta nueva comunica-
cion internacional. En la imponente Estacion de Los Arafno-
nes hubo nuevamente banquetes y discursos. Nadie estaba
muy seguro de que aquello llegase a funcionar, ni tampoco
nadie podia adivinar que se avecinaba la dura crisis de
1929, con la consiguiente restriccion del trafico ferroviario
en todo el mundo. Ajenas a estos episodios atn por llegar,
Espana y Francia confraternizan. La jornada fue particular-
mente emotiva en Aragon, que veia asi culminado mas
de medio siglo de lucha por la linea. En la estacidon, no
obstante, se constata que faltaban por instalar muchos de
los servicios previstos (aduanas, telégrafos, correos), pues
buena parte de cuanto habia se habia improvisado para la
ceremonia.

El rey Alfonso XIII y el presidente de Francia inauguran la linea de Canfranc
el 18 de julio de 1928; en el centro de la foto el dictador Primo de Rivera



Estacion internacional de Canfranc, vista de conjunto poco
después de su inauguracion

QUIENES LUCHARON POR EL CANFRANC

Llama la atencién la penetracion que en la sociedad ara-
gonesa tuvo siempre la idea del ferrocarril del Canfranc. Es
justo citar algunos nombres. Ciertamente no fueron arago-
neses los ingenieros que mas destacadamente intervinieron
en los proyectos: Jacobo Arnao y Eusebio Page, a media-
dos de siglo, y Joaquin Bellido, en sus postrimerias, a quie-
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nes es preciso contemplar en su labor de reconocimiento
de las cabeceras pirenaicas, calculando rampas y vertientes
en expediciones invernales y viajando a lomo de mulas. La
Real Sociedad Econdmica Aragonesa aportd su prestigio y
sus hombres, entre otros Manuel Contin y Mariano Nou-
gués. El publicistas ilustrado J. C. Insa dedic6 una larga
serie de seis articulos en El Saldubense (marzo de 1861) a
comparar el proyecto del Canfranc con el del ferrocarril
de Los Alduides, que pretendia construir la Diputacion
Foral de Navarra.

También se implicaron politicos de la Restauracion,
como Martin Villar, Gil Berges, el marqués de Casa Jimé-
nez, Tomas Castellano y Francisco Larraz. Consta que hasta
las logias zaragozanas apoyaron esta linea férrea y recla-
maron el agradecimiento que, a su juicio, merecia el
“poderoso hermano” Prixedes Mateo Sagasta. Y junto a
ellos, el pueblo, que como ya se ha dicho siempre secundd
la idea. Estan también los hombres de la concesionaria, la
Sociedad Aragonesa. Puede ser que a Gltima hora sus ani-
mos flaquearan, al temer —justamente— la enemistad del
“poder ferroviario establecido”: las Companias del Norte y
de la MZA, pero, al menos, lo intentaron.

Joaquin Costa hall6 asimismo algin tiempo en su apre-
tado trabajo para enviar articulos al Heraldo de Aragon
en defensa de esta reivindicacion aragonesa. Ya en la épo-
ca de su culminacioén, el canénigo Florencio Jardiel, en



representacion otra vez de la Econdmica, intervino decisi-
vamente. Los socios del Sindicato de Iniciativas y Propa-
ganda de Aragon (SIPA), movilizados tantas veces por
su presidente, Eduardo Cativiela, confraternizaron con la
sociedad bearnesa en Pau, adonde se desplazaron masiva-
mente poco antes de la apertura de la linea en una pin-
toresca expedicion en automoévil. Después, durante la
IT Republica, presentaron mociones y alertaron a los dipu-
tados aragoneses sobre la injusta situacion de las tarifas. El
inolvidable Juan Lacasa y Sanchez Cruzat luch6 toda su
vida desde los foros internacionales (la OIT) y desde
su Jaca natal por la mejora y el restablecimiento de este
ferrocarril. Cuando lleg6 la transicion politica fue de nuevo
el SIPA quien, con la ayuda de Comisiones Obreras y UGT,
organiz6 un tren memorial, impidiendo quizas su cierre
tras el accidente del puente de L’Estanguet.

En los ultimos afnos han sido otra vez los sindicatos
obreros, fundamentalmente los ferroviarios, las asociacio-
nes de Amigos del Ferrocarril y los colectivos ecologistas,
agrupados muchos de ellos en la CREFCO y secundados
por Luis Granell y las autoridades municipales de Canfranc,
los que han movido los hilos de la esperanza a fuerza de
reuniones y visitas.

La verdad es que ésta ha sido una lucha secular que,
como ocurre en las peliculas taquilleras, mereceria un final
feliz.



EL RAMAL ZUERA-TURUNANA

Tal como se habia previsto en los Tratados Internaciona-
les, la concesionaria (Compania del Norte) construyo y
abrio, el 4 de marzo de 1929, el ramal de Zuera a Turuna-
na. Este tramo, de unos 40 km de recorrido, suponia un
importante acortamiento para los “directos”, aunque orilla-
ba a Huesca capital. El tren oficial, que conducia a invita-
dos, autoridades, ingenieros y técnicos, salié de la zarago-
zana Estacion del Arrabal (la del Norte) a las ocho de la
manana y entré en Zuera en el nuevo ramal, cuyas estacio-
nes fueron también inauguradas: los puntos mds importan-
tes eran Gurrea de Gillego, Ortilla y Marracos. En Ayerbe
subi6 la representacion de Huesca y todos juntos llegaron
a Canfranc. En la Estacion Internacional se sumaron a los
actos (banquetes y discursos) los comisionados franceses y
se hicieron votos para que la nueva comunicacion directa
Zaragoza-Teruel-Valencia fuera pronto una realidad.

El reportero de Heraldo de Aragon trazd en su comenta-
rio una semblanza humana del momento: en Gurrea de
Gallego unas ancianas contemplaban llorando el paso
del convoy inaugural. Cuando les preguntaron por su acti-
tud respondieron que el tren era ya el tema de conver-
sacion de sus mayores, del que les hablaban en su infan-
cia. Al fin habian podido contemplarlo.

Hoy el tramo se encuentra cerrado al trifico ya que, pri-
vado de su conexiéon internacional, el Canfranc se ha con-



vertido en un tren regional que circula siempre por la linea
de Tardienta-Huesca hacia Jaca y Los Aranones. La presion
ciudadana ha conseguido, al menos, que las obras de la
autovia Zaragoza-Huesca hayan respetado el tendido en su
integridad, al parecer incluso previendo su desdoblamiento
(precaucion inaudita entre nosotros), aunque el ramal se
encuentre abandonado. Desde luego cualquier restable-
cimiento de este ferrocarril exigira contar con él.

Tren maderero en la linea de Canfranc
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EL FERROCARRIL TERUEL-VALENCIA
it

TERUEL SE CONECTA A LA RED FERROVIARIA

a en algunos de los planes ferroviarios del segun-

i do tercio del siglo XIX habia quedado definida la

comunicacion Calatayud-Teruel. El 3 de agosto de

1887 se celebraba la subasta de su concesion, sin alcanzar-

se ningun resultado. Cuando el ferrocarril de Valencia llegd

a Sagunto, la ocasion parecia mas propicia: el trayecto

Calatayud-Sagunto quedo adjudicado a un grupo de capita-
listas belgas que constituyeron el Central de Aragon.

La empresa acometio primero el tramo Barracas-Puer-
to de Escandon, para seguir luego hasta Teruel y Calata-
yud, adonde se llegaba en 1901. La linea completa entro
en servicio en el ano 1903. Teruel fue la altima capital
espanola en quedar conectada a la red general.

El tendido sigue el curso del Jiloca desde Calatayud a
Caminreal y, sin grandes pendientes, alcanza Teruel. Desde
aqui hasta Valencia el itinerario se complicaba por la nece-
sidad de salvar las grandes rampas hasta el Mediterrineo
por el puerto de Escandon. La Central de Aragon fue la
Gnica compania que utilizé en Espana las miticas loco-
motoras “Garrat”, compuestas por dos cuerpos en uno y
cuyas numerosas ruedas proporcionaban a la maquina



gran fuerza adherente. Estuvieron en uso hasta no hace
muchos anos. No parece que la linea tuviera una explota-
cion deficiente, aunque si muy modesta en cuanto a sus
prestaciones (frecuencia, calefaccion, material, etc.), que
ocasionaron abundantes quejas. La direccion de la empresa
radicaba en Valencia.

Por su parte, el eje del Huerva hacia Teruel estaba servi-
do en el tramo Zaragoza-Carifiena por un ferrocarril de via
estrecha, con material y medios mas modestos todavia, que
funcionaba ya en 1911.

EL FERROCARRIL ZARAGOZA-CAMINREAL

Conforme iba concluyéndose el Canfranc, se perfilaba
también la idea de establecer una conexion directa Zarago-
za-Teruel, que uniese Valencia con la frontera francesa. Era
(y sigue siendo) una forma logica de dar salida al trafico
internacional levantino por un itinerario mis corto que el
de la costa. Con buen criterio, se pensaba que, ademas,
potenciaria el ferrocarril de Canfranc. El viaje entre Zarago-
za 'y Valencia quedaba reducido en 50 km en comparacion
con el itinerario mas favorable de los entonces utilizados.
La linea se presupuesto en 31.202.347 pesetas.

El tendido, como la mayoria de los ya citados, tenia sus
dificultades; sobre todo, al abordar el Valle del Huerva des-
de el Jiloca. Hubo que dar algunos rodeos para evitar tine-
les y obras de fabrica.
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Como esta ocurriendo ahora con el trazado de la autovia
Zaragoza-Teruel, la bellisima ciudad monumental de Daro-
ca quedo al margen de la linea ferroviaria. Inatiles fueron
los denodados esfuerzos hechos por su Ayuntamiento,
argumentando ser cabecera de comarca de una poblacion
que en aquellos momentos alcanzaba los 37.000 habitantes
(desgraciadamente hoy muchos menos). Para que el tren
pasara por Daroca, habia de hacerse una variante de cierta
significacion: la longitud aumentaba en 9.534 km y debian
acometerse obras de fabrica bastante costosas, entre ellas
nueve taneles de un recorrido total de 1.685 km. Asi quedo
Daroca descolocada, en cuanto a sus comunicaciones
ferroviarias, aunque, segin se exponia, existian en ella
industrias de cierta pujanza (harineras y fabricas de pasta
sobre todo) que dejaban entrever ciertos visos de desarro-
llo. Es de temer que peores efectos que los de este ais-
lamiento ferroviario se derivarin del alejamiento de la
autovia, salvo que se materialice el debatido proyecto de
la nueva autovia Daroca-Calatayud, que podria resultar
decisivo para el porvenir de la ciudad.

Dadas las circunstancias, la Compania del Norte, siem-
pre a remolque de los acontecimientos, intent6 interferir
en un proyecto que podia perjudicarla, haciéndose cargo
a ultima hora de las lineas que, irremediablemente, iban a
entrar en competencia con las suyas. Tanto el Central de
Aragdn como el Zaragoza-Carinena acabaron por ceder sus
derechos a la del Norte, explotadora del Canfranc-Zara-



goza, para que fuera ella la
que realizase la conexion
hasta Caminreal. En estas
negociaciones desempena-
ron un papel destacado per-
sonas vinculadas a Aragbon
y a los negocios ferrovia-
rios, como fueron los her-
manos Escoriaza.

Falleras y damas de honor valencianas en el
tren inaugural de la linea Valencia-Canfranc

La linea, que en su conce-
sion inicial tenia poco mas
de 116 km, llega a alcanzar los 129 por la larga circunvala-
cion que da en su entrada a Zaragoza hasta su estacion ter-
minal, llamada del Caminreal, en la explanada donde aho-
ra va a construirse la Estacion Intermodal del AVE. La
ayuda del Estado, unos nueve millones de pesetas de sub-
venciones y 25 como “anticipo reintegrable”, suponia unas
270.000 pta/km, importe suficiente como para que la del
Norte pudiera considerarla financiada.

Las obras, a caballo entre la dictadura de Primo de Rive-
ra y la IT Republica, acabaron en 1933. Un tren especial
hizo el recorrido desde Valencia a Zaragoza y, luego, has-
ta el Pirineo. Hay secuencias filmadas de ese viaje. Con
esta nueva conexion renacian las esperanzas para la linea
del Canfranc, que se confiaba en revitalizar por las expor-
taciones de naranja valenciana.
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TRANSVERSALES HACIA EL
MEDITERRANEO
1t

parte de esa red principal, otras lineas aspiraban a

establecer comunicaciones transversales. En unos

casos, Aragon era considerada, una vez mas, mera
region de paso desde Cantabria o la meseta castellana
hacia la costa mediterranea, bien fuera hacia Barcelona o
a Valencia. En otros, se trataba de ferrocarriles concebidos
desde el mismo Aragon con el fin de lograr una salida
al mar por Tortosa o San Carlos de la Rapita, siguiendo el
viejo trayecto impulsado por los ilustrados: el que senala
el Ebro.

EL VALLADOLID-ARIZA

El objetivo consistia en conectar, desde Valladolid,
la linea del Norte (Madrid-IrGn) con el Madrid-Zaragoza. La
idea era antigua; promovida por empresarios castellanos,
pasod, como de costumbre, por muchas vicisitudes hasta
que se desperto por ella el interés del MZA. Eran los anos
en que esta compania negociaba con la catalana del TBF
para hacerse con el ramal del “directo” Zaragoza-Barcelo-
na por Caspe. En ese contexto, era claro que valia la pena
sumar a los traficos propios los que pudieran obtenerse
desde la meseta, para canalizarlos hacia Ariza-Calatayud,



Zaragoza y, por Caspe, a Barcelona. De paso, se sustraian
a la Compania del Norte —con la que el MZA mantenia en
aquella época una cerrada guerra de tarifas—, que los diri-
gia por su linea Alsasua-Zaragoza-Barcelona (por Lérida).

La explotacion de la linea Valladolid-Ariza, que discurria
casi en su integridad por las provincias de Valladolid y
Soria, comenz6 en 1895.

EL SANTANDER-MEDITERRANEO

El Santander-Mediterrineo es un proyecto mucho mas
moderno, aunque los origenes del llamado “ferrocarril del
Meridiano” —Santander-Burgos— fueran también remo-
tos, de 1879. En 1902 recogia la idea la Camara de Comer-
cio de Santander, con un nuevo trazado hasta Calatayud.
La Compania del Norte se opuso, pues se entraba en com-
petencia con ella. Posiblemente, una de las causas que
empujaron a la del Norte a construir el tramo Zarago-
za-Caminreal (absorbiendo al Central de Aragon) fue la
de cerrar el paso al Santander-Mediterraneo, haciéndolo
confluir en una linea suya. En 1924 el Estado adjudico
la concesion a las diputaciones provinciales de Santander,
Burgos, Soria y Zaragoza.

El trayecto debia partir de Santander, aunque se empe-
z6 por Cidad-Dosante y nunca se llegd a la capital can-
tabra, dadas las tremendas dificultades que representaba el
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Locomotora de vapor 1-4-0 de la Compania del Norte, en uso desde finales
del siglo XIX hasta bien entrado el XX

altimo tramo, de apenas 30 km. Seguia luego por Burgos
y Soria, a rendir en Calatayud, donde enlazaba con el
tendido hacia Teruel-Valencia del Central de Aragon. Con-
cebida como de via estrecha, el Ministerio de la Guerra
pidi6, por «azones estratégicas», que se construyera de
ancho normal, y asi se autorizo.

Las diputaciones transfirieron la concesion en el mismo
ano 1924 a la compania del Santander-Mediterraneo, en la
que participaba una sociedad inglesa, la Anglo-Spanish Co.
Ltd., creada en Londres. Esta empresa consiguié construir
en seis anos el trayecto desde Cidad-Dosante a Calatayud:
nada menos que 360 km. Su explotacion, si no brillante,
tampoco fue deficitaria. Durante mucho tiempo se siguid
intentando construir el tramo Santander-Cidad-Dosante,
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pero nunca se logro. En 1941 fue rescatada por el Estado y
transferida a la RENFE.

LA LINEA DEL “VAL DE ZAFAN”

Asi se llamo al ferrocarril que intentd poner en comuni-
cacion el Bajo Aragon con San Carlos de la Rapita, y que
tomo el nombre del proximo lugar de Val de Zafan, a 2 km
de la Puebla de Hijar. Ya se ha sefalado que era una
comunicacion planteada por los ilustrados como un ideario

Puente de La Tomica, en Samper de Calanda, en torno a 1900
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regional. Su concesion (Samper de Calanda-San Carlos)
es muy antigua: data de 1866 y se debio a la iniciativa de
Leon Cappa, alcalde de Samper de Calanda y promotor
de distintas empresas ferroviarias. Detras de €l se agrupaba
una elite de personas instruidas que secundaban sus inicia-
tivas con publicaciones y apoyos de todo tipo, como el
que le prestaba una Junta Especial de Carreteras y Ferro-
carriles que ya funcionaba en Alcaniz nada menos que
en 1841; asi lo cuenta el sacerdote Nicoldas Sancho en su
Memoria bistorica, critica y apologética sobre los ferrocarri-
les y carreteras del Bajo Aragon, de 1881.

Por Ley de 15 de mayo de 1880, se declar6 esta linea de
servicio general, con derecho a la maxima subvencion que
entonces se otorgaba. Dos anos después, cuando Alfon-
so XII se trasladd a Zaragoza y Huesca para celebrar la
aprobacion de la Ley del Canfranc, viajo hasta Alcaniz e
inaugur6d simbodlicamente esta nueva comunicacion entre
el Bajo Aragon y el Mediterraneo. Pero nada se hizo hasta
que, mucho mads tarde, la construccion del “directo” Barce-
lona-Zaragoza por Reus y Caspe llevo el ferrocarril a la
comarca (La Puebla de Hijar), lo que permitia pensar en
esta prolongacion que unirfa Zaragoza y San Carlos.

El tendido de esta linea, por la que se batieron denoda-
damente las gentes del Bajo Aragon, sufrio toda clase de
paralizaciones y dificultades que so6lo pudieron vencerse
cuando el Estado se hizo cargo de su continuacion, en



1926. Las obras se adjudicaron en 1928 a una empresa
zaragozana, Portolés y Cia., por 20.900.000 pesetas, aun-
que a su término se habian gastado mas de 60 millones.
Durante la Guerra Civil tuvo lugar en sus inmediaciones la
batalla del Ebro, lo que obligd a paralizar los trabajos, aun-
que se reanudaron muy pronto por considerarse una “linea
estratégica”: el ejército nacional buscaba la comunicacion
con Tortosa, adonde se llegd, al fin, en 1941.

Eran 128 km de via muy bien construidos, con mas de
veinte largos tineles. Pero su resultado era muy deficitario,
por lo que la linea se cerr6 en 1973.

LOS FERROCARRILES MINEROS

Ademas de los generales, han existido en Aragon otros
ferrocarriles destinados fundamentalmente al transporte
minero, aunque también hayan sido utilizados para viaje-
ros y mercancias. Algunos fueron de largo recorrido y
adoptaron el ancho normal de via.

La linea de Utrillas a Zaragoza se inauguré en 1904.
Contaba con estacion propia en la capital, cercana al anti-
guo matadero municipal, que ha conseguido salvarse;
eso si, encerrada en una urbanizacion con hipermercado
incluido. Sirvié durante muchos anos para traer el lignito
de las cuencas mineras turolenses a las industrias zaragoza-
nas: azucareras y fundiciones. Tiene 125 km y fue explota-



da por la compania
Minas y Ferrocarril
de Utrillas, una de
las empresas arago-
nesas mas importan-
tes a comienzos del
siglo XX. Aunque re-
sultdé  desmesurado
construir una linea
propia (se hubiera
podido enlazar con
el Central o con la linea Zaragoza-Barcelona de la MZA),
conocié momentos de prosperidad. Admitio viajeros, pero
su recorrido no podia atraer en realidad otro trifico que
aquél para el que fue construida. Cedida al Estado, se cerrd
en enero de 1966.

Estacion del ferrocarril de Utrillas o del Bajo Aragon

La de Ojos Negros a Sagunto se construyo en 1907 por
la compania Sierra Menera, para transportar el mineral de
hierro de los yacimientos de Ojos Negros (Calamocha) has-
ta el puerto y fundiciones de Sagunto. Como en el caso
anterior, su recorrido era importante: 150 km que discu-
rrian, desde Teruel, paralelos a la linea Teruel-Valencia
del Central de Aragon. Al parecer, no hubo entendimiento
en cuestion de tarifas entre las dos empresas. Asumida
luego por RENFE, conectaba en Santa Eulalia con el Zara-
goza-Teruel. Cuando ces6 en 1986 la extraccion de mine-
ral, fue cerrada.



La de Andorra a Escatron se tendi6 entre 1947 y 1953
para llevar carbon a la térmica de esta Gltima localidad o
hacia Zaragoza por el enlace de La Puebla de Hijar. Poste-
riormente ha cumplido un cometido inverso: el de aportar
a las térmicas de la region carbon importado desde el
puerto de Tarragona.

Ferrocarril

minero de la linea
Andorra-Escatron.
Las explotaciones
minerasy el
abastecimiento de
las centrales térmicas
son inseparables de
las lineas ferroviarias




SITUACION ACTUAL DE LA RED
1t

LA POSGUERRA

cabada la Guerra Civil, la red ferroviaria en Aragon,

explotada por la RENFE desde 1941, rindi6 plena-

mente los servicios para los que habia sido conce-
bida. Otra cosa era el tendido y material rodante, en muy
mal estado. Eran tiempos en los que apenas existian auto-
moviles y los autobuses de linea desempenaban un papel
de enlace, como antes habian hecho las diligencias. La
comunicacion internacional por el Canfranc se restablecio
(el tanel habia sido tabicado por la parte espanola durante
la guerra para evitar “filtraciones”) y tuvo quiza entonces
su mejor momento, en lo que respecta a trafico de viajeros
y mercancias.

Se dice que durante la 1T Guerra Mundial pasaron hacia
Alemania por el tinel del Somport trenes con mercancias
estratégicas, mas o menos emboscados. Se terminaron dis-
tintas lineas empezadas con anterioridad, como la del Val
de Zafan-Tortosa, y atn se proyectaba continuar los traba-
jos casi ultimados del Alcaniz-Teruel.

A partir de la década de los sesenta, el panorama cam-
bia. El modelo de desarrollo habia elegido la carretera y la
industria automotriz. Las obras de nuevas lineas se parali-



Estadistica de traficos en Canfranc

La estadistica de traficos en Canfranc muestra modestas
proporciones, aunque en cuanto a nimero de viajeros pueda
constatarse un progresivo aumento.

Billetes expedidos en todas las estaciones de la linea

1929:174.298 1943: 244.624 1948: 304.718
1941: 215.805 1946: 266.710 1954: 329.533
1942: 247.141 1947: 289.827 1964: 489.581

Trafico de mercancias con destino a Canfranc

Ano Toneladas Toneladas
expedidas  entregadas

1941 67.547 35.803
1943 83.455 116.184
1944 73.041 109.439
1947 74.408 77.244
1954 — 106.212
1964 93.252 41.018

Datos: Fundacion RENFE

El trafico de los altimos anos parece mas importante que
el de las primeras décadas de funcionamiento de la linea,
aunque debe hacerse la salvedad de que se trata de datos
relativos a todo el recorrido. La implantacion de industrias de
bastante talla en Sabindnigo reforzo, ademds, su aprove-
chamiento comercial.



zan, y poco a poco se van cerrando los trayectos transver-
sales y locales: Valladolid-Ariza, Calatayud-Caminreal y
Alcaniz-Tortosa, el ramal a Barbastro y el de Zuera a Turu-
fiana. Tiempo atrds lo habian hecho también algunos
pequenos ferrocarriles de via estrecha: Borja-Cortes, Tara-
zona-Tudela, Gallur-Sadaba o Selgua-Barbastro.

El Canfranc interrumpi6 su trafico con Francia cuando
un tren que bajaba hacia Bedous sufrid un accidente en el
puente de L’Estanguet, en el que, por fortuna, no hubo
desgracias personales. Fue el 27 de marzo de 1970 y llegd
a decirse que pudo haber sido provocado por la SNCF para

Accidente ferroviario de L’Estanguet, que provoco el cierre
de la linea transpirenaica de Canfranc



“evitar” gastos. La compania francesa no hizo nada por
solucionar los pequenos desperfectos, ni la RENFE, sor-
prendentemente, planteo las reclamaciones internacionales
que, en su justo derecho, podia haber interpuesto. En el
fondo, una y otra veian en aquel incidente la ocasion pro-
picia para clausurar una linea que ya no ofrecia sino pérdi-
das y complicaciones.

En Espana y Francia, la red nacionalizada suscribe con
el Estado contratos-programa anuales con el objetivo de
reducir pérdidas. Priman criterios de empresa privada fren-
te a los de servicio publico. Dentro de la general cicateria
ferroviaria, el Estado concede una atencion prioritaria a las
lineas radiales y a las de cercanias de las grandes ciudades.
En Aragon esto se traduce en la modernizacion y el electri-
ficado de la comunicacion Madrid-Barcelona, y en el estric-
to mantenimiento —lo justo para prevenir accidentes—
de todas las demas. Como en los primeros tiempos de la
implantacion ferroviaria, la Comunidad aragonesa solo es
un territorio que hay que atravesar para comunicar las dos
primeras capitales espanolas. Y, en un segundo término,
para mantener el servicio hacia Castejon y Alsasua, conec-
tando con la parte norte de la meseta y el Cantabrico.

Para conservar en funcionamiento las lineas “defici-
tarias”, las Comunidades Autonomas han de pagar ahora
una subvencion a RENFE que se pacta periodicamente.
Son acuerdos bastante cripticos en los que no se sabe
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MUSEO DEL FERROCARRIL DE ZARAGOZA

Los fondos de material en via para este museo nacen de la labor de la
Asociacion Zaragozana de Amigos del Ferrocarril y Tranvias (AZAFT), en colabo-
racién con diversas empresas e instituciones. Consta de una respetable coleccion
de locomotoras, coches de pasajeros y vagones de mercancias. Algunos de ellos
estdn autorizados para circular y se han utilizado para viajes conmemorativos e
historicos; otros, en cambio, precisan atn de restauraciones.

Material motor: trece locomotoras: cinco de vapor, entre ellas la clasica
Aragon, una maquina Baldwin fabricada en Filadelfia en 1920; tres de traccion
eléctrica, todas en servicio; dos de tipo diesel, una utilizada para las maniobras
del material del museo; y tres trenes autopropulsados.

Material remolcado: quince coches de las companias anteriores a Renfe,
como la MZA. Los hay de dos ejes o de cuatro, de madera o metalicos, de prime-
ra clase, segunda o tercera. Y con interiores bien de salon corrido y asiento
espartanos o bien de departamentos con maderas nobles y mullidos sillones. De
la serie 5.000 de Renfe hay nueve coches, que circularon desde la postguerra
hasta mediados de los ochenta, representados en toda la evolucion historica
de la serie. Asimismo, se conservan
otros tres del tipo “salon ministerial”,
de ricos interiores, con bano, cocina
y calefaccion individual de carbon.

Muchos de los coches de la Com-
pania Internacional de Coches-Ca-
mas, que formaron parte de trenes
legendarios como el Orient Express,
terminaron su vida Gtil en Espana en
expresos de largo recorrido, entre
ellos el popular Shangai. Hay una
veintena, en su peculiar color azul
noche y con escudos de bronce en
Locomotora 1005, perteneciente a los fondos los laterales.

del futuro Museo del ferrocarril

Vagones: tres vagones de mer-
cancias (uno cerrado, otro de bordes medios y uno cisterna) y la gria que perte-
necio6 al tren de socorro de la Compania del Norte y después a Renfe.

Existe el proyecto de instalar este singular museo ferroviario en el antiguo
edificio del Caminreal, en Zaragoza.
(Informacion y fotografia, gentileza de F. Boisser)



exactamente a qué se compromete el Estado. En suma, un
precio para no cerrar lo que queda (y dejar que se des-
morone solo).

EL FUTURO DEL “CANFRANERO”

La linea Zaragoza-Canfranc sigue en funcionamiento por
la enorme presion que se ha ejercido desde Aragon para
mantenerla abierta. Después de todo, RENFE ha sido mas
respetuosa que la SNCF. Parece que, mientras los trenes
lleguen a la explanada de Los Aranones, se alberga alguna
esperanza en su reapertura. La gestora CREFCO, integrada
por un conjunto de colectivos regionales y los sindicatos
UGT y CCOO, han hecho todo lo posible para despertar la
atencion sobre este asunto, aunque sin resultado.

Ciertamente, el ferrocarril del Canfranc adoleci6é de
defectos graves; en particular, la falta de electrificacion y el
ancho de via. Inatilmente lo advertian desde Francia cuan-
do se construia. Pero son cuestiones solucionables ahora, a
un costo que no se estima excesivo para lo que represen-
tan las actuales inversiones en infraestructuras. Los sucesi-
vos estudios que se han ido haciendo desde la parte espa-
nola (muy largos de enumerar) parecen haber demostrado
la existencia de un trafico suficiente. Sobre todo, desde
que en Zaragoza se implant6 la General Motors, en cuya
cultura empresarial prima la idea del transporte por ferro-
carril. Hay, por supuesto, otras mercancias esperando,
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aparte de los automoviles
y las piezas de montaje o
recambio.

Hoy, a punto de con-
cluirse el segundo tanel
del Somport, al servicio de
la comunicacion por ca-
rretera entre Francia y Es-
pana, surge el problema
de sus accesos por la par-
te francesa. Nadie parecia
haber reparado en que el
Valle del Aspe constituye
un itinerario cerrado y di-
ficil, cuya identidad de-
fienden sus habitantes y
las organizaciones eco-
logistas, poniendo en peli-
gro una inversion total de

20.000 millones. Estas organizaciones pretenden que el
acceso al tanel quede reservado exclusivamente a los auto-
moviles y el pequeno transporte. Para compaginar objeti-
vos, se propone hacer lo que los franceses llaman ferrou-
tage, que Luis Granell, secretario de la CREFCO, ha
traducido como “carretera rodante” o que, mas simplifica-
do, podria decirse “camion-tren”: se trata de embarcar los
camiones sobre plataformas ferroviarias, bien sea en
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Bedous, bien en algtn otro
punto, para seguir luego
por carretera hasta Villanta
0 Jaca, y viceversa. El siste-
ma se utiliza en otras rutas
europeas de montana con
normalidad, como se expli-
c6 en un Simposio Interna-
cional celebrado en Jaca en
octubre de 1998. La recien-
te tragedia del tanel carre-
tero de Chamonix exige
estudiar muy a fondo el
uso de los taneles por los
camiones de gran tonelaje.

Pero, como siempre, es-
tas esperanzas chocan con
la fria acogida de la Admi-

El abandono de la estacion internacional
de Canfranc

nistracion francesa. Desconfian los técnicos de ese pais de
las caracteristicas del tendido, en especial de las fuertes
rampas y de las cerradas curvas que existen en su vertien-
te, donde el ferrocarril baja hacia Bedous a través de un
tanel helicoidal. No se sabe ya donde esta la razon. Las
obras de la carretera francesa de acceso al nuevo tanel
internacional (de carretera) han cortado las vias en un par
de puntos. El altimo informe francés, el de Dominique
Becker, emitido en septiembre de 1999 a instancias de la



titular de Medio Ambiente, Dominique Voynet, ha vuelto a
echar un jarro de agua fria a las esperanzas de reapertura
del ferrocarril: el estudio de los traficos le lleva a apostar
(en el horizonte de los anos 2015 a 2020) por el proyecto
del tinel bajo el Vignemale.

Y es que en los Gltimos tiempos se ha lanzado la idea de
una nueva comunicacion por el macizo de Vignemale
(aunque no discurra exactamente bajo €l). El aragonés Car-
los Albasini, estudioso del Canfranc, explica que el proyec-
to fue concebido por el ingeniero francés M. Francois
Pomés en 1991. Su colaborador en Huesca es el ingeniero
Carlos Arenas. La boca norte podria situarse alrededor de
Pierrefite-Nestalas, junto a la confluencia del Gave de Cau-
terets y el Gave de Pau, a una altura de 510 m. La boca sur,
a unos 884 m, en el entorno del camino viejo de Biescas a
Gavin. A esta boca espanola habria que acceder desde la
Estacion de Orna, que distaria de ella unos 22 km. El nue-
vo tanel internacional, de “baja cota”, tendria 39’6 km de
longitud, 21’12 en Espafa y el resto en Francia.

Esta conexion podria constituir, a su vez, el arranque de
nuevas lineas hacia Huesca y Lérida, de una parte, y hacia
Pamplona, de otra, que seria prolijo exponer. El proyecto
Vignemale seria, asi, la expresion en el siglo XXI de un
nuevo eje de comunicaciones con Francia por el Pirineo
central, debate que se desarrolla desde mediados del XIX.
En cualquier caso, la inversion es colosal: entre 500.000 y
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900.000 millones de pesetas (asi de “flexibles” son las pre-
visiones). Su periodo de realizacion, como ya se ha dicho,
es de quince a veinte anos. ;Otra epopeya secular? Sin
embargo, podria constituir, con financiacién comunitaria,
una verdadera solucion al problema de acceso a Fran-
cia por el Pirineo, cada dia mas necesario. Las soluciones
malas, pacatas o de parcheo, ya se ha visto que no sirven.

EL FERROCARRIL TERUEL-VALENCIA

Es una linea que, concebida como continuacion de la
del Canfranc, une las tres capitales aragonesas y podria
contribuir, sin duda, a vertebrar el territorio. Cerrado el
ramal Calatayud-Teruel del Santander-Mediterraneo, perma-
nece como el tnico acceso ferroviario a la capital turolen-
se. Esto es lo que, hasta ahora, la ha salvado del cierre por-
que la comunicacion de las capitales de provincia parece
representar, por el momento, un imperativo para RENFE.

Pero el Zaragoza-Teruel-Valencia excede de los intereses
regionales. Constituye una comunicaciéon importante para
el eje Levante-Cantabrico y seria una linea por la que seria
factible distribuir, entre otras cosas, el trafico vacacional
hacia la Costa del Sol. Pero el tendido, aunque bastante
moderno, se encuentra en tan mal estado que las velocida-
des han de disminuirse por precaucion. Hay descarrila-
mientos frecuentes: algin usuario habitual comenta que
cada viaje representa una aventura. Entre los objetivos de
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RENFE pactados —y subvencionados— por la Comunidad
Autonoma figura el del arreglo de esta linea. Pero de eso
mismo se habl6 anos atrds, y las inversiones no llegan. Hay
también una plataforma en defensa de este ferrocarril cuya
rehabilitacion se inscribe en ese conjunto de demandas de
infraestructuras de las que tan necesitada esta la provincia
de Teruel. El caso es que ya no se trataria de parchear lo
existente sino de hacer inversiones en serio.

EL AVE

En el ano 2002 discurrira por tierras aragonesas el tren
de alta velocidad. Lo construye el GIF, ente gestor de infra-
estructuras ferroviarias del Estado. Como en el siglo XIX,
cuando se implanto el ferrocarril, asi lo exige la comunica-
cion entre Madrid y Barcelona. Calatayud y Zaragoza seran
las ciudades en las que tendrdn parada algunos de los
trenes de esta linea. Para ambas es una oportunidad que
deben aprovechar. En Zaragoza, merced a la iniciativa de
los colegios profesionales de arquitectos e ingenieros
de Caminos, la llegada del AVE supondra obras urbanis-
ticas de primera magnitud, como la Estacion Intermodal y
el cubrimiento de las vias que conducen a la Estacion de
El Portillo. La Confederacion de Empresarios, por su parte,
ha planteado la construccion de otra estacion o apeadero
del AVE en el aeropuerto de Zaragoza. Por lo pronto se ha
conseguido que los “planificadores” hayan modificado el
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trazado para que la linea discurra aledana a estas instala-
ciones. El asunto era de toda 16gica y hasta parece sorpren-
dente haber tenido que ponerlo de manifiesto. También
Barajas y El Prat van a tener este tipo de estaciones, lo que
permitird su comunicacion mediante el tren de Alta Veloci-
dad, de forma habitual u ocasional. Dada la saturacion a la
que estan abocados esos dos grandes aeropuertos inter-
nacionales, el transporte de viajeros al de Zaragoza (una
hora desde cualquiera de los dos) puede incrementarse. El
aeropuerto zaragozano, también base militar —ésa es su
hipoteca—, dispone de dos magnificas pistas paralelas y
esta completamente infrautilizado.

Pero el “apeadero” del aeropuerto permitird, también,
potenciar la terminal aérea de transporte de mercancias,
proyecto que ha sufrido dificultades y demoras aunque
constituye una de las infraestructuras mas prometedoras
de la Zaragoza del nuevo milenio. Hay que tener en cuen-
ta que, paralela a la linea del AVE, se estd construyendo
otra de ancho convencional. Este by pass circunvalara la
ciudad por el Sur, enlazando el ferrocarril convencional
con el trazado actual. Esto abre grandes posibilidades para
la “plataforma logistica” aeroportuaria, cuyas bases ya han
sido presentadas por el Gobierno de Aragon. El proyecto,
para el que se destinarian 55.000 millones de pesetas a lo
largo de seis anos, aglutinaria un conjunto de empresas,
almacenes, terminales de camiones y conexiones con auto-
pistas y autovias en una superficie de 600 hectareas.



Este apeadero permitird también que los trenes directos
Madrid-Barcelona, que no entren en el desvio de la nueva
Estacion Intermodal con destino a Zaragoza, puedan tener
una parada rapida sin grandes demoras. Seria ciertamente
triste para la capital del Ebro ver pasar —como se tenia
proyectado— a la mitad de los trenes de Alta Velocidad sin
rendir parada.

LA ESTACION INTERMODAL

El 5 de febrero del anio 2000 la prensa daba la noticia de
que se habia fallado el concurso para la construccion de la
nueva Estacion Intermodal de Zaragoza. El GIF, desechan-
do la idea inicial de utilizar el espacio que ocupa la Esta-
cion de El Portillo, construira esta nueva instalacion en
el solar donde se levanta la del ferrocarril del Caminreal
(Teruel-Valencia), edificio realizado hacia 1932 por el
arquitecto Gutiérrez de Soto.

El cambio de ubicacion —fruto de las demandas de
colectivos ciudadanos— tiene varias ventajas: mas espacio,
reordenacion de una entrada a la ciudad fea y congestio-
nada, y soterramiento de las vias. La nueva infraestructura
implica, por lo tanto, una revolucion urbanistica que afecta
a importantes sectores de la ciudad, hasta ahora mal
conectados. A su vez, permite articular una nueva linea de
comunicaciones ciudadanas —un “metro ligero’—, que
uniria barrios y cercanias.
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El proyecto seleccionado, el de los arquitectos Ferrater y
Valero, rompe con el modelo tradicional de las grandes
estaciones. El edificio se levanta bajo una cubierta metdlica
y acristalada de unos 600 m de longitud, cuya estructura es
soportada por unos grandes arcos, sin columnas. Segin
sus autores, es una «gran catedral de la contemporaneidad,
pero huye de la deshumanizacion». Establece una diferen-
ciacion entre los vestibulos de llegada y salida, aunque
ambos estaran comunicados entre si y con la Estacion de
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Autobuses. Los trenes realizardn sus paradas entre un
doble andén: para bajar y subir. Tecnologicamente esta
«pensada al milimetro» y permite la incorporacion de
importantes novedades. Las obras tienen un coste estimado
de 25.000 millones de pesetas: 22.800 para la nueva Esta-
cion y el resto para la rehabilitacion de la antigua del
Caminreal, si bien el conjunto de las actuaciones ferrovia-
rias alcanzard una cifra mas alta: entre los 40.000 y los
50.000 millones. La Estacion habrd de construirse en un
tiempo récord, pues ha de estar lista para finales del 2001.
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EPILOGO
1t

asta que no se hagan otros tendidos, Zaragoza

estard en la linea de comunicacion preferente

Madrid-Paris por Barcelona y Perpinan. A menos
de una hora de Madrid, la capital aragonesa dispone de
la suficiente entidad como para integrarse plenamente
en la “locomotora” madrilena, cuyo espacio comienza a
dar senales de saturacion y parece requerir de nuevas
areas de expansion, como se preconiza en recientes estu-
dios econdmicos. Todas estas nuevas infraestructuras, tan
significativas, son mucho mas de lo que Zaragoza disponia
en 1864, cuando en ella convergieron las lineas ferro-
viarias. Algo habrd que hacer para acoplar a esta moderni-
dad del AVE las viejas lineas convencionales a Alsasua y
Teruel-Valencia.

Cabria también la posibilidad de que el tinel del Vigne-
male brindara una oportunidad para esa linea de Madrid
a Paris por el Pirineo central que concibieron nuestros
antepasados. El trifico europeo hacia Africa por el futuro
tanel del Estrecho de Gibraltar podria constituir un argu-
mento poderoso ante las altas instancias europeas. Hacen
falta ideas ambiciosas porque el futuro siempre esta por
escribir y depende de nuestras iniciativas. Siempre que
sean buenas.
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