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Introduccion

Si en general los trazados de las lineas férreas en Espaiia fueron un motivo
constante de debate por ver qué comarca era la afortunada, lo fueron atin mas
con los ferrocarriles transpirenaicos. Estando de acuerdo en la existencia de dos
pasos fronterizos con Francia en Irun (1864) y en Portbou (1878), restaba un
amplio territorio donde muy pronto se despertaron los deseos de contar con
nuevas lineas que conectasen las regiones pirenaicas con el sur de Francia. Di-
chos anhelos respondian a los contactos comerciales que tradicionalmente se
habian dado a ambos lados de los Pirineos y buscaban el impulso econémico
que habria de sacarles de su atraso y de su relativo aislamiento. De ahi la mo-
vilizacién de diferentes agentes (instituciones, prensa, intelectuales, proce-
res, etc.) en favor de nuevas lineas férreas que comunicasen con Francia.

Ahora bien, dado el caracter montanoso del terreno, su escasa poblacion
y las dificultades técnicas que semejantes proyectos presentaban, su materia-
lizacién contaba con numerosos obstaculos en contra. Ademas, especialmen-
te importante fue la opinidén predominante del ramo de la Guerra, que con-
sideraba dicho macizo como una defensa natural contra Francia, pareciendo
tener muy presente lo acontecido durante la invasion napolednica. Por con-
siguiente, la oposicion de buena parte del Ejército al establecimiento de nue-
vas vias férreas fue tal que peso sobre las decisiones politicas tomadas al res-
pecto. De manera que, mas alla de las condiciones técnicas, los criterios de
defensa nacional jugaron un papel importante en las interminables discusio-
nes que se produjeron en torno a los transpirenaicos. Ello condicioné que no
fuese hasta los tiempos de la dictadura de Primo de Rivera cuando se inau-
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gurase el ferrocarril de Canfranc a Olorén. Este factor y el escaso interés que
poco a poco fueron demostrando la Administracion y las posibles companias
ferroviarias, debido a la escasa rentabilidad que se les presumia, marcaron
todo el debate en torno a estos ferrocarriles.

Dada la relevancia de este tema, en este articulo nos proponemos estudiar
los distintos planteamientos que se fueron sucediendo en Espana respecto de
esta cuestion desde los anos cuarenta del siglo XiX, habiendo acotado nuestro
estudio a 1885, porque fue en ese afio cuando Espana y Francia por fin se com-
prometieron formalmente a poner en marcha este tipo de ferrocarriles, aun-
que, como se ha dicho, habria que esperar atin décadas para que este compro-
miso se tornase en realidad. Se pretende también analizar los diferentes planes
ferroviarios que se plantearon en estos anos y como afectaron a los transpire-
naicos, exponer cuales fueron los distintos debates que se sucedieron al respec-
to, asi como las dificultades técnicas y politicas que retrasaron su puesta en
marcha. Asimismo, se busca ahondar en las relaciones hispano-francesas re-
feridas a esta relevante cuestion que afectaba, nada mas y nada menos, que a
las comunicaciones entre ambos paises. En definitiva, la cuestién defensiva,
las rivalidades, el desinterés generalizado y los distintos planteamientos de
Francia y Espafia impidieron la construccion de estas vias en el siglo XIx.

El paso de los Pirineos antes de la Ley de Ferrocarriles de 1855

Si en 1837 se habia inaugurado el tramo ferroviario entre La Habana y
Bejucal (Cuba), la década de los cuarenta se caracterizo por una gran efer-
vescencia en esta materia en la Peninsula, marcada por la primera regulacion
de los ferrocarriles espafioles de la Real Orden de 31 de diciembre de 1844. Se
abria entonces una auténtica etapa especulativa, con numerosas concesiones,
pero escasas realizaciones, siendo el logro mas importante la construccion del
ferrocarril entre Barcelona y Mataro, abierto en 1848.! Con vistas a poner
coto a semejante frenesi, entre ese afio y 1853 se presentaron en las Cortes
cuatro proyectos de planes generales sobre ferrocarriles en Espaia, sin que
ninguno de ellos llegara a realizarse.” Pese a ello, dichos planes fueron deter-
minando las peculiaridades basicas de la futura red ferroviaria, caracterizada
por un sistema de lineas radiales con origen en Madrid y final en las costas y
fronteras del reino. Fue precisamente este modelo el que se sanciond en la Ley
General De Ferrocarriles de 1855, primera ley general aprobada y ratificada
en las Cortes y que sent6 las bases del sistema ferroviario espafol.

1. Wais (;1943?), pp. 62-64; Francisco Comin et al. (1998), I, pp. 37-54, y Pascual (1999),
pp. 54-63.
2. Wais (;,1943?), pp. 73-80, 153-155 y 179-180, y Mateo del Peral (1978), pp. 45-85.
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Interesandonos aqui la comunicacion con Francia, en los afios anteriores
a la Ley de 1855 solo se contempl6 la posibilidad de llevar a cabo una linea
que llegara hasta Irtn y alli conectase con el sistema francés.’ Fue la denomi-
nada Concesion Vascongada, la cual, impulsada por la burguesia vizcaina, te-
nia como objetivo encauzar los traficos comerciales de Castilla con los puer-
tos de Bilbao y San Sebastian y prolongarse hasta la frontera francesa.* Antes
de aquella fecha, poco se hablaba de los ferrocarriles transpirenaicos en Espa-
fla, aunque no en Francia.’ De hecho, solo en una ocasion se contemplo la po-
sibilidad de construir una linea férrea de estas caracteristicas. En concreto, en
los debates de la informacion parlamentaria posteriores al proyecto de ley de
ferrocarriles de Seijas Lozano de 10 de enero de 1850. Fue entonces cuando el
brigadier y parlamentario progresista Francisco Luxan insinu6 la posibilidad
de enlazar Zaragoza con el camino de hierro de Paris al Pirineo central por
Clermont-Ferrand.® Posibilidad que, desde luego, no sali¢ adelante.

En pleno impulso de la mencionada Concesion Vascongada, aspecto al
que me referiré mas adelante, y temiendo quedar fuera de este primer impul-
so ferroviario, las distintas instituciones navarras empezaron ya a plantear la
posibilidad de tender una linea desde Pamplona a Bayona atravesando la ca-
dena pirenaica. Asi, el 14 de julio de 1853 el Ayuntamiento de esa capital se
dirigia a la Diputacion Provincial de Navarra instandola a tomar las medidas
necesarias para conseguir que el ferrocarril o atravesase suelo navarro o al
menos pasase por un punto proximo, con el objetivo de no «quedar atras en
este grande y magestuoso movimiento de la Nacion».” Unas semanas mas tar-
de, el 25 de agosto, el diputado provincial Javier Maria Azcona fue comisio-
nado por la Diputacion para que se entrevistara con los ingenieros franceses
que en esas fechas estaban estudiando un posible trazado transpirenaico.
Ademas, atendiendo a la peticion del Ayuntamiento de Pamplona, la Dipu-
tacion dirigid una exposicion a la reina Isabel 11 solicitando autorizacion para
emprender los estudios facultativos correspondientes.® Solicitud que no cayo

3. Para una vision a largo plazo de los ferrocarriles transfronterizos en Espaiia, véase
Vidal Olivares (1997). Este autor sostiene que durante el siglo XIX las compaiiias ferroviarias
estuvieron mas por el mercado nacional que por el internacional. Solo a finales de esa centu-
ria comenzd a considerarse la importancia del mercado internacional.

4. Wais (;19437), pp. 237-265, y Larrinaga (2005), pp. 67-92.

5. Elingeniero Colomeés de Juillan entr6 por primera vez en Espana el 15 de agosto de
1838. Su objetivo era el estudio de los distintos puntos por los que atravesar los Pirineos. Du-
rante dos afios se dedico a esta mision recogiendo datos generales sobre 14 posibles pasos. Véa-
se Dazet (1856), p. 9.

6. Mateo del Peral (1978), p. 65.

7. Cartadel 14 de julio de 1853 del Ayuntamiento de Pamplona a la Diputacién Provin-
cial de Navarra, Archivo Municipal de Pamplona (AMP), C.23.1, Leg. 9.

8. Exposicion de la Diputacion Provincial de Navarra a S.M. la Reina, solicitando per-
miso para redactar los informes pertinentes sobre la construccion de un ferro-carril que vaya
de Pamplona a Francia por los Alduides, AMP, C.23.1, Leg.9.
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en saco roto, pues poco tiempo después una Real Orden de 27 de octubre au-
torizaba el examen del valle de los Alduides como posible lugar de paso, sin
adquirir «por ello derecho alguno a la concesion de la linea». Por primera vez
se accedia a estudiar un proyecto de ferrocarril a Francia de caracter transpi-
renaico, ya que, hasta entonces, el unico proyecto que tenia el Ministerio de
Fomento era el de Madrid a Irin y Hendaya por Bilbao.’

Con la autorizacion en la mano, Azcona escribi6 a Isidoro Daguenet, in-
geniero de caminos adscrito al distrito de Bayona, para que, por cuenta de la
Diputacion, se encargara de realizar los estudios desde la frontera de Nava-
rra hasta Pamplona.'” Hay que aclarar que en esos momentos un grupo de
ingenieros franceses se encontraba haciendo sus propios estudios en los Piri-
neos occidentales con vistas a un posible enlace ferroviario por este lugar. El
recurrir a uno de ellos fue muy criticado por el ingeniero espafiol Ramon
Echevarria por entender que, siendo Daguenet un funcionario francés, su pro-
yecto de trazado estaria movido mas por los intereses de su propio pais que
por los de Navarra o de Espafa, al estar sujeto a 6érdenes superiores.!! Algo
desmentido por Ricardo Alzugaray,'? para quien la Diputacion de Navarra
fue la primera en concebir el trazado. Ademas, contactoé con un ingeniero es-
panol para llevar a cabo el estudio sin que finalmente se llegara a un acuer-
do.” El problema es que Alzugaray no especificaba de qué ingeniero se trata-
ba y por qué no habian llegado a un arreglo. Lo unico que sabemos es que en
marzo de 1855, antes de promulgarse la Ley General de Ferrocarriles, los in-
genieros Jacobo Gonzalez Arnao, Angel Clavijo y José Echevarria habian sido
enviados por el Gobierno espanol a Bayona para examinar el posible trazado
ferroviario entre esa ciudad y la frontera.'* Pero desconocemos si Alzugaray
se estaba refiriendo a alguno de ellos.

En efecto, el Ministerio de Fomento comisiond a la Junta Consultiva de
Canales, Caminos y Puertos para que estudiase las distintas posibilidades que
ofrecian los Pirineos occidentales para acceder a Francia desde Navarra. Se
trataba de analizar las diferentes alternativas entre Pamplona y Bayona, una
vez que el trazado entre la capital navarra y Zaragoza por el valle del Ebro no
presentaba dificultad alguna. Para ello analizaron tres posibles itinerarios. El
primero por el valle de Alduides. El segundo por ¢l rio Ulzama, Baztan y el

9. Suso (2006), p. 60.

10. Carta del 7 de noviembre de 1853 de Javier M.* Azcona a Isidoro Daguenet, Archi-
vo Administrativo de Navarra (AAN), DFN, CJ 40975/1.

11. Echevarria (1862), pp. 7-8.

12.  Politico liberal navarro, quien accedi6 por primera vez al Congreso por el distrito de
Pamplona en las elecciones de 1864. Véase Agirreazkuenaga et al. (1993), pp. 123-124.

13. Ricardo Alzugaray: «El ferro-carril de los Alduides. Contestacion a los articulos pu-
blicados en La Esparia por el Sr. D. Ramoén Echevarria», La América, 21 de abril de 1862.

14. Henry Bevan de Massy: carta enviada al Journal des chemins de fer et des progreés in-
dustriels, 24 de marzo de 1855.
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puerto de Otsondo. Finalmente, el tercero también atravesaba el valle de Ul-
zama, pero, por Santesteban, seguiria el curso del rio Bidasoa hasta Behobia,
en Irun. De las tres alternativas, los ingenieros optaron por esta ultima, des-
cartando la segunda no solo por su elevado coste, dada la construccion de
dos tuneles, sino por los escasos recursos economicos que la zona presenta-
ba. La tercera opcién, aunque con un precio aun superior, mas de 111 millo-
nes de reales, implicaba unas pendientes mas suaves y atravesaba cerca de 100
kilometros por territorio espafiol. El trazado por los Alduides, por su parte,
se desaconsejaba por su elevado coste y por transcurrir buena parte del tra-
zado en territorio francés."”

En realidad, la linea entre Pamplona y los Pirineos tenia un caracter mu-
cho mas ambicioso, ya que no se limitaba exclusivamente a suelo navarro. Al
contrario, se presentaba como un proyecto alternativo a la futura linea del
Norte, ya que, partiendo de Madrid, se desviaba hacia Torralba, siguiendo
por Soria, Calahorra y Estella hasta la capital navarra. Cabe recordar que en
esos momentos la construccion de la linea entre Madrid e Irtun por Bilbao ni
siquiera habia empezado todavia. La grave crisis financiera de finales de la
década de 1840 dio al traste con las expectativas de la compaiia constituida
en 1846 para hacerse cargo de aquella obra. La urgente necesidad de capita-
les para iniciar los trabajos hizo que los responsables de la sociedad se fijasen
en José de Salamanca, con quien el 4 de junio de 1852 firmaron un convenio.
La empresa concesionaria le cedia el tramo comprendido entre la capital de
Espafia y Miranda o Haro, aun sin determinar. Por su parte, Salamanca se
comprometia a obtener del Gobierno los abonos correspondientes a la seccion
entre el Ebro y Bilbao e Irun, a hacer el depdsito necesario para la seccion de
Bilbao a Burgos para que la concesion no caducase, a comenzar las obras en-
tre Miranda o Haro y esa capital castellana y a no iniciar la explotacion de la
seccion entre Madrid y Valladolid antes que el tramo entre esta ultima y Mi-
randa o Haro.'

Por las influencias que tenia en los circulos politicos y econdémicos de la
época, se penso que Salamanca podria dar un impulso definitivo al proyecto.
De hecho, el Real Decreto de 4 de julio de 1852 otorgd definitivamente la con-
cesion de este camino de hierro, consintiendo el convenio de cesion hecho en-
tre la compaiia concesionaria y Salamanca. Esto no impidié que los proble-
mas persistieran, tanto de caracter financiero como legislativo, debido a la
ausencia de una ley general de ferrocarriles. Fue entonces cuando se decidio
traspasar toda la concesion de la compaiiia al banquero, algo que, a la pos-

15. Archivo General de la Administracion (AGA), caja 25/13.875. Véase también Suso
(2006), pp. 63-64.

16. Copia del convenio en la carta del 5 de junio de 1852 de F. Victoria de Lecea y
G. M.* Orbegozo a la Diputacion General de Vizcaya, Archivo Foral de Vizcaya, Administra-
tivo. Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Madrid-Iran, registro 1, legajo 1.
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tre, significaba su liquidacidn, ya que Salamanca se comprometid a trasmitir
dicha concesion a una nueva sociedad que se formaria al efecto y que seria la
encargada de llevar adelante el proyecto, responsabilizandose, eso si, de que
las obras empezasen por Bilbao.!” Cumpliendo con lo acordado, el 4 de mar-
zo Salamanca firmo una escritura de cesion a favor de los capitalistas france-
ses y britanicos Ardoin, Ezpeleta, Grimaldi, Goldsmid, Rhodes y Wilkinson.'8

La entrada de estos inversores parecia dar nuevas alas al proyecto, pero,
en realidad, no fue asi, pues la sociedad prometida no llego6 a constituirse, con
lo cual las obras no terminaban de iniciarse. En este contexto las gestiones a
favor de Alduides, como posible alternativa, se intensificaron a partir de 1853.
De hecho, el fracaso de la operacion ideada por Salamanca fue tal que el 13
de mayo de 1855 la concesion caducd, justo en visperas de la aprobacion de
la Ley General de Ferrocarriles. Salamanca fue incapaz de allegar los capita-
les necesarios. Las dificultades por el paso del Guadarrama y las disputas en-
tre Avila y Segovia pudieron influir en que el proyecto no saliese adelante, "
pero tampoco hay que descartar el posible componente especulativo de la ope-
racion, toda vez que los concesionarios obtenian un interés de un 6% anual
por la cantidad depositada en el Tesoro Publico.” Baste recordar que solo en
dos anos, entre el 31 de diciembre de 1844 y el mismo dia de 1846 se concedie-
ron mas de 6.500 kilometros de via férrea, una cifra fabulosa que se materia-
liz6 en muy pocas realizaciones.”! De hecho, para finales de 1855 solo estaban
construidos 440 kilometros.?> Sea como fuere, lo cierto es que, con la caduci-
dad de aquella concesion, se abria un nuevo tiempo para la linea del Norte y,
de paso, para las alternativas transpirenaicas.

Con todo, la de Navarra no fue la unica iniciativa local, ya que el 13 de
noviembre de 1853 se reunieron en Zaragoza representantes politicos y fuer-
zas vivas de la region, decidiendo la formacion de una comision gestora en-
cargada de redactar un folleto en el que abogaban por la conexion de la capi-
tal aragonesa con la frontera a través del puerto de Somport.” Por primera
vez se planteaba en Espaifia la posibilidad de construir un ferrocarril por Can-
franc, considerandose la via mas corta entre Madrid y Francia. De 130 leguas
por San Sebastian se podria reducir a 96 por Canfranc, lo que, implicitamen-
te, supondria, a su entender, una disminucion del coste de un 34%, sin que,
por cierto, se aportara el estudio economico pertinente.>* Mas atn. Se trata-

17. Acta notarial de 20 de febrero de 1853, Archivo de la Camara de Comercio de Bil-
bao, Fondo Victoria de Lecea, legajo 8A, doc. n.° 60.

18.  Archivo Historico de Protocolos de Madrid: Paris ( Consulado ), 32.014, fols. 289-294.

19.  Ferro-carril de Norte (1854). Véase también Barquin (2012), pp. 144-153.

20. Wais (;,1943?), pp. 73-80, 254-260 y 263-264.

21. Mateo del Peral (1978), p. 44.

22. Gomez Mendoza (1989), p. 54.

23. Parra de Mas (1988), p. 36.

24. Consideraciones (1853).
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ba, ademas, de romper ese «continentalismo» que caracterizaba a Aragon
para buscar mercados a su produccion cerealista en condiciones adecuadas.”

Las gestiones de los promotores de este proyecto tuvieron éxito, ya que en
el Ministerio de Fomento se cred una comision para estudiar el asunto, re-
dactandose un informe favorable a este trazado.?® En consecuencia, una Real
Orden de 24 de diciembre de ese mismo afio de 1853 inst6 al estudio de dicha
linea, labor que recay6 en los ingenieros ya mencionados Gonzalez Arnao,
Echevarria y Clavijo, quienes empezaron sus trabajos en agosto de 1854. No
obstante, no tuvieron mas remedio que suspenderlos, pues el Ministerio de-
cidié mas conveniente que antes concluyeran los estudios sobre el itinerario
de la linea entre Zaragoza y Lérida.”” Por otro lado, una Real Orden de 11 de
noviembre les instaba a estudiar un trazado que, desde Zaragoza, fuese por
Navarra y llegase a la frontera francesa.

Por su parte, el Ministerio de la Guerra se mostro receloso con el proyec-
to por motivos estratégicos. En realidad, como ya sefialara entonces Francis-
co Coello, la opcion por Canfranc presentaba tales inconvenientes que era
muy dificil de llevarse a cabo. No veia lo6gico plantear una linea férrea por un
paso a una altitud de 1700-1800 metros, pudiendo trazarla por los dos extre-
mos del Pirineo, Irtin y la Junquera.” Las dificultades técnicas (altitud, pen-
dientes o la construccion de un largo tinel) y el coste econdmico tan elevado
no merecian la pena. En cualquier caso, de hacerse un ramal transpirenaico,
cosa que no veia necesario, era mejor conducirlo por el valle de Aran para
empalmar, ya en Francia, con el ferrocarril de Toulouse.*® Desde luego, a Coello
no le faltaba razon, viendo el tiempo que se tardo en construir dicha linea y
la escasa rentabilidad economica de la misma.

Esta reivindicacion de los aragoneses coincidia, asimismo, con las labores
de reconocimiento que se estaban haciendo al otro lado de la frontera, don-
de se estaban planteando diferentes propuestas para una via férrea por los Pi-
rineos centrales. En efecto, en junio 1853 el Gobierno galo orden¢ el estudio
completo de la red de ferrocarriles pirenaicos, incluido el paso de los Pirineos
por diversos puertos montafiosos. La direccion le fue confiada a Onfroy de
Bréville, inspector general de puentes y caminos, y en la mision trabajaron di-
ferentes ingenieros. Pues bien, las alternativas que se plantearon fueron ini-
cialmente dos: de Pau a Zaragoza por ¢l valle de Aspe y Somport, como an-
tecedente de la linea del Canfranc,* y la de Tarbes a Monzén por el circo de

25. Parra de Mas (1988), p. 20. Para la economia aragonesa de mediados del siglo XIX,
German (2012), cap. 7.

26. Parra de Mas (1988), p. 44.

27. Parra de Mas (1988), pp. 45-46.

28. Gaceta de Madrid, n.° 698, de 30 de noviembre de 1854, p. 2.

29. Coello (1855), p. 180.

30. Coello (1855), pp. 181-183.

31. O’Quin (1853) y (1856).
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la Gavarnie y el valle del Cinca.* Asi, el interés que empezd a generar una li-
nea férrea por el Pirineo central, aun sin definir y en clara rivalidad, suscitd
la inquietud de las autoridades del Departamento de la Gironda, que busca-
ban enlazar directamente Burdeos con Irun, considerando que esa debia ser
la verdadera linea transpirenaica que uniese Paris con Madrid.** Siendo esto
posiblemente cierto, la verdad es que las comarcas pirenaicas buscaban mas
salidas transfronterizas para reactivar sus economias y, sobre todo, por con-
siderar que los pasos de Hendaya y La Junquera no satisfacian sus necesida-
des. No obstante, estos dos pasos eran los que menos dificultades técnicas en-
trafiaban, los mas baratos y los que con menor oposicion militar contaban.
Con todo, no es de extrafiar que, a pesar de los elevados costes que implica-
ban, muy pronto se plantearan nuevas alternativas, a saber: de Toulouse a Za-
ragoza, bien por el valle de Luchon, bien por el valle de Aure, y la conexion
a Lérida por el valle de Salat y de Noguera Pallaresa.*

CUADRO 1 = Distancias por via férrea desde las principales ciudades del sur de
Francia hasta Zaragoza por los Pirineos centrales (en kilometros)

Por La G!(_ere (por Por Gavarnie (por Por Aspe (por Pau)
Ciudad qutre]t’eau) T?’bes? Longitud tunel:
Longitud tunel: al Longitud tanel: 4.150 m
menos 6.000 m 6.243 m )
De Pau 436 267 275
De Tarbes 378 246 333
De Mont-de-Marsan 479 347 434
De Auch 452 320 407
De Montauban 449 409 496
De Agen 522 390 477
De Toulouse 416 412~ 499
416 ** 503
De Foix 475 475 562

* por Grizolles y Auch; ** por St Gaudens
Fuente: elaboracion propia a partir de Colomés de Juillan (1854), p. 9, y O’Quin (1856), p. 54.

32. Colomes de Juillan (1854).

33. Conseil Général du Département de la Gironde (1854), pp. 458-460.

34. Decomble (1913), pp. 22-23. Véase también «Antecedentes sobre los Ferrocarriles
Transpirenaicos y proceso seguido en los proyectos y adopcion de las tres lineas que se cons-
truyen actualmente, 14 de mayo de 1914», por Francisco Echagiie, p. 1, Archivo General de
Palacio (AGP), Reinados, Alfonso XIII, caja 15.620, expediente 22.
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De la Ley General de Ferrocarriles de 1855 a la inauguracion de la linea
del Norte (1864)

En Espana la Ley General de Ferrocarriles fue aprobada el 3 de junio de
1855, constituyendo un intento, por parte de los progresistas, de poner fin a
los favoritismos y a la especulacion previa, de suerte que las concesiones, a par-
tir de ese momento, se otorgarian por ley.* En lo referente al tema que aqui
nos interesa, es importante sefialar que una Real Orden de 17 de abril de 1855
establecia que la unidn entre Espafia y Francia se haria por el valle del Bidasoa,*
lo que, de momento, suponia un duro revés para la opcion de los Alduides,
algo, por otro lado, que resultaba bastante l6gico. De hecho, la apuesta por
Iran quedaba recogida entre los trazados preferentes para recibir ayuda del
Estado contemplados en la mencionada ley. En concreto, esta linea seria otor-
gada en primera instancia al Crédito Mobiliario Espafiol y después cedida a
la Compaiiia del Norte o de Madrid a Irtn, constituida en 1858.°” En princi-
pio, podria considerarse el paso mas facil y natural de la frontera.

Pese a todo, lo cierto es que desde 1855 las iniciativas a favor de construir
ferrocarriles que atravesaran los Pirineos se multiplicaron, teniendo como pro-
tagonistas a instituciones o agentes privados locales de aquellas provincias o
comarcas proximas a la frontera que vieron en el ferrocarril una posibilidad
para salir de su tradicional aislamiento y favorecer la comercializacion de sus
productos. En este sentido, la Ley de 1855 fue un instrumento propicio, ya
que en ella solo se marcaban las directrices generales de la red ferroviaria es-
pafiola, sin que se fijase un plan pormenorizado. Y a su vez, la ley hablaba de
la forma de la concesion y de la eleccion de los concesionarios, por lo que se
beneficiaba la creacion de compaiiias ferroviarias, de suerte que el Estado ju-
gara un papel secundario, aunque, eso si, ofreciendo unas importantes posi-
bilidades de subvencion y ayuda economica, muy atractivas para los posibles
inversores.*

Tal es asi que la aprobacion de la Ley General de Ferrocarriles sorpren-
di6 a Daguenet redactando un proyecto para la Diputacion de Navarra en el
que se contemplaba una vez mas el valle de los Alduides como posible cone-
xi6n transpirenaica.*® Dicho proyecto lo terminé en 1856 y sirvio de punto de
apoyo para las reivindicaciones de las instituciones navarras.* De manera que

35. Comin et al. (1998), I, pp. 56-57.

36. Tedde de Lorca (1978), p. 23.

37. Tedde de Lorca (1978), vol. 2, pp. 23-27, y Comin et al. (1998), vol. 1, pp. 67-70.

38. Barquin (2016).

39. Cartadel 20 de septiembre de 1854 de la Diputacion Provincial de Navarra a Dague-
net, AAN, DFN, CJ 40.975/2.

40. No me ha sido posible encontrar el proyecto original de Daguenet ni en los archivos
espafoles ni en los franceses. No obstante, hay un resumen del mismo en Rapport de la Com-
mission d’enquéte (1857), pp. 14-19.
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el 5 de enero de 1857 la Diputacion presento este estudio al Ministerio de Fo-
mento, que inmediatamente lo remitid a los drganos consultivos del Minis-
terio de la Guerra. El hecho de que se pretendiese abrir un nuevo paso ferro-
viario por los Pirineos precisaba de los informes respectivos de la Direccion
General de Ingenieros Militares y de la Junta de Defensa del Reino. Pues bien,
en sendos escritos se oponian a la construccion de esta linea por suponer una
seria amenaza para el territorio nacional. La defensa natural que constituian
los Pirineos podia verse afectada.*" En realidad, se trataba de un argumento
muy endeble, pues el levantamiento de unos pocos kilémetros de via seria su-
ficiente para detener una posible invasion extranjera en caso de guerra. Sin
embargo, lo expresado por ambos organismos constituia una opinién gene-
ralizada en buena parte del Ejército.*” De ahi que ambos escritos sirviesen de
base para la redaccion de un extenso informe del Ministerio de la Guerra en
el que se oponia a la construccion de dicho ferrocarril.*

No obstante lo cual, el Ministerio de Fomento solicit6 a Cipriano Marti-
nez de Velasco, ingeniero jefe del distrito de Logrofio, en el que se incluia Na-
varra, que informase sobre las posibilidades de ejecutar el proyecto de los Al-
duides. Para ello se desplazo a la zona, hizo un estudio técnico sobre el terreno
y lo comparo con el proyecto de Daguenet, llegando a la conclusién de que
la construccion de dicha linea era perfectamente posible, no encontrando im-
pedimento alguno que pudiera considerarse insalvable.* Por lo tanto, alli don-
de los ingenieros militares veian un serio problema de seguridad nacional, un
ingeniero civil como Martinez de Velasco solo contemplaba posibles dificul-
tades técnicas en modo alguno insalvables. Pese al caracter montafioso de la
zona, existia tecnologia suficiente para poder llevar a cabo dicho trazado.
Otras cuestiones podrian ser el coste de la obra y la rentabilidad de la misma,
evidentemente. Lo cierto es que las autoridades navarras podian encontrar en
este escrito un argumento importante para seguir planteando la viabilidad del
proyecto que defendian, como asi lo hicieron.

Para entonces el debate transpirenaico vivia uno de sus momentos mas
algidos en el sur de Francia, donde los partidarios del paso de los Alduides
pronto se enfrentaron a quienes veian en Canfranc una alternativa mas facti-
ble.* En dicho debate no solo intervinieron las diferentes instituciones y pren-
sa locales, sino también algunos grandes grupos empresariales, como fue el
caso de los Rothschild, quienes mantenian estrechas relaciones con los impul-

41. Informe sobre la inconveniencia del ferro-carril de los Alduides (1864). Ahora bien,
desde la prensa especializada se denunciaba la postura mantenida por algunas autoridades mi-
litares a este respecto. Véase, por ejemplo, «Las obras publicas y las zonas militares», Gaceta
de los Caminos de Hierro, 18 de julio de 1858, pp. 451-452.

42. Asilo expondria afios mas tarde el ingeniero militar Olave (1880), pp. 9-48.

43. Vidal i Raich (1999), p. 52.

44. Ministerio de Fomento (1861), documento 8, pp. 9-13.

45. Larrinaga (2002), pp. 121-132.
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sores del Grand Central, que veian con buenos ojos la extension de sus lineas
hasta la frontera pirenaica. En este sentido, cabria recordar que el consorcio
formado por el Grand Central, la Sociedad Mercantil e Industrial y José de
Salamanca habia obtenido el 11 de mayo de 1856 la concesion de la linea de
Madrid a Zaragoza, constituyéndose la Compaiiia de Ferrocarriles de Ma-
drid a Zaragoza y Alicante (MZA) en diciembre de ese mismo afio, figuran-
do entre sus principales accionistas los Rothschild. Esta sociedad se haria
posteriormente con la transferencia de la de Almansa a Alicante, lograda en
primera instancia por el marqués de Rio Florido, quien la traspasé a la Com-
pania de Almansa a Alicante, en la que Salamanca tenia importantes intere-

es.* En consecuencia, los Rothschild podrian estar interesados en una via
férrea transpirenaica que terminara por empalmar con Argelia, entonces bajo
soberania francesa. Dicho paso podria hacerse por los Alduides, Pamplona,
Zaragoza y Madrid hasta Alicante. De esta ciudad a Oran restarian solo 350
kilémetros que se salvarian con barcos de vapor.*’

Asi, en junio de 1857, la Diputacion de Navarra contratd con Salamanca
la construccién del ferrocarril de los Alduides mediante una subvencion de
doce millones de reales. Poco después, en febrero del afio siguiente, creaba una
comisidn para que explicara al Gobierno la necesidad de dicho trazado. Sus
gestiones prosperaron, ya que el proyecto de ley pidiendo autorizacidon para
la concesion de este proyecto fue propuesto a las Cortes por el navarro conde
de Guendulain, ministro de Fomento del ejecutivo presidido por Francisco
Javier Isturiz, el 3 de mayo de 1858, tal como especificaba la Ley General de
Ferrocarriles.* Ahora bien, la discusion del proyecto provoco tal oposicion
que terminoé con una crisis ministerial que se saldoé con un nuevo gabinete de
O’Donnell.” Desde luego, todo parece indicar que Norte no estaba dispues-
ta a perder la exclusividad del paso de los Pirineos por Irtin, haciendo todo
lo posible para que la linea de los Alduides no se llevase a cabo. Sobre todo,
si ese trazado podria serle de interés a los Rothschild en algin momento. Aqui
no hay que olvidar que, cuando se inauguraron los trabajos de la linea del
Norte en Valladolid (25 de marzo de 1856),%° el general Espartero prometio a
la compaiia el monopolio de las conexiones internacionales con Francia.”!
No es de extranar, por consiguiente, que se emplearan a fondo para que tal
promesa se cumpliese. Y, de hecho, a la larga, lo consiguieron. Ahora bien,
siendo los apoyos politicos innegables, tampoco se puede olvidar que de la

46. Garcia Venero (1948), p. 182.

47. Broder (2012), p. 29.

48. Ministerio de Fomento (1861), documento 9, pp. 13-15.

49. Cameron (1971), pp. 216-219; Larrinaga (2002), p. 136; y Suso (2006), pp. 72-74.

50. Garcia Venero (1948), p. 247.

51. Mazade, Valentin de: «Les chemins de fer espagnols et la traversée des Pyrénées»,
Revue de Deux- Mondes 1 de junio de 1861, p. 717.

61



Los ferrocarriles transpirenaicos a mediados del siglo x1x (1844-1885)

construccion de Alduides se beneficiaria un puerto francés (Bayona) en lugar
de uno espanol (San Sebastian-Pasajes) y que las dificultades técnicas, y de
paso econdémicas, que presentaba frente al trazado de Irin eran innegables:
pendientes superiores a las de la linea del Norte (del orden del 2 al 3%) y la
construccién de un tunel internacional de mas de 5 kildémetros de longitud.

A pesar de todo, el acuerdo de la Diputacion de Navarra con Salamanca
y el hecho de que este se hiciese en octubre de 1857 con la concesion de la li-
nea entre Zaragoza y Pamplona pudieron despertar un renovado interés en
la MZA ** Si bien O’Donnell, a la sazén presidente del Gobierno, no cedio,
argumentando que la opcion de Alduides comprometia la construccion de la
linea de la Compania del Norte y porque Bayona era un puerto francés. En
su respuesta, Weisweiller y Bauer, que veian por detras una maniobra del Cré-
dito Mobiliario para impedir a MZA la salida a Francia, plantearon que, tal
vez, en lugar de Alduides, se podria pensar en otro enlace directo con Dax, lo
que invalidaria el argumento de favorecer a un puerto francés en lugar de a
uno espanol. Incluso, llegaban a proponer una compensacion a Norte con la
linea Alar-Santander, entonces bajo control de la Sociedad Espafiola Mer-
cantil e Industrial, bajo la égida de los Rothschild. A O’Donnell, sin embar-
go, estos argumentos no debieron convencerle y se opuso.™

Con todo, una circunstancia debio disuadir claramente a los Rothschild
de seguir adelante con su apuesta alduina: el hecho de que su tendido ferro-
viario, finalmente, tendria que enlazar con una linea de los Péreire, bien en
Espana, bien en Francia (Bayona).>* A este respecto, cabe recordar que estos
eran concesionarios de la linea entre Burdeos y Bayona primero (1852) y has-
ta Hendaya después (1859).% Precisamente, el hecho de empalmar con la li-
nea del Norte podria explicar el voto contrario de tres miembros del Consejo
de Administraciéon de MZA para adquirir la concesion de la linea Zaragoza-
Pamplona en manos de José de Salamanca.* Ello no fue 6bice para que este
continuase adelante con el proyecto. En él tomaron parte los empresarios
Chatelus, Delahante y Courpon y, contando con el apoyo de Jules Mires,”’
constituyé en diciembre de 1859 la Compaiia Ferroviaria de Zaragoza a
Pamplona. La linea estaba entonces en plena construccion y la idea de Sala-
manca era que MZA se hiciese con ella, a pesar de no estar aprobado el paso

52. Vidal i Raich (1999), p. 50.

53. Loépez Morell (2005), pp. 167-168.

54. Cameron (1971), p. 218.

55. Aunque hay que recordar que en la concesion se incluia un articulo que no excluia
la construccion posterior de un ferrocarril por los Alduides. Véase Fabas (1982), p. 53.

56. Tedde de Lorca (1978), 11, pp. 59-60.

57. Jules Mires, financiero de Paris, se caracterizo por una ambicion desmedida y sus po-
cos escrupulos, de suerte que fue demandado por fraude, haciéndose cargo de sus intereses en
la compaiiia los financieros asociados en el Crédit Industriel. Véase Cameron (1971), pp. 218-
219.
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pirenaico. Pero al fracasar Salamanca en su intento, su respuesta fue rapida
y agresiva. En pocas semanas solicitdo del Gobierno la concesion inmediata
del tramo que le quedaba hasta Zaragoza, la linea Sigilienza-Tudela, pasando
por Soria, y la Madrid-Torrijos-Talavera con la intencion de continuar a Ca-
ceres, Badajoz y Portugal. En definitiva, la conformacién de un nuevo pro-
yecto ferroviario nacional, proyecto que en las Cortes no pudo salir adelante
por la oposicion frontal de los parlamentarios vinculados a la MZA Bermu-
dez de Castro, Moreno y Mon, que rechazaron vehementemente la linea de
Soria y el paso de los Alduides. Lo que, a la postre, supuso un auténtico va-
rapalo para Salamanca, quien no tardaria en abandonar sus planes ferrovia-
rios, al menos, momentaneamente.’® Asi las cosas, para 1860 la linea llegaba
a las inmediaciones de Pamplona, inaugurandose el tendido entre la capital
navarra y Zaragoza en 1861.%

Ahora bien, cuando, mediante una Real Orden de 19 de julio de 1862, ¢l
Gobierno acordé que la linea Zaragoza-Pamplona empalmase con el ferro-
carril del Norte en Alsasua, se desvanecieron momentaneamente las espe-
ranzas de un trazado por Alduides, aunque el ejecutivo mandoé instruir un
expediente acerca de la conveniencia de construir, ademas de la linea de Al-
sasua, otra entre Irurzun y un puerto del Cantabrico. Con ello se pretendia
examinar los posibles perjuicios que, segun algunos, experimentaria el co-
mercio de Navarra al conectarse en Alsasua con el ferrocarril del Norte. Al
tiempo que podria restar apoyos a los partidarios del trazado por Alduides.*
Lo cierto es, sin embargo, que la alternativa de Irurzun no se hizo, pues Nor-
te no estaba dispuesta a construir este ramal, estando previsto el de Alsasua
a Zumarraga, San Sebastian e Irin. Pero tampoco sirvi6 para evitar el seguir
alimentando la polémica del paso transpirenaico, ya que a finales de 1863 un
grupo de diputados navarros presentd una proposicion de ley para la conce-
sion de un ferrocarril desde Pamplona a la frontera francesa por Villaba y
Eugui. A tan solo 38 kilometros de la capital navarra, no resultaba logico,
seglin su exposicion, ir hasta Alsasua para alcanzar Francia por Hendaya,
atacando ese supuesto monopolio de Norte para atravesar los Pirineos.*!
Como era de esperar, la respuesta de esta no tardo en llegar, abogando por
la exclusividad del paso de la frontera por Irun, segtin la Ley de Concesion
de 11 de julio de 1856.%

58.  Lopez Morell (2005), pp. 169-170.

59. Wais (1974), p. 266. La Compania Zaragoza a Pamplona se fusioné con la Barcelo-
na a Zaragoza en 1865, dando lugar a la Zaragoza-Pamplona-Barcelona, que finalmente seria
integrada en Norte en 1878.

60. Lorenzo Alzate: «Observaciones sobre la cuestion Alduides», 1860, Archivo Gene-
ral de Guipuzcoa, DM, 22, 26.

61. Memoria sobre el proyecto de ley de concesion (1864).
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la Compaiiia del Norte Ignacio Olea y Garcia Sanchez al ministro de Fomento, AGA, Obras
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Pero no solo, pues también los diputados de Aragon, rivalizando con los
de Navarra, presentaron a los pocos dias una proposicion de ley solicitando
autorizar al Gobierno la concesion de un ferrocarril de Zaragoza a Canfranc,
aprovechando el tendido construido entre Barcelona y Huesca. Aunque se ad-
vertia que, si en estudios posteriores se aconsejaba pasar la frontera por otro
punto del Pirineo central, el Gobierno quedaba autorizado para resolverlo.®
En realidad, los representantes aragoneses no hacian sino canalizar lo que era
un vivo deseo en determinados sectores de esas provincias. A este respecto,
cabe recordar una exposicion del 15 de mayo de 1863 de la Sociedad Arago-
nesa de Amigos del Pais entregada al ministro de Fomento Manuel Moreno
Lopez en una visita a la capital mafa. En su escrito se senalaba al pais veci-
no como su mercado natural, insistiendo en que la frontera se hallaba a tan
solo 223 kildmetros, frente a los 334 hasta Irun y los 500 hasta Perpifian, con
los perjuicios que esto suponia para sus mercancias y, en general, para la eco-
nomia de la region, lo que, por ende, habria de repercutir en las mismas arcas
del Estado. De ahi la necesidad de construir una linea internacional por el Pi-
rineo central, bien por Canfranc, bien por Gavarnie.*

A pesar de las criticas vertidas por los representantes aragoneses contra
el ferrocarril de los Alduides,® lo cierto es que los navarros, sin embargo, no
daban su brazo a torcer y el 11 de enero de 1864 el diputado Nazario Carri-
quiri presentd en el Congreso una proposicion de ley para otorgar a la Com-
pania de Zaragoza a Alsasua un ramal que, desde Pamplona, se dirigiese a la
frontera francesa. La camara la aceptd y nombro una comision de siete miem-
bros, en principio, favorables al proyecto.® Eso si, esta vez se confio a dos in-
genieros espafioles, Angel Retortillo y Eusebio Page, la redaccion del mismo.
Estos, tomando como base el de Daguenet, introdujeron importantes cam-
bios para tratar de salvar las dificultades achacadas al del técnico francés.®’
Lo que merecio la aprobacion del ingeniero José Almazan, encargado de eva-
cuar el informe correspondiente para la Direccidon General de Obras Publi-
cas. Esta solicito entonces la opinidn de la Junta Consultiva de Caminos, Ca-
nales y Puertos, que, aunque no de forma unanime, también fue favorable.
Coincidia, ademas, con un momento importante para los caminos de hierro
espafioles, puesto que la Ley de 13 de abril de 1864, referida a la creacion de

Publicas, caja 23.104. Olave, muy critico con la actitud de Norte, le acuso6 de practicar «feuda-
lismo industrial» por querer imponer sus criterios. Véase Olave (1880), pp. 50-51.

63. «Ferro-carril de Zaragoza a Canfrancy», Gaceta de los Caminos de Hierro, 17 de ene-
ro de 1864, p. 39.

64. «Correo de provincias», El Clamor Publico, 16 de junio 1863.

65. Denuncia hecha por EI Clamor Publico, 14 de enero de 1864, p. 1.

66. Suso (2006), pp. 86-87,y Le Messager de Bayonne, 19 de enero de 1864.

67. Angel Retortillo y Eusebio Page: «Memoria descriptiva del “Proyecto de ferro-carril
de Pamplona a la frontera de Francia por Villaba, Larrasoaia y Eliguy”», AGA, Obras Puibli-
cas, caja 10.831.
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un plan general de ferrocarriles por parte de la Administracion, concedi6 al
Gobierno un crédito de dos millones de reales con cargo al presupuesto ordi-
nario de Obras Publicas. Aqui se quiso ver una nueva oportunidad para volver
a plantear la alternativa de los Alduides, pero diferentes causas dieron una vez
mas al traste con el proyecto. Posiblemente la mas importante fue que en 1864
la linea del Norte estaba ya muy avanzada, inaugurandose todo el trazado el
15 de agosto de ese afio, ademas de que pronto estallaria la crisis econdmica
de finales de la década de 1860.%

De la Ley de 13 de abril de 1864 al fracasado Plan General
de Ferrocarriles de 1867

Sancionada la Ley el 13 de abril de 1864, al dia siguiente el Ministerio de
Fomento dicté una Real Orden para que la Direccion General de Obras Pu-
blicas redactase el anteproyecto de la red ferroviaria. A tal efecto se nombré
una comision formada por los ingenieros Carlos Maria de Castro, Calixto
Santa Cruz, Jacobo Gonzalez Arnao y Gabriel Rodriguez. Para el 25 de ju-
nio de ese mismo afio ya tenian el documento y una vez mas la linea de Pam-
plona a Francia por Zubiri fue objeto de discusion. A excepcion de Castro,
los demas firmantes se opusieron a incluirlo en el plan, por lo que llego a ex-
poner un voto particular abogando por este paso transpirenaico. Por contra,
en el plan si se incluia una linea a través de Canfranc.” Este documento, no
obstante, fue discutido en el pleno de la Junta Consultiva de Caminos, Cana-
les y Puertos y no fue aceptado, formulandose un anteproyecto nuevo, apro-
bado el 15 de julio de 1864. Con un tono mas critico, la principal novedad de
este anteproyecto de la Junta Consultiva consistia en la importancia otorga-
da a las vias del litoral, proponiendo cubrir todo el perfil costero del territo-
rio espanol.” Refiriéndose a los Pirineos, en este anteproyecto no solo se apos-
taba por los Alduides, sino también por otra linea que, partiendo de Huesca,
discurriese por los valles de Aran y de Benasque en direccion a Toulouse. Se
pensaba que un unico paso transpirenaico no era suficiente teniendo en cuen-
ta los intereses comerciales de la zona y que los Pirineos miden cerca de 400
kilémetros de longitud.”

Asi las cosas, ambos anteproyectos fueron sometidos a informacion gene-
ral. Toda esta documentacion fue enviada a los gobernadores provinciales para

68. Dichas causas han sido ampliamente estudiadas por Larrinaga (2002), pp. 161-164.
Para una vision en profundidad de esta crisis, véase Tortella (1982), caps. 7y 8.

69. Ante-proyecto del plan general de ferro-carriles (1864).

70. Mateo del Peral (1978), I, pp. 109-113.

71. «Ante-proyectos del plan general de ferro-carriles», Revista de Obras Publicas, 1864,
n.° 22, p. 262.
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su discusion por las corporaciones locales y otras entidades. A su vez, se es-
tablecieron varias comisiones especiales para el reconocimiento sobre el te-
rreno de varios de los trazados. A tal efecto se nombrd una comision para el
analisis de los ferrocarriles del Pirineo central. Formaron parte de ella Gon-
zalez Arnao y Gabriel Rodriguez, quienes pronto entablaron relacion con una
comision francesa presidida por Eugene Decomble. Este ingeniero llevaba
desde 1860 realizando diferentes estudios al norte de los Pirineos, sin que fi-
nalmente se tomara ninguna decision al respecto.”” Ante el renovado impulso
dado a los estudios por Espana, el ejecutivo francés constituyd un nuevo ser-
vicio de estudios para atravesar los Pirineos centrales, aunque sin especificar
si el nuevo paso seria por carretera o ferrocarril. En realidad, el Gobierno galo
habia perdido ya su interés en este asunto y el trabajo de los ingenieros fue fi-
nanciado por las corporaciones locales atraidas por una via transpirenaica.”
Posiblemente, el hecho de haberse inaugurado ya la linea del Norte por Irin
habria rebajado las expectativas de cruzar los Pirincos por otros pasos mas
costosos y probablemente poco rentables.”

La comision espafiola presenté sus primeros resultados ese mismo afio de
1865 al elevar a la Superioridad una memoria en la que se abogaba por enla-
zar la red espafiola con la francesa cruzando el Pirineo central. En concreto,
en este escrito hablaban de seis posibilidades, a saber: la linea de Canfranc,
entre Zaragoza y Pau; la de Gavarnie, enlazando Huesca con Lourdes; la del
valle del Cinca, de Monzon a Labarthe; la del Esera, de Monzéon a Montré-
jeau por el puerto de la Glére; la del Noguera Ribagorzana, de Monzoén a
Montréjeau por el puerto del Toro; y la del Noguera Pallaresa, de Lérida
a Saint-Girons por Salau.” Ahora bien, en lugar de proseguir con el estudio
de estas lineas, se ordend a la comision, a la que se sumaba ahora Luis Torres
Vildosola, que estudiase en el extranjero las vias férreas con fuertes pendien-
tes y curvas de corto radio que podrian aplicarse en este caso. Asi las cosas,
la comision concluyo su cometido redactando una memoria fechada en di-
ciembre de 1866, la cual fue complementada con un apéndice en octubre de
1867.7 Después de presentada, los trabajos quedaron casi paralizados, como
consecuencia de la grave crisis econémica y politica que vivido entonces el
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pais.”” Si se sabe que por esas mismas fechas el ingeniero de caminos francés
Gallaup, adscrito a Saint-Girons, departamento de Ari¢ge, elabor6 un plano
y un proyecto sobre un ferrocarril internacional entre Francia y Espafia, op-
tando por los valles de Salat y Noguera Pallaresa, respectivamente. Este pro-
yecto, como tantos otros, no llegd a realizarse.”

Este impulso dado al estudio del paso por los Pirineos centrales debio
inquietar a los partidarios de los Alduides, de suerte que el 24 de enero de
1865 la Diputacion de Navarra se dirigié a Salamanca opinando que habia
llegado el momento de dar a dicha propuesta el impulso necesario para ser
elevada a ley. El banquero, sin embargo, alego su quebrantada salud para no
enviar a las Cortes el proyecto.” Fue entonces el diputado por Navarra An-
tero de Echarri quien presenté una nueva proposicion de ley para conceder
el ferrocarril de Pamplona a la frontera francesa a la propia diputacion. Se
nombro una comision al efecto, cuyo dictamen fue favorable a la aprobacion
de dicha ley. Todo ello a pesar de una nueva exposicion de la Compainia del
Norte que, obviamente, se oponia. Estando pendiente de discusion el dicta-
men mencionado, la legislatura terminé el 22 de julio, por lo que la proposi-
cion fue desestimada.®

Entretanto, recopilada parte de la informacién que el Ministerio de Fo-
mento habia mandado recoger por la mencionada Real Orden de 14 de abril
de 1864, 1a Direccion General de Obras Pablicas nombrd al afio siguiente una
Comision Especial para proponer, de forma definitiva, el nimero y clasifica-
cién de las lineas que habrian de constituir la red ferroviaria espafiola.’! Muy
brevemente, de nuevo se insistia en conectar Madrid con todas las capitales
de provincia, al tiempo que se pretendia reforzar las vias transversales, unir
los centros productores con los puertos y las lineas nacionales con las extran-
jeras, estableciendo algiin orden de preferencia en los tendidos. También des-
tacaba la importancia dada a las conexiones internacionales. Y si bien en la
propuesta desaparecia la opcion de Canfranc,®? se contemplaba, empero, la li-
nea de Pamplona a Francia por Alduides, ya que supondria una mejora muy
notable en la comunicacidn con el pais vecino.®> Ademas, en esos momentos

77. Tortella (1982), caps. 7y 8, y una vision de sintesis mas reciente en Fontana (2007),

78.  AGP: Reinados, Isabel IT, caja 8.624, expediente 27.

79. Larrinaga (2002), p. 161.

80. Suso (2006), pp. 90-91.

81. Memoria presentada al Gobierno (1867), 2 vols.

82. VidaliRaich (1999), p. 55. En concreto, la Comision aducia las dificiles condiciones
técnicas y economicas que presentaba el paso del Pirineo central. Véase Memoria presentada
al Gobierno (1867), 11, p. 17.

83.  Memoria presentada al Gobierno (1867), I, p. 181: «... economiza 185 kilometros de
trayecto entre la mayor parte de las provincias y aquel imperio, con sélo construir 236 kilome-
tros de linea, de los cuales [...] 38 no exigiran sacrificio alguno del Estado, y 100 proximamen-
te, de los 198 restantes, hubieran sido indispensables de todos modos para enlazar con la red
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CUADRO 2 = Principales trazados contemplados entre Paris y Madrid a mediados del
siglo xix

Direccion Paris-Madrid Distancia (km)
Por el ferrocarril del Norte (Iran) 1.452
Por el ferrocarril de los Alduides (Pamplona) 1.302
Por los valles de Aspe y el Aragon hasta Jaca
- pasando por Huesca 1.443
- dirigiéndose a Zuera por el rio Gallego 1.376
Por el ferrocarril de Mauleén al Roncal 1.299

Fuente: Suso (2006), p. 303, recogiendo datos de Eugéne Decomble y Eusebio Page.

una posicion mas flexible por parte de la Junta Consultiva de Guerra parecia
favorecer la posible construccion de esta via férrea.’* Con todo, la inestabili-
dad de los ultimos Gobiernos del reinado de Isabel I1, la crisis economica y
la amenaza de una posible revolucion dieron al traste con este programa pla-
nificador.® Mientras, en Francia, cada vez cobraba mas fuerza la opcion de
conectar la red de ese pais con la espafiola por los Pirineos centrales. En con-
creto, por los valles de la Neste y del Cinca.*

Los pasos pirenaicos hasta la Conferencia Internacional de 1885

Tras un paron inicial en materia ferroviaria tras la Revolucion Gloriosa
de 1868, a principios de 1870, siendo ministro de Fomento el ingeniero de ca-
minos José Echegaray, se elabor6 un proyecto de ampliacion del Plan de 1867
con el objetivo de completar la red ferroviaria en él contemplada. En concre-
to, en diciembre de 1869, en el seno de una disposicion legal por la que se au-
torizaba al Gobierno la adjudicacion en publica subasta de la prolongacion
de la linea férrea de Malpartida de Plasencia a la frontera de Portugal, se in-
cluyo un articulo adicional. A propuesta del propio Echegaray, en ¢l se ase-
guraba que el ejecutivo presentaria a las Cortes en un breve plazo de tiempo
un proyecto de ley para poner en comunicacién todas las capitales de provin-
cia y centros productores mas importantes con las lineas generales ya cons-
truidas o autorizadas.®’

a la ciudad de Soria». Asi, la distancia entre Madrid y la frontera francesa por Burgos e Irun
seria de 631 kilometros, por Soria, Pamplona y Alduides de 446 kilometros y por Zaragoza,
Barcelona y Gerona de 873 kilometros (/bid., 11, pp. 286-287).

84. Vidal i Raich (1999), p. 56. Véase también Olave (1880), pp. 21-24.

85. Mateo del Peral (1978), 1, p. 122.

86. Decomble (1913), p. 30.

87. Gaceta de Madrid, 22 de enero de 1870, p. 1

68



Carlos Larrinaga

Acorde con el malogrado plan, en esta propuesta el Estado se convertia
en el principal promotor y director del desarrollo ferroviario, debido a que
disponia de un generoso sistema de subvenciones. Por primera vez, la ley de
2 de julio de 1870 delimitaba en su articulado el diseno de las lineas de inte-
rés general, lo que implicaba el poderse beneficiar de una subvencion estatal.
Por lo que a las conexiones transpirenaicas se refiere, la nueva ley introducia
dos novedades importantes respecto del Plan de 1867. La primera es que de-
saparecia la linea de los Alduides, lo que, en buena medida, suponia un duro
revés para las autoridades navarras. La segunda es que ahora si se planteaba
un paso por ¢l Pirineo central. En efecto, el articulo quinto especificaba que
el ejecutivo presentaria en tiempo oportuno a las Cortes un proyecto de ley
especial para la linea que debia penetrar en Francia por los Pirineos centra-
les.®® Al quedar incluida ahora entre las lineas de interés general, tendria de-
recho a recibir una ayuda publica para su construccion. En este sentido, ese
mismo articulo quinto de la ley hacia referencia a la continuidad de los tra-
bajos de la comision nombrada en su momento para que fijase el correspon-
diente proyecto.®

En verdad, ya para enero de 1870, de todas las lineas inicialmente contem-
pladas para el paso del Pirineo central, la comision encargada de su estudio,
cuyos trabajos habian quedado casi paralizados entre 1867 y 1869, propuso
tres a examen. Aquellas que contaban con mayores posibilidades, a saber: la
linea de Huesca por Canfranc, la linea del Cinca hasta Monzon y la linea de
Lérida por Noguera-Pallaresa, bien por Aran, bien por el puerto de Salau.
Aprobado este plan por la Direccion General de Obras Publicas, durante el
mes de julio empezaron los trabajos de campo de las tres lineas menciona-
das.”® Trabajos que se prolongaron durante varios afios.”!

En el plano politico, la caida del régimen nacido de la Gloriosa trajo con-
sigo un nuevo pronunciamiento del Estado sobre la definicion de la red ferro-
viaria, esta vez ya en tiempos de la Restauracion. De manera que, a finales de
1876, las Cortes aprobaron una ley de bases para la legalizacion de obras pu-
blicas. El articulo segundo autorizaba al ministro de Fomento a redactar una
Ley Especial de Ferrocarriles, la cual fue finalmente sancionada por Alfonso
XII el 23 de noviembre de 1877. En ella sobresale la formulacion de un plan
general, clasificando los tendidos y haciendo una descripcion de aquellas li-
neas que debian ser reconocidas como basicas de la red. Se trataba de poner

88. Fabas (1982), p. 71.

89. Vidal i Raich (1999), p. 60.

90. Eusebio Page: «Ferro-carriles por el Pirineo central», Revista de Obras Publicas, 15
de febrero de 1874, pp. 38-39.

91. Para finales de 1879 se habian estudiado los trayectos de Canfranc y del Cinca, es-
tando aun sin finalizar el de Noguera-Pallaresa. Véase Eugenio Barrén: «Ferro-carriles del Pi-
rineo Central», Revista de Obras Publicas, 1 de octubre de 1879, pp. 215-219.
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orden en ella y de corregir los posibles desequilibrios existentes, propiciando
la cobertura viaria de zonas aun olvidadas.”” Aqui nos interesa el articulo
cuarto, por contemplarse una linea internacional a su paso por los Pirineos
centrales y dos lineas industriales que unirian Lérida con las minas del Montsec
y con el valle de Aran hasta la frontera en Pont du Roy.”

Parece que, concluida la Segunda Guerra Carlista, se retomaba nueva-
mente el interés por los ferrocarriles transpirenaicos y, aunque por el momen-
to no fue posible una conferencia internacional que terminara por abordar
este asunto, lo cierto es que los contactos entre los ingenieros Eusebio Page y
Eugéne Decomble se intensificaron. La situacion en Francia también habia
cambiado sensiblemente. Habian pasado ya varios afios de la guerra contra
Alemania y la llegada de Charles Freycinet al Ministerio de Obras Publicas
(1877-1879) dio un nuevo impulso a los ferrocarriles en general. Aunque no
debemos olvidar que coincide, por otro lado, con la grave crisis de la filoxera
que destruyo buena parte de los vifiedos franceses, 1o que obligd a importar
vinos de pasto de otras latitudes, en especial de Espana. De hecho, en los afios
centrales del siglo X1x las transacciones comerciales entre ambos paises no
dejaron de crecer. Si en el quinquenio 1855-1859 las exportaciones hacia
Francia suponian el 26,4% del total y las importaciones el 33,0%, en el quin-
quenio 1890-1894 alcanzaban el 37,9% y el 28,8%, respectivamente.” Francia
se habia convertido en el principal destino del comercio exterior espafiol, so-
bresaliendo, en especial, las expediciones de vino. De ahi que las distintas co-
marcas productoras de Navarra, La Rioja, Aragén y Catalufia buscasen in-
tensificar sus contactos allende los Pirineos, para lo cual el ferrocarril fue
visto como un magnifico instrumento.

De este impulso auspiciado por Freycinet se beneficiaron también las li-
neas internacionales del Pirineo. Es, pues, en este contexto donde debemos
situar la creacion de esta comision puramente técnica formada por ingenie-

CUADRO 3 = Peso del vino en las exportaciones espafolas a Francia, 1875-1900

Ano Proporcion (%)
1875 8,5
1880 60,6
1885 68,8
1890 67,1
1895 46,5
1900 23,3

Fuente: Broder (1981), p. 34.

92. Mateo del Peral (1978), p. 127-128.
93. Decomble (1913), p. 34, y Vidal i Raich (1999), p. 61.
94. Prados de la Escosura (1988), p. 202.

70



Carlos Larrinaga

ros de caminos. De manera que los puntos de friccion mas importantes entre
ellos fueron de caracter técnico, referidos a los trazados propiamente dichos;
a qué altura realizar el tinel internacional, considerando las diferencias de
altitud entre una vertiente y otra; y a los propios costes de ejecucion. Asi,
mientras Decomble hubo de renunciar al plano inclinado para salvar el des-
nivel de los 1.100 metros del lado francés a los 1.300 del espafiol, Page acep-
t6 la altura maxima de 1.100 metros para acometer el subterraneo interna-
cional. A partir de ahi los comisionados fueron descartando aquellos posibles
trazados que no reunian las condiciones técnicas adecuadas o la centralidad
requerida, como era el caso de Alduides. De forma que finalmente optaron
por dos posibilidades, la linea de Canfranc por el puerto de Somport con un
tinel de 6.700 metros y la del Noguera Pallaresa por el puerto de Salau con
un subterraneo de 6.600. Escogidas ya estas dos direcciones, el Consejo Ge-
neral de los Bajos Pirineos recibio una propuesta de la Diputacion Foral de
Navarra a favor de la linea del Roncal, que buscaba unir el Pirineo con Pam-
plona, conectando asi con la red de Norte. En verdad, se trataba de un traza-
do atn no estudiado, pero que se planteaba como alternativa tanto a la linea
de los Alduides como a la de Somport.”

En definitiva, para 1880, parecia haber un consenso desde el punto de vis-
ta técnico entre Francia y Espana, a expensas, eso si, de la decisiéon politica,
que, como veremos, se hizo esperar. En primer lugar, el 18 de julio de ese mis-
mo afio el Ministerio de la Guerra espaiol se pronunci6 en contra de una nue-
va linea que atravesase los Pirineos, cualquiera que esta fuera. Evidentemen-
te, las protestas de las localidades perjudicadas y de la prensa aragonesa y
catalana no tardaron en llegar, por lo que finalmente no tuvo mas remedio
que recular y aceptar un paso, aunque sin especificar cual.”® Por su parte,
Francia parecia especialmente interesada en dos posibles lineas férreas trans-
pirenaicas, una directa entre Paris y Madrid, al margen de la que discurria
por Irtn; y otra entre Paris y Cartagena, con vistas a alcanzar lo mas rapido
posible el puerto de Oran. No en vano el comercio internacional con Argelia
fue aumentando extraordinariamente a lo largo del siglo x1x. De hecho, si la
suma de las importaciones y exportaciones habia sido en 1831 de 7,9 millo-
nes de francos corrientes, se habian alcanzado los 350,1 en 1877.°7 Segun ¢l
Consejo General de Puentes y Calzadas, la linea mas idénea para este fin era,
sin duda, la de Toulouse a Lérida por el Noguera Pallaresa.

95. Decomble (1913), pp. 35-40, y Suso (2006), pp. 257-258. Véase también «Anteceden-
tes sobre los Ferrocarriles Transpirenaicos...», por Francisco Echagiie, pp. 2-5, AGP, Reinados,
Alfonso XIII, caja 15620, expediente 22.

96. «Antecedentes sobre los Ferrocarriles Transpirenaicos...», por Francisco Echagiie,
pp. 5-6, AGP, Reinados, Alfonso XIII, caja 15620, expediente 22. Véase también Suso (2006),
pp. 134-136.

97. Vidal i Raich (1999), p. 67.
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El problema vino, no obstante, de la conexidn transpirenaica entre Paris y
Madrid. La comision técnica de Decomble y Page no tomdé ninguna resolu-
cion respecto de la alternativa de Mauledn-Roncal por falta de estudios. Sin
embargo, los ingenieros franceses decidieron explorar esta posibilidad, llegan-
do finalmente a la conclusion de que este trazado era mas ventajoso que el de
Canfranc. Aparte de una longitud menor (véase cuadro 2), requeria un tinel
de 4.200 metros de longitud, sensiblemente inferior al de Somport, y se pasa-
ria la cordillera 200 metros mas abajo, con el consiguiente ahorro econdémico.
Tales ventajas técnicas parecian evidentes.”® Sin embargo, esta apuesta por el
Roncal iba a suponer un serio problema en las relaciones franco-espafnolas de
esos anos. En especial, tras el Real Decreto de 14 de octubre de 1881 autori-
zando al Gobierno a hacer la concesion de un camino de hierro entre Huesca
y la frontera francesa por Canfranc. Espafia, por su cuenta y riesgo, habia op-
tado por esta solucidén cuando en el pais vecino atiin habia serias dudas al res-
pecto. La concesion de la linea a la Sociedad Andénima Aragonesa Ferrocarril
a Francia por Canfranc al afno siguiente, la inauguracién de las obras por el
propio Alfonso XII el 23 de octubre de 1882 y el malestar generado en Paris
por la visita hecha por el monarca a Alemania incomodaron al Gobierno fran-
cés y retrasaron la conferencia internacional para tratar este asunto. Pero jpor
qué Espana se precipito a la hora de hacer esta concesion y no esperd a poner-
se de acuerdo con Francia? jAcaso una linea transpirenaica no debia contar
con el beneplacito de ambas partes? ;Pretendia el Gobierno espafiol presionar
a su homologo francés para que adoptase este trazado?

No es facil responder a estas preguntas, pero, empezando por la tltima,
lo cierto es que el ejecutivo galo se molestd sobremanera con la medida adop-
tada, aunque, finalmente, en la conferencia internacional de 1884, termind
por aceptarla y abandono su apuesta por el Roncal. En cuanto a esta elec-
cion por parte de Espana, en primer lugar, se argument6 que la de Somport
era la ruta mas transitada del Pirineo central entre ambos paises. Era la que
disfrutaba de un movimiento comercial mas intenso. En segundo lugar, pudo
haber una motivacion politica, en el sentido de que, durante la Segunda Gue-
rra Carlista, habia sido la unica via que habia quedado abierta a las transac-
ciones internacionales. Ese territorio aragonés se habia mantenido leal al Go-
bierno y no se habia levantado en armas, por lo que dicha concesion podria
considerarse asimismo como una especie de compensacion ante la fidelidad
demostrada.” Desde luego, esta opcion podia interpretarse como contraria a
los intereses de las provincias de Lérida (que podia ver peligrar la linea del No-

98. Decomble (1913), pp. 44-47.

99. Decomble (1913), pp. 48-49, y Vidal i Raich (1999), pp. 84-85. Véase también «An-
tecedentes sobre los Ferrocarriles Transpirenaicos...», por Francisco Echagiie, p. 7, AGP, Rei-
nados, Alfonso XIII, caja 15.620, expediente 22.
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guera Pallaresa), Navarra (otro tanto para las lineas de Alduides y Rocal) y
Soria (beneficiaria de las propuestas navarras), pero también de la region de
Toulouse, especialmente interesada en la conexion leridana. A este respecto,
la opcidn mas perjudicada tal vez fuese la alternativa del Roncal, que podria
sustituir a las dos opciones de Alduides y Canfranc.

Asi las cosas, por fin en 1884 tuvo lugar la conferencia internacional. La
primera fase se celebré en Pau entre el 16 y el 25 de febrero. Participaron tres
comisionados por cada delegacion. En el caso espanol, tres representantes de
los ministerios de la Guerra, Fomento y Estado, bajo la presidencia del bri-
gadier marqués de Villa Antonia. Desde el comienzo los franceses expusieron
sus preferencias, la linea Paris-Madrid por Roncal y la Paris-Cartagena por
el puerto de Salau y el Noguera Pallaresa. Los espafnoles, por su parte, recha-
zaron la via del Roncal por haberse inaugurado ya la de Canfranc y por mo-
tivos militares. Ademas, plantearon que la Paris-Cartagena discurriese por el
valle de Aran, no por Salau. Tras varios dias de debate, no se pudo avanzar
mas en los respectivos vetos: Roncal por parte de Espafia y Aran por parte de
Francia. Bloqueada la negociacion y a la espera de nuevas instrucciones, se
suspendieron las conversaciones hasta mayo en la capital francesa.!® En efec-
to, el 17 se retom¢ el dialogo. Tras varios dias escuchando a las distintas de-
legaciones de las comarcas afectadas, se desplazaron a la region pirenaica
para analizar sobre el terreno los trazados. Finalmente, el 2 de julio se firmo
en Canfranc el proyecto de convenio entre ambas delegaciones, con cinco vo-
tos a favor y uno en contra (del general Peaucellier), acordando construir la
linea de Olorén a Zuera por Canfranc (con algunas modificaciones bien vis-
tas por los franceses) y la de Saint-Girons a Lérida por Salau. Las dos partes
se comprometian a ejecutar ambas lineas simultaneamente, si bien este acuer-
do no tendria efecto hasta ser sancionados por los Gobiernos correspondien-
tes.!”! El convenio se firmo en Paris el 17 de diciembre, convirtiéndose en acta
diplomatica el 13 de febrero de 1885, pero sin ser ratificado por los dos par-
lamentos nacionales.!”” En verdad, las dificultades de todo tipo (crisis econo-
mica, técnicas, desinterés, guerra mundial, etc.) hicieron que hubiese que es-
perar hasta los afos veinte para que el transpirenaico fuese una realidad. En
1928 se inauguro la linea del Canfranc y un servicio internacional restringido
entre Ripoll y la frontera, lo que constituye una buena prueba de tales incon-
venientes. Por su parte, la del Noguera Palleresa ni siquiera se termino.

100. Informe del brigadier marqués de la Villa Antonia al ministro de la Guerra, 18 abril
1884, AGP, Reinados, Alfonso XII, caja 12942, expediente 14.

101.  Ynforme de brigadier del Estado mayor, marqués de Villa Antonia, delegado del
M?° de la Guerra en la Comision Internacional de ferrocarriles del Pirineo. 30 sept. 1884. Diri-
gido al Ministro de la Guerra, AGP, Reinados, Alfonso XII, caja 12810, expediente 17.

102. «Antecedentes sobre los Ferrocarriles Transpirenaicos...», por Francisco Echagiie,
p- 10, AGP, Reinados, Alfonso XIII, caja 15620, expediente 22.
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MAPA 1 = Trazados discutidos en la Conferencia Internacional de 1884
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1: de Bayona a Pamplona por Alduides; 2: de Maule6n a Roncal; 3: de Olorén a Jaca por Somport;
4: de Toulouse a Lérida por el valle de Aran; 5: de Saint-Girons a Lérida por Salau.

Fuente: Decomble (1913).

Conclusiones

La primera conclusion que se puede obtener de este trabajo es que los ver-
daderos pasos transpirenaicos fueron los de Irun y Portbou, ya que, en reali-
dad, fueron los que menos problemas técnicos generaron y los que canaliza-
ron los traficos comerciales con Francia durante la segunda mitad del siglo
X1X. Ahora bien, el hecho de que la cadena pirenaica se extendiera a lo largo
de unos 400 kilometros suscitd el interés de otros territorios por abrir nuevos
trazados pirenaicos. Asi se explicaria la movilizacion de los intereses locales
de Navarra, Aragon o Lérida para la construccion de otras lineas férreas, lo
cual iba en contra de los intereses de la Compania del Norte en el caso de Irun
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y de la de Tarragona a Barcelona y Francia (fusionada en 1889 con MZA) en
el de Portb-u. De ahi que, en realidad, los inconvenientes técnicos que se adu-
jeron (las fuertes pendientes, los radios de las curvas, la altura o la construc-
cién de un largo tunel) no fueran insuperables. A este respecto, no debemos
olvidar tampoco que, desde el punto de vista econdémico, hubo un proble-
ma de competencia, como bien se ha visto en el caso de Norte. Con un tra-
fico de mercancias bastante languido, que se manifesto en la escasa rentabi-
lidad de las compaiiias ferroviarias espafiolas, Norte, por ejemplo, no quiso
ver sus flujos mermados con la apertura de nuevas vias.

A ello hubo que anadir, en segundo lugar, la propia renuencia de la ma-
yor parte del estamento militar a horadar los Pirineos, entendiéndolos como
una defensa natural. A pesar de que hubo algunas voces criticas con este plan-
teamiento, se ha visto a lo largo de este estudio el enorme peso que tuvieron
los contrarios a las nuevas lineas, mas alla incluso de las cuestiones técnicas
0 econdmicas ya mencionadas. Buena parte del estamento militar, recordan-
do aun la invasion del Ejército napolednico, seguia optando por el menor nu-
mero de vias de comunicacion que atravesasen esta cadena montafiosa. Con
los pasos de Irun y Portbou y los distintos caminos ya existentes era suficien-
te para satisfacer las necesidades econdémicas de las comarcas afectadas sin
poner en cuestion la seguridad nacional.

Finalmente, del lado francés hay que subrayar que ni el Gobierno ni la
Compania del Midi demostraron demasiado interés por los transpirenaicos.
Esta empresa muy pronto renuncio al proyecto, dadas las enormes inversiones
que suponia para un mercado mas bien estrecho. Por su parte, tampoco la Ad-
ministracion gala se sinti6 muy atraida por estas lineas y la prueba estuvo en
que no fue hasta 1884 que se celebré la primera conferencia internacional de
caracter oficial entre Espafia y Francia para abordar este tema. Cuando des-
de hacia décadas se venia suscitando este debate en los departamentos pire-
naicos. La lentitud en la puesta en funcionamiento de la linea entre Canfranc
y Olordn, que se demoro hasta 1928, resulta, en este sentido, muy ilustrativa.

En definitiva, factores de caracter econémico (competencia sobre los es-
casos traficos), técnico (por su elevado coste) y militar, y la falta de interés de
la Administracién francesa, asi como las serias dificultades econémicas por
las que atraveso la espafiola, impidieron la apertura de lineas transpirenaicas
en la segunda mitad del siglo XIX.
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The trans-Pyrenean railways in the mid-nineteenth century (1844-1885).
Between wish and reality

ABSTRACT

Considering the importance of transport between Spain and France, in this article we ana-
lyze several projects of railway connection in the middle of the 19th century. Specifialy the Pyr-
enean railways, the subject of several studies, much politicial debate and comment in the jour-
nals but with few results. In the Pyrenees regions there was the demand to build more railroads,
as they only had Irin and Portbou, so there were many kilometers without trains joing both
countries. However, such aspirations suffered the opposition of a large part of the Spanish
army and the lack of real interest by the central government, the railway companies and the
French government. In addition, it should be added, the high costs and possible losses of a
new railway line. This explains the delay in an international conference between both countries
to treat this important problem.

KEY woRrDS: Railways, Trans-pyreneans, Spain, 19th Century
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Los ferrocarriles transpirenaicos a mediados del siglo xi1x (1844-1885). En-
tre el deseo y la realidad

RESUMEN

Considerando la relevancia de las comunicaciones fronterizas de un pais con sus vecinos,
en este articulo nos proponemos analizar los distintos proyectos de conexion ferroviaria fran-
co-espanola a mediados del siglo x1x. En concreto, estariamos hablando de los ferrocarriles
transpirenaicos, que fueron objeto de numerosos estudios, de muchos debates politicos y pe-
riodisticos y de muy pocas realizaciones. Las comarcas proximas a los Pirineos sostuvieron la
necesidad de construir mas lineas férreas que las de Irun y Portbou, pues estas dejaban un am-
plio espacio sin cubrir. Sin embargo, semejantes anhelos chocaron con la oposicién de una
buena parte del Ejército espaifiol y la falta de interés real de la Administracion central, de las
compaiiias ferroviarias y de la propia Francia. Ademas, habria que anadir los elevados costes
y las posibles pérdidas de explotacion. Esto explica la tardanza en celebrarse una conferencia

internacional entre ambos paises para tratar de este asunto.
PALABRAS CLAVE: Ferrocarril, Transpirenaicos, Espaia, Siglo XIx
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