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EL FERROCARRIL CANTABRICO — MEDITERRANEO

Y EL ALTO ARAGON
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RESUMEN.— EIl presente articulo es una sintesis de informacién sobre
varios proyectos ferroviarios no realizados dentro del Alto Aragén, que pueden
ser agrupados bajo la calificacion de ferrocarril Cantdbrico—Mediterrdneo. Se
hace hincapié en un proyecto redactado en 1929 por dos ingenieros de Cami-
nos, Joaquin Cajal y Telmo Lacasa, auspiciado por Vicente Campo, alcalde de
Huesca. Se afiade informacion sobre la biografia de estos ingenieros, asi como
del ingeniero industrial oscense Hermenegildo Gorria, quien disefié entre otros
el ferrocarril de la Val de Zafan, desde Alcafiiz a San Carlos de la Répita.

ABSTRACT.— This work is a synthesis of information on several unrealized
railway projects within the Alto Aragén, which can be grouped under the
qualification of Cantdbrico— Mediterrdneo railway. It focuses on a project
written in 1929 by two road engineers, Joaquin Cajal and Telmo Lacasa,
sponsored by Vicente Campo, mayor of Huesca. The article also provides
information about the biography of these engineers and the industrial
engineer from Huesca Hermenegildo Gorria, who designed among others
the Val de Zafén railway, from Alcafiz to San Carlos de la Rapita.

KEYWORDS.— Cantdbrico — Mediterrdaneo. Railway. Alto Aragén (Hues-
ca, Spain).
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INTRODUCCION

En la segunda mitad del siglo Xix se tendié en Espafna una importante
red ferroviaria. En su mayor parte se correspondia con una planta radial
que partia de Madrid, combinada con algunas conexiones transversales
como la norte, de Catalufia a Galicia, recorrida en su momento por el popu-
lar Shanghéi. En el valle del Ebro el desarrollo ferroviario tuvo entre otras
consecuencias generar la crisis del cereal de 1880 en Aragén, que tanto
impresiond a Joaquin Costa (FORCADELL, 1981), o desviar los esfuerzos de
la Real Compaiiia de Navegacion del Ebro, empeiada inicialmente en
navegar de Tortosa a Zaragoza, hacia el saneamiento y la transformacién
por riego del delta del Ebro.

El Alto Aragon entrd pronto en un impresionante juego de intereses para
el paso de lineas férreas por su territorio. Asi, ya en enero de 1856 el perio-
dico La Campana de Huesca, tras el que estaba Mariano Royo Urieta, feli-
citaba los esfuerzos en este sentido de Camilo Labrador, diputado por
Huesca. En la provincia, en una primera fase, estuvo en cuestion la cone-
xi6n Madrid — Zaragoza — Barcelona por la orilla izquierda del Ebro. El
hecho de que no pasara por Huesca y Barbastro ha condicionado durante
muchos afios la vida altoaragonesa. El segundo tema, practicamente simul-
taneo, fue el debate sobre la travesia central pirenaica, donde se barajaron
varios trazados por Huesca y por las provincias vecinas. Como es sabido,
se selecciond el del Canfranc (PARRA DE MAS, 1988; EscALONA, 1990;
VIDAL, 1999, ALVIRA y cols., 2015; ALVIRA, 2018; SABIO, 2014), pero ilu-
siones y agravios no quedaron olvidados.

Un tercer tipo de proyectos aspiraban a la conexion ferroviaria entre el
Cantébrico y el Mediterraneo, donde pugnaron Santander, Bilbao y Pasajes,
en el norte; Barcelona, Tarragona, Los Alfaques, Vinaroz o los graos de
Sagunto, Castellon y Valencia, en el Mediterrdneo. Practicamente se pro-
pusieron todas las combinaciones posibles, de las que algunas se realizaron
de manera parcial. De forma breve, se pueden agrupar los proyectos en tres
ejes (fig. 1), que se resumen a continuacion.

Al sur se encuentra el inacabable proyecto Santander — Mediterraneo
por Burgos, Soria, Calatayud y Teruel. Proyectado hasta Calatayud por
la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafa (en adelante,
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Fig. 1. Trazado del ferrocarril Cantabrico — Mediterraneo por La Pefia y Huesca.
Tomado del articulo de la Revista de Obras Piiblicas “Ferrocarril Pasajes — Tarragona”,
publicado en 1929.

CCHNE o Norte), cont6 con obras tan importantes como el tinel de La Enga-
fa, durante muchos afios el de mayor longitud de Espafia (PEREZ DEL MOLINO,
1935; DOBESON, 1988). Enlazaba con el Calatayud — Teruel — Sagunto de la
Compaiiia del Ferrocarril Central de Aragon (en adelante, CA), que luego
compraria la CCHNE (SANzZ AGUILERA, 2010). Su historia es compleja y
FERNANDEZ CLEMENTE (1987), buen conocedor de la historia turolense, la
califica de complicado embrollo.

En el centro estaba el conjunto de lineas Bilbao — Zaragoza — Barcelona,
que a partir de Zaragoza se bifurcaba, en competencia entre la catalana
Sociedad del Ferrocarril Barcelona — Zaragoza, la cual acabaria en la
CCHNE, y la Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Ali-
cante (en adelante, MZA). Como es bien sabido, la rama norte pasa por
Tardienta, Sarifiena y Monzdn, con las conocidas controversias por no
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hacerlo por Huesca (ALVIRA, 2014; ALVIRA y cols., 2015) y por Barbastro
(BoTtANCH, 2012). La posterior realizacion de los correspondientes rama-
les de Huesca y Barbastro tuvo evidentes aspiraciones, a modo de cabeza
de puente, para los ferrocarriles transpirenaicos del Canfranc y del Cinca —
Esera. Hay que tener en cuenta, como informa ALVIRA (2018), que no todo
el Alto Aragon era unanime a favor del paso por Canfranc. En ese sentido,
hay que recordar las polémicas entre los periddicos de Barbastro y de Jaca.

Por la orilla derecha del Ebro, de la linea de la MZA por Caspe a Reus,
surgiria la ramificacién a San Carlos de la Répita o a Vinaroz desde el Bajo
Aragon, que en el fondo respondia a la vieja aspiracion aragonesa de dis-
poner de un puerto en el Mediterrdneo.

Volviendo al norte, el ferrocarril del Canfranc fue iniciado por la Socie-
dad Anonima Aragonesa (Real Orden de 6 de octubre de 1882). Ripida-
mente fue transferido a la CCHNE. Lleg6 a Jaca en 1893, pero tardé6 mucho
mads en alcanzar Canfranc, conexion internacional que se inauguraria en
julio de 1928, al tiempo que se construia el tramo Zuera — Turufiana, con
claro impacto en la ciudad de Huesca.

Paralelamente a la construccion de estos ferrocarriles surgen diversos
proyectos que se pueden definir genéricamente como conexiones Cantd-
brico — Mediterrdneo a través del Alto Aragon, que protagonizaron parte
del interés publico durante el primer tercio del siglo xX.

El objetivo de este articulo es ofrecer informacion sobre estos proyectos
ferroviarios y sobre algunos de los ingenieros implicados. Como ya se ha
sefialado, hubo diversas propuestas, muchas de las cuales no pasaron de
meras iniciativas que se retomaban de tiempo en tiempo. En ocasiones se
recombinaban y en otras competian, creando incluso confusion entre el
publico y en la prensa. De cualquier manera, ocurrencias de café aparte, era
mads que evidente que cualquier propuesta tendria que considerar la orogra-
fia del Alto Aragon, las caracteristicas socioecondmicas de las diversas
zonas del territorio, los intereses de las compaiiias ferroviarias y sus inver-
sores extranjeros, los vaivenes politicos nacionales, la legislacion y las sub-
venciones estatales, asi como los criterios de defensa por la cercania a la
frontera francesa.
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CONDICIONANTES GEOGRAFICOS

El inicio y el final de cualquier linea transversal ferroviaria por el Alto
Aragdn se vincula obligatoriamente con el paso por Pamplona y, en menor
grado, con Lérida. Para unir estas localidades habia que tener en cuenta la
complicada morfologia del territorio surpirenaico, que, en trazado paralelo
al eje de la cordillera, obligaba siempre a una costosa construccion de puen-
tes y tineles. Ademads, hay que recordar que las posibilidades constructivas
de finales del siglo Xix eran limitadas y se utilizaba abundante mano de obra,
explosivos y muy poca maquinaria.

La orografia de montafia supone siempre un reto importante para los ferro-
carriles. En el Alto Aragén el Pirineo y el Prepirineo forman barreras este-
oeste que flanquean la gran depresion alargada que desde Navarra entra por
la Canal de Berdun y la Val Ancha y que desaparece en el interfluvio entre
el Basa y el Ara. A partir del Cinca, salvo las depresiones de La Fueva y
Graus, la topografia es mucho mds accidentada y se complica hacia Lérida,
salvo la que deriva al sur. En sentido norte-sur el cruce de ambas cadenas
es complicado por la necesidad de superar fuertes pendientes y realizar
grandes tuneles, de modo que las soluciones obligaban a adaptarse al terreno.
Asi, por ejemplo, las terrazas fluviales del Gallego favorecieron la construc-
cion del tramo Ayerbe — Sabifidnigo, si bien a costa de un recorrido bastante
mas largo que la linea directa Huesca— Sabifidnigo que hubiera obligado a
tineles practicamente imposibles en aquel momento.

No es este lugar para analizar los intereses de las diversas compafiias
ferroviarias espafiolas en el siglo XIx, asi como sus conflictos y problemas
internos y externos. Como la CCHNE tenia ya resuelta la conexion por
Zaragoza a Irun y Barcelona y era, ademds, propietaria del Canfranc, es
evidente el poco interés por una nueva conexion. Ademads, a finales del X1x
las compaiifas ferroviarias tenfan ya suficiente experiencia sobre la renta-
bilidad de las lineas y la zona pirenaica altoaragonesa no ofrecia grandes
alicientes por sus reducidas poblaciones y la ausencia objetiva de impor-
tantes producciones mineras o agrarias, madera y ganado ovino aparte. La
industrializacion era nula hasta la construccion de las centrales hidroe-
léctricas y, de hecho, las fabricas de Sabifidnigo y Monz6én se crearon con-
tando con el ferrocarril ya existente para sacar sus producciones. Por el
contrario, es evidente el interés del Ejército por disponer de ferrocarriles
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estratégicos que compensaran la red ferroviaria en el piedemonte francés,
contrarrestado por el miedo a que favorecieran invasiones armadas desde el
pais vecino.

LOS FERROCARRILES INTERNACIONALES POR EL ALTO ARAGON

La historia de la decisién sobre los ferrocarriles transpirenaicos por el
Pirineo y el Alto Aragén, que concluye con la construccién del Canfranc,
se ha analizado por diversos autores y escapa al presente articulo. En su
momento, el proyecto de ferrocarril internacional de Canfranc compitié con
los de los valles del Cinca y el Esera, asi como con los navarros de Alduies
y Roncal — Olorén y los dos leridanos de la Ribagorzana al valle de Ardn y
al de la Pallaresa.

El ferrocarril del Cinca por Bielsa

La linea del Cinca agrupaba varias soluciones para cruzar la cadena
pirenaica: remontando por el Ara desde Broto a Gavarnie y Lourdes, y tam-
bién desde Salinas de Bielsa y Gistain, bajo el puerto de La Pez, hacia Lan-
nemezan, aunque el proyecto mas avanzado iba por Bielsa y pasaba bajo el
pico de Salcorz. MOTINO (1884) senalaba importantes dificultades que lo
desaconsejaban. Afios mas tarde, en 1902, el ingeniero tarbés Pierre Méde-
bielle obtuvo la concesion del tranvia de Lourdes a Bagneres-de-Bigorre.
Desarroll6é también otros proyectos, por ejemplo un trazado a Cauterets. El
31 de diciembre de 1910 el periddico Pyrénées & Océan de Tarbes recor-
daba un proyecto frustrado para extender la red hasta Saint-Lary. También
se mencionaba un proyecto del mismo ingeniero para una conexion inter-
nacional desde Ainsa a Francia mediante un tunel de 5 kilometros con
entrada en el Hospital de Parzan (GARCIA MERCADAL, 1923).

El ferrocarril de Benasque a Los Alfaques

En paralelo con las lineas del Cinca, se penso otra desde Barbastro a Graus
y, Esera arriba, hacia Benasque y Bagnéres-de-Luchon. El proyecto fue redac-
tado por el ingeniero José Motifid, quien lo resumi6 en dos folletos (MOTINO,
1884 y 1888), en los que sefialaba la riqueza de la Alta Ribagorza, incluida la



EL FERROCARRIL CANTABRICO — MEDITERRANEO Y EL ALTO ARAGON 25

noticia de que “hace poco se descubri6 una mina de arenas auriferas”. El des-
tino hasta Los Alfaques, fallido gran puerto desde tiempos de Carlos III, se jus-
tificaba con la reduccion en el tiempo de desplazamiento entre Oréan y Paris,
suefio militar francés para transportar tropas coloniales ante los periddicos
enfrentamientos con Prusia-Alemania. El autor realiz6 comparaciones con
otros proyectos transpirenaicos y resalto la menor longitud de esta linea.

El Diario de Huesca del 20 de julio de 1887 aseguraba que Motifio tenia
el proyecto terminado y en disposicion para ser presentado en las Cortes. El
mismo periddico, el 21 de agosto de 1888, citando el semanario La Defensa
de Barbastro, informaba de que el proyecto habia sido aprobado por estas y
que habia financiacidn e incluso una empresa interesada. En agosto se citaba
la constitucion de una comision ad hoc en la ciudad del Vero. En mayo de
1893 se daba la noticia de que la Société Civile Frangaise des Charbonna-
ges de I’Esera “propone la explotacion de las minas hulleras mas abundan-
tes y mejores en calidad que quizds haya en el continente”, junto con la
construccion de un ferrocarril de via estrecha de Benasque a Monzon. Al
afio siguiente incluso se anunciaba que se habia concertado la emision de
125000 obligaciones, a 100 francos, dedicadas en exclusiva a este ferrocarril.

En 1902 se creaba una sociedad de estudios del Camino de Hierro
Eléctrico-Transpirenaico Luchon — Benasque con sede en Villa Frascati, en
Luchon. El objetivo era hacer un tunel ferroviario de 6 kildmetros bajo el pico
de la Glere, desde la cascada de las Sefioritas a los Bafios de Benasque. En
un folleto se calificaba de Transvaal minero la vertiente sur espaiiola.

En enero de 1909 El Diario de Huesca daba cuenta de un folleto redac-
tado por Jules Daisson en el que sefalaba la constitucién de la Sociedad
de Estudios de las Minas de Carb6n y Fuerzas Motrices de Aragén, con
concesiones mineras en Bisaurri y su entorno. Anticipaba, ademds, que
una nueva guerra de Francia con Alemania llevaria a la ocupacion de las
minas francesas del norte del pais, y de ahi el interés de esta nacién en con-
tar con el inagotable carbon altoaragonés transportado por el ferrocarril
Luchon — Benasque — Barbastro lejos de la escuadra alemana.

El Diario de Huesca del 21 de febrero de 1914 indicaba, entre los logros
del diputado Aura Boronat, haber conseguido que el Congreso aprobara “el
proyecto de ley de la ferrovia de Monzén a Benasque™. Iniciada ya la I Guerra
Mundial y su demanda de minerales bélicos, Luciano Labastida, conocido
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intermediario minero oscense y presidente de la Camara de Comercio de
Huesca, redacto varios articulos en El Diario de Huesca en los que glosaba el
interés de este ferrocarril para la explotacion minera. Tal vez consecuencia
de los mismos, en julio de 1916 una comision de representantes por Huesca
en las Cortes visitaba al ministro de Fomento para intentar incluir esta linea en
los ferrocarriles secundarios. El 4 de julio los senadores Celestino Armifian, el
duque de Solferino, Maximo Escuer y José Almuzara presentaban una propo-
sicion de ley en ese sentido. En 1918 la Diputacion Provincial de Huesca lo
informaba como necesario junto con el proyecto Lérida— Fraga—Caspe.

EL FERROCARRIL ESTRATEGICO PIRENAICO

Desde la segunda mitad del siglo x1x se introduce la idea de un ferroca-
rril estratégico a lo largo del Pirineo que uniera diversos campos fortificados,
proyectados desde Jaca y Benasque hasta Huesca y Murillo de Géllego, para
controlar posibles invasiones francesas, donde también se intuye el miedo a
nuevas sublevaciones carlistas. El interés se concreta en la Real Orden de 2
de diciembre de 1887 sobre ferrocarriles estratégicos. Ademds de construir
diversas fortificaciones en la provincia, tema que estudia SAEZ GARCIA (2004),
se proponia construir un ferrocarril o una carretera por la falda pirenaica, a
una distancia de 25 a 41 kilémetros de la frontera. Solicitado su parecer,
Federico Peyra de Vildosola, ingeniero jefe de Obras Publicas de Huesca des-
de junio de 1888, emiti6 un duro informe en agosto donde calificaba de ““ina-
ceptable, absurdo y sin ningin interés comercial” el proyecto de construccién
de un ferrocarril que contornease el Pirineo (AHPHu, Obras Publicas, 37/6).
Hay que sefialar que este ingeniero ya habia trabajado en la linea de Manresa
a Cardona y luego, en 1891, fue nombrado jefe de la Division de los Ferro-
carriles del Este. Volviendo al informe, se constata en €l un conflicto estruc-
tural entre el cuerpo de Obras Publicas y el estamento militar, como se deduce
del enfado ingenieril por las 6rdenes castrenses de interrupcion de las obras
de las carreteras de El Pueyo de Jaca a Francia y entre La Pefia y Bailo a
Ansé. Esta pugna se arrastraba desde hacia varias décadas.

A pesar de ello, la idea avanzaba. Una escueta noticia de La Iberia del
28 de octubre de 1889 informaba de que se habia concedido “autorizacién
para verificar los estudios de un ferrocarril que, partiendo de Pasajes y
pasando por Pamplona y Sangiiesa, termine en Jaca, bajo la vigilancia de
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las autoridades militares respectivas™. El Correo Militar del 23 de noviem-
bre y El Imparcial del dia 29, ademas de insistir en el control militar, pre-
cisaban que han “sido autorizados los oficiales de ingenieros D. Antonio
Laquidain y D. Fernando Anero”.

El articulo 39 de la Ley de Ferrocarriles Secundarios de 30 de julio de
1904, que se modificé en 1907, seialaba que el Consejo de Ministros decidi-
ria cudles, de entre los secundarios, deberian ser considerados estratégicos. Se
nombraba una comisién, presidida por el ministro de Agricultura, Industria,
Comercio y Obras Publicas, con dos vocales militares, uno de ellos Eusebio
Jiménez Lluesma, comandante de Ingenieros, quien redacté una memoria
donde explicitamente se decia: “Habrd, tal vez, alguna linea como la proyec-
tada entre Jaca y Pamplona, que sirva mas los intereses de la defensa que los
intereses comerciales” (JIMENEZ LLUESMA, 1895 y 1906). El autor, ademés de
la mencionada linea, seialaba el interés de transformar a ancho normal espa-
ol los ferrocarriles de Gallur a Sddaba, Sangiiesa y Pamplona, asunto que
recoge GASCUENA (1922). El primer tramo, en via estrecha, estaba ya cons-
truido por Nicolds Escoriaza, a quien también correspondi6 el segundo, que,
definido como estratégico en 1908, se adjudicé en 1910 pero no se llevé a
cabo. El ultimo tramo es el conocido como el Irati. En zona cercana se pre-
sentd por las mismas fechas un proyecto de tranvia eléctrico, redactado por
el ingeniero Checa, desde Ejea de los Caballeros a Zuera, a lo largo de 41
kilémetros, por Erla, Luna, Patles, Valpalmas, Piedratajada y Las Pedrosas
(<https://www.spanishrailway.com/ferrocarril-de-sadaba-a-gallur-secundario/>).

Los trabajos de la Comision arriba citada, tras su paso por el Congreso,
se concretaron en una ley especifica en 1908. En su articulo 1 se definian
como estratégicos los ferrocarriles que atendiesen a la defensa nacional. Evi-
dentemente, tal definicién puede ser entendida, en sentido amplio, para toda
via de ferrocarril que acercara o cruzase las zonas pirenaicas en cualquier
direccion. Hay que tener en cuenta el ambiente de tension francoalemana que
marc el final del siglo XIX y que auguraba nuevos conflictos.

El ferrocarril estratégico de Pasajes a Rosas

A pesar del informe Peyra, se continuaba pensando en un ferrocarril
estratégico a lo largo del Pirineo que desde Pasajes, por Navarra, y desde
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Fig. 2. Mapa alemédn de los Ferrocarriles Espafioles hacia 1920.
Se observa que aparecen los trazados de Roncal por Aoiz a Sddaba,
el Huesca—Barbastro y el Boltafia— Barbastro.

Jaca llegaria al valle de Broto, pasaria por Boltafa, Sort, Seo de Urgel,
Olot y Celra hasta el puerto de La Escala, en Gerona. Entre otras cosas ser-
viria para exportar plomo de Bielsa y hierro de la cuenca de Celra. El Dia-
rio de Huesca del 10 de febrero de 1908 indicaba que Manuel Batalla y
Rafael Acebillo, presidente y secretario de la Diputacion Provincial de
Huesca, habian ido a Madrid y que se entrevistaron con diputados a Cortes
de las provincias interesadas y, al dia siguiente, con Gonzdlez Besada,
ministro de Fomento. El dia 25 este diario se hacia eco de un articulo de El
Pais de Lérida sobre la existencia de comisiones ad hoc en Navarra, Huesca
y Lérida a iniciativa de Aura Boronat, durante afos diputado por Barbastro
e impulsor de diversos proyectos. Sin embargo, este recorrido no figuraba
en el apéndice de la Ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos, que
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se aprob¢ el 26 de marzo de ese afio. Por el contrario, si aparecia el tramo
de 40 kilometros entre Pamplona y Plazaola y otro de 58 kilometros de
Olot a Rosas, asi como el de Barbastro a Boltafia por Estada. Una aproxi-
macion a esta red ferroviaria se presenta en la figura 2, tomada de un mapa
aleman de 1920.

El 7 de diciembre del mismo afio de 1908 el asunto lo volvié a plantear
el presidente de la Diputacion Provincial de Huesca en un banquete ofrecido
en Jaca al ministro Sdnchez Guerra durante una visita a Canfranc, antes del
inicio de las obras del tinel. El 9 de diciembre el corresponsal en Boltafia de
El Diario de Huesca se felicitaba por el acuerdo del Estado Mayor Central
que incluia esta como linea preferente en el Plan de Ferrocarriles Estraté-
gicos. Pero evidentemente el proyecto total, de mar a mar, era demasiado
ambicioso y complejo de construir y no parecia interesar a las grandes com-
pafifas. Afios més tarde, GASCUENA (1922) sefialaba “que se pide por muchos
autores, podemos decir que por casi todos, la prolongacién de la linea
Rosas — Olot a Guardiola, Berga o Gironella, y desde cualquiera de estos
puntos o desde Manresa a Solsona, Pons, Graus o Estada, Ainsa y Biescas a
Jaca”.Y afiadia en nota a pie de pagina que “hasta Boltafa figura en el plan
de secundarios y estratégicos de 1912 una anéloga a esta”.

Es evidente que existian muchos problemas técnicos y econdmicos para
realizar el trazado total, pero al menos una parte del mismo en la zona oeste
tenia algun interés.

El ferrocarril comercial de Pasajes a Jaca por Sangiiesa

Ademas del interés militar, hubo varias tentativas de un ferrocarril de
tipo comercial, construido con la ayuda del Estado por alguna empresa pri-
vada. Es evidente que un recorrido total desde Pasajes a Rosas era inviable
desde un punto de vista econdémico, a pesar de las expectativas publicitadas
por sus defensores. Pero en varios momentos parecid atractivo el tramo
oeste, al menos desde Pamplona hasta Jaca. Cabe recordar que el de Caste-
jon de Ebro a Alsasua se realiz6 en la década de 1860 y comunicaria la
capital navarra con San Sebastidn, Irin y Francia.

Durante el siglo xix se estudiaron varias propuestas para conectar
Pamplona con Jaca. El 18 de julio de 1885 La Cronica informaba de que
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“el distinguido ingeniero D. Hermenegildo Gorria, ha terminado los estu-
dios de campo, del ferrocarril en proyecto de Pamplona a Jaca”. Unos afios
mas tarde, el Diario de Madrid del 31 de diciembre de 1890 sefialaba que
“el marqués de Guadalmina habia presentado en el Ministerio de Fomento
un proyecto de ferrocarril, que partiendo de Pasages termine en Jaca, pasan-
do por Pamplona y Sangiiesa”. El promotor era Luis de Cuadra Raoul,
segundo marqués de ese titulo, importante propietario rural en la actual
Costa del Sol y diputado en 1891 por Soria. Formé parte de drganos direc-
tivos de distintas compafiias ferroviarias y de la Sociedad General Azuca-
rera de Espafia (CASADO, 2015; MARTINEZ LOPEZ, 2005). La Epoca del 15
de enero de 1891 precisaba, en nota del citado marqués, que “la Compania
del Gran Central se propone unicamente la construccion y la explotacion de
la linea directa de Madrid a Francia por Soria y Sangiiesa, y con este objeto
tiene solicitadas las concesiones de Soria a Sangiiesa y de Pasajes a Jaca™.
Es posible que fuera mas un bloqueo a posibles competidores que una
intencion seria.

La linea directa de Jaca a Sangiiesa, Pamplona y Pasajes, con 210
kilémetros, aparecia en el informe definitivo de la Comisién de Ferroca-
rriles Secundarios, de 9 de junio de 1893. También se listaba otra de 126
kilémetros de Zuera a Ejea de los Caballeros y Sangiiesa (MINISTERIO
DE FOMENTO, 1918). Pero JIMENEZ LLUESMA (1906) seialaba que la linea
Jaca—Pamplona fue sustituida por la de Jaca— Santiesteban (confunde Jaca
con Pamplona). Por presiones varias, si se incluyé por una Real Orden de
30 de abril de 1915 (GASCUENA, 1922). Sin embargo, a pesar de la subven-
cién estatal, no fue solicitada (MINISTERIO DE FOMENTO, 1918).

Unos afios mas tarde, sefialando el desarrollo de la red ferroviaria fran-
cesa, GASCUENA (1922) insistia en la necesidad de la linea Sangiiesa a Jaca
en ancho normal espaiiol, aunque sefialaba que “la seccién Jaca — Pamplona
es una linea que atraviesa una comarca pobre, de poca vida y movimiento,
y por si sola no bastaria a cubrir gastos”. Incluso sefialaba que uniria dos
lineas de la Compaifiia del Norte, pero que a esta le resultaba poco intere-
sante. El tema aparecia y se reavivaba periddicamente en El Diario de
Huesca (11 de diciembre de 1914, 16 de abril de 1915 y 16 de abril de 1925).

Evidentemente, la idea no prosperd, a pesar de que se construyeron
dos lineas de via estrecha desde San Sebastian a Sangiiesa, conocidos
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como el Plazaola, de San Sebastidn a Pamplona, y el Irati, de Pamplona
a Sangiiesa.

El Plazaola, con 56 kilémetros de longitud en via estrecha, acortaba en
36 kilémetros la distancia entre San Sebastidn y Pamplona por Alsasua. Ini-
cialmente, era un ferrocarril minero de Andodin a Leizaran, concedido en
1901, y que desde 1904 dio servicio de pasajeros. A partir de la ley de 1908
se prolongé hasta Pamplona. Entr6 en servicio en enero de 1914 y cerrd
definitivamente en 1958.

De mas interés para este articulo es el Irati, denominacién del ferrocarril
de via estrecha Pamplona — Aoiz — Sangiiesa. La construccion fue otorgada
por Real Orden de 1908 a la Sociedad Anénima Electra Aoiz, absorbida tres
afios mas tarde por la Sociedad El Irati (Compafiia General de Maderas,
Fuerzas Eléctricas y Tranvias Eléctricos de Navarra), fundada por el india-
no Domingo Elizondo Cajén, junto con Ciriaco Morea y el ingeniero de
Caminos Serapio Huici. Subvencionado por la Diputacion Foral de Nava-
rra, fue un tranvia eléctrico inaugurado el 23 de abril de 1911. Contaba con
veinte estaciones y sus obras mds importantes fueron dos tineles en la Foz
de Lumbier. Fue el segundo tranvia de estas caracteristicas en Espafia des-
pués del Barcelona — Sarrid, de tan solo 5 kilometros (CASTIELLA, 1992;
SANTAMARIA, 1993; GARRUES-IRURZUN, 1997).

DE PASAJES A SAN CARLOS DE LA RAPITA

Descartada la idea del ferrocarril de Pasajes hasta el golfo de Rosas,
teniendo en cuenta la existencia del Plazaola y del Irati y considerando
estratégica la linea Barbastro — Boltafia, combinada con el proyecto
Benasque — Los Alfaques, se redefine un nuevo proyecto: de Pasajes a San
Carlos de la Répita. Asi, en 1919, en sus ultimas aportaciones, Joaquin
Pano en la Revista de Obras Publicas (ROP, 2299: 516-517) abogaba por
la construccién de un ferrocarril que, partiendo de Sangiiesa y pasando
por Jaca y Sabifidnigo a Boltafia, bajara por el Cinca, cruzara el Ebro a la
altura de Mequinenza y enlazara con la Val de Zafan. Justificaba el trazado
en los “extensos yacimientos mineros” y forestales del Pirineo y en las
producciones agrarias de la ribera del Cinca. El proyecto se basaba en la
unidn del ferrocarril estratégico de Barbastro a Boltana con el Canfranc, de
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Sabifidnigo a Jaca, y la union desde esta localidad con Sangiiesa. En la zona
meridional, desde Monzon, el ferrocarril seguiria el trayecto del de Benasque
a Los Alfaques, enlazando con el trazado de la Val de Zafan hasta el delta
del Ebro.

El ferrocarril estratégico de Boltaiia

Como se ha senalado, estaba presente en el Plan de Ferrocarriles
Secundarios y Estratégicos de 1912 (fig. 2) y cubria parcialmente las
aspiraciones que la poblacion de la zona tenia en relacion con el ferroca-
rril internacional por el Cinca. Fue un proyecto muy apoyado por los poli-
ticos de la zona oriental de la provincia y tema recurrente en correspon-
salfas y cartas en la prensa provincial. En el numero del 5 de marzo de 1908
de El Diario de Huesca el de Boltafia mencionaba “los muchos millones de
toneladas de mineral que encierran sus montafias” como argumento para
su construccion. El 21 de febrero de 1914 se indicaba entre los logros del
diputado Aura Boronat haber conseguido incluir el ferrocarril estratégi-
co de Barbastro a Boltafna, por Estada, contra “el opuesto parecer del
Gobierno”.

El ferrocarril de Lérida a Fraga y Fayon

Variante parcial del Benasque — Los Alfaques fue el trazado Lérida —
Fraga, con prolongacion a Fayon y conexidn con la linea de la Val de Zaféan.
Ansiado, evidentemente, por Fraga, estaba incluido en los planes de ferro-
carriles secundarios de 1905 y 1912. La posible exclusion de esta localidad
intermedia en algin proyecto desaté un emotivo articulo del fragatino José
Salarrullana de Dios, historiador, decano y luego rector de la Universidad
de Zaragoza, en El Diario de Huesca del 6 de agosto de 1917.

El ferrocarril de la Val de Zafdn hacia el Mediterrdneo

La compleja y dilatada historia de este ferrocarril, descrita por ejemplo
en FERNANDEZ CLEMENTE (1987) y en <https://cutt.ly/OxkrHrD>, sobrepa-
sa con mucho este articulo. Su trazado por la margen derecha del Ebro, ade-
mads de mejorar la conexion econdmica de Aragén con el Mediterraneo, en
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sustitucion de la fracasada navegabilidad del Ebro, parecia garantizar el
apoyo logistico en caso de una invasion proveniente del otro lado de los
Pirineos.

En 1879 la Revista de Obras Publicas informaba de que el 25 de noviem-
bre se habia autorizado a José Motifid, autor del proyecto Benasque — Los
Alfaques, “vecino de Zaragoza, para que en el término de dos afios pueda
practicar los estudios de un ferro-carril que partiendo la vega de los rios
Cinca y Ebro, y pasando por Fraga y Mequinenza, termine en Tortosa, con
un ramal que partiendo de Mequinenza, termine en Caspe”.

Asimismo, Juan Peris Torner, en <https://cutt.ly/CTYyFMNH>, indicaba:
“Otra de las solicitudes para el estudio de un ferrocarril en esta zona, la for-
mul6 Santos Acin, destinada al estudio de un ferrocarril que partiendo de
Alcaniz en la linea de Zaragoza a Gargallo, termine en Caspe y otro que
partiendo del mismo punto, pase por Tortosa sobre la linea de Valencia a
Tarragona y termine en San Carlos de la Rapita”.

En la Gaceta de Madrid del 7 de noviembre de 1879 aparecia la auto-
rizacion a Santos Acin, gerente de la firma Gorria, Acin y Rallo, para que
en el plazo de un afio procediese al estudio del ferrocarril de Alcaiiiz a
Caspe, Tortosa y San Carlos de la Répita, e igualmente al de un ferroca-
rril econdmico de Lérida a Fraga y de Gallur a Sangiiesa. Efectivamente,
el también oscense e ingeniero industrial Hermenegildo Gorria participa-
ba en los trabajos preliminares y redactaba el proyecto, aprobado en
febrero de 1882.

De 1881 a 1885 se ejecuto el primer tramo, de La Puebla de Hijar a
Alcafiiz. Muchos afos y decepciones mas tarde, tras una mas que con-
vulsa historia, el directorio de Primo de Rivera, por Real Orden del 10 de
diciembre de 1929, encarg6 un nuevo proyecto a Telmo Lacasa y a Car-
los Fesser y Fernandez de Vicuifia. Los trabajos de campo acabaron el 15 de
marzo del afio siguiente. El proyecto de este ultimo no fue aceptado. En
octubre de 1930, Lacasa, ingeniero jefe de la Primera Jefatura de Estudios
de Ferrocarriles, propuso un programa para llevar el ferrocarril hasta
Vinaroz. Luego, elevé dos informes mas, pero el proyecto fue devuelto
para incorporar prescripciones. En 1935 el nuevo proyecto fue informado
favorablemente por el mismo Lacasa. Este ferrocarril fue utilizado durante
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la batalla del Ebro y, reactivadas las obras tras la Guerra Civil, lleg6 a
Tortosa en 1941 bajo la direccidon de Rafael de Villa. Nunca alcanzé San
Carlos de la Rapita. En 1973 el hundimiento de un tunel cerca del Pinell
de Bray supuso el cierre de la linea, cuya reapertura se reclama sistema-
ticamente desde el Bajo Aragén. Mas tarde, en 1985, se aprovecharon los
materiales obtenidos del levantamiento de la via para renovar la linea
Huesca —Jaca — Canfranc.

EL FERROCARRIL DE PASAJES A SAN CARLOS DE LA RAPITA POR HUESCA

La apertura el 4 de marzo de 1929 del tramo Zuera — Turufiana aislé a
Huesca, al desviar los trenes de Zaragoza a Canfranc, que hasta ese
momento pasaban por esta ciudad. La construccion del ramal entraba en
el acuerdo internacional hispanofrancés, pero la decision del desvio de los
principales trenes habria que achacarsela mds bien a los intereses de la
CCHNE. Esta posibilidad se temia en Huesca desde hacia afios. De
hecho, el alcalde Vicente Campo no asisti6 a la inauguracién alegando
enfermedad (ALVIRA, 2018). A partir de ese momento habia que hacer
trasbordos en Tardienta y en Ayerbe. La sensacion de aislamiento era
patente incluso antes de producirse. En esta linea, la zaragozana Voz de
Aragon del 4 de septiembre de 1927 se hacia eco ofreciendo ayudar a
Huesca, sugerencia que se ponderaba en la prensa local, que consideraba
que Huesca merecia un mejor servicio ferroviario. Evidentemente, iban a
surgir ideas.

El acortamiento del Canfranc, de Caldearenas a Huesca por Arguis

Tiempo antes, el comerciante Francisco Estain Abadias ya reclamaba
un tunel desde Caldearenas a Arguis y Huesca para enderezar el trazado del
Canfranc, de modo que pasara por Huesca y acortara el recorrido. La pro-
puesta incluso tuvo algiin apoyo municipal. Asi, en 1922, en una carta del
alcalde de Huesca a Miguel Moya, donde se aludia a (Rafael) Gasset, se
incluia el interés del estudio de la variante Orna— Bentué — Arguis — Huesca.

La idea de Estaun fue contestada por Vicente Pini€s en el Diario del
Alto Aragon del 10 de enero de 1920, quien recordaba la existencia de otros
proyectos: recalcaba que era un error disefiar ferrocarriles sobre un mapa y
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sefialaba que, en aquel momento, era absurdo construir mds ferrocarriles
secundarios por la congestion de las lineas principales, apoyandose en las
posiciones de Francisco Cambd, conocido politico cataldn, ministro de
Fomento de marzo a noviembre de 1918 y ligado a la Barcelona Traction,
Light and Power Company (La Canadiense).

Anos mas tarde, Estatin se opondria mediante instancia al pago del pro-
yecto municipal del proyecto de la linea Cantabrico —Mediterrdneo por La
Pefia, inclindndose por la que pasaria por Sos del Rey Catdlico. En el Archi-
vo Municipal de Huesca figura su escrito. Se le sefial6 que su opinidn era
conocida y se acordé su archivo.

De forma complementaria, sehalemos que la idea de Estatn es precur-
sora de la propuesta del ingeniero de Caminos oscense Juan José Arenas de
Pablo de un tunel a través de Sierra Caballera dentro del proyecto de una
nueva travesia central pirenaica mediante un tunel de baja cota.

Ferrocarril Cantdbrico— Mediterrdneo: ;por Huesca o por Boltaiia?

En mayo de 1922 el Ayuntamiento de Huesca se hacia eco de un rumor
sobre un nuevo tendido ferroviario y acordaba hacer gestiones, sefialando
que ya se conocia la idea de forma discreta “por indicacion de los sefores
técnicos que entienden en el proyecto, algunos distinguidos hijos de Hues-
ca”. Las primeras gestiones en Madrid no fueron bien. El Diario de Huesca
del 23 de julio de 1922 daba la noticia de la rotunda oposicién de Vicente
Piniés Bayona a que el ferrocarril Cantdbrico—Mediterraneo, de Jaca a Los
Alfaques, pasase por Huesca aduciendo que esta ya tenia bastante con la
capitalidad politica y administrativa de la provincia. Piniés, oscense de
nacimiento aunque oriundo de la zona oriental de la provincia, era ministro
de la Gobernacidn en esas fechas. Evidentemente, la informacién levanté la
correspondiente polvareda local y provincial, con cruce de cartas y aclara-
ciones, incluida la insinuacion directa de que Augusto Vidal Perera, histo-
riador y profesor de la Normal, delegado regio de Primera Ensefanza, con-
cejal y alcalde de Huesca durante algin tiempo, por no ser aragonés “no
siente lo que puede ser titil a la provincia”, por lo que no supo rebatir a
Piniés. Jorge Cajal Lasala, el autor de la frase anterior, hermano de inge-
niero y presidente de Turismo del Alto Aragon, la precursora del club Pena
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Guara, consideraba ademas dificiles de atravesar con un ferrocarril las
Colladas de Arbisa, cercanas al actual tinel carretero de Petralba, entre el
Basa y el Ara.

El Diario de Huesca del 7 de julio de aquel afio habia reproducido el
articulo de Juan Torné y Balagué, de San Carlos de la R4pita, quien en junio
de 1922 en el Diario de Tortosa indicaba la linea Jaca—Los Alfaques, apro-
vechando el Canfranc, y sugeria un ramal de Huesca a Grafién y otro des-
de Sarifiena a Fraga y Fayon para enlazar con el ferrocarril de la MZA y la
Val de Zafan. Sefialaba también el proyecto de Benasque a Los Alfaques ya
defendido en Boltafia, Barbastro y Monzén en 1918.

El asunto se polemizé. En El Diario de Huesca del 2 de agosto M. M. Cam-
bra aseguraba que con menos coste se podia conseguir la unién entre mares
pasando por Huesca y subir otro ferrocarril a Boltafia. El dia 6 Manuel
Puyalto, de La Almunia de San Juan, sugeria la linea Barbastro — Fonz —
Tamarite — Balaguer. Un par de meses mas tarde era Luis Mur Ventura
quien, en El Noticiero zaragozano, ponderaba el paso por Huesca. El 8 de
diciembre se daba cuenta del posicionamiento de Saul Gazo Borruel a favor
del paso por Boltafia. El 4 de abril de 1924 aparecia el articulo del jaceta-
no Juan Lacasa a favor del ferrocarril de Jaca a Pasajes, donde citaba el tex-
to del coronel Juan Fajardo titulado “Del Mediterrdneo a Hendaya”. Y sefia-
laba que ya hubo un proyecto de este ferrocarril firmado por Cornelio
Arellano con ocasion de un concurso abierto por Piniés cuando era director
general de Obras Publicas. Afios més tarde, el 3 de agosto de 1927, fue el
ainsetano José Palacin Guillén quien se quejo de que los partidos judiciales
de Boltaia y Benabarre no tuvieran un palmo de via férrea, y aseguraba que
tenia poco interés para Huesca el paso del Cantabrico — Mediterraneo. Cua-
tro dias mds tarde replicaba Luis Lopez Allué utilizando razones historicis-
tas y ofreciendo la menor distancia de Pasajes a Tarragona por Huesca
mediante una regla. El mismo 7 de agosto se presentaba el tema genérico
al general Primo de Rivera durante su visita a las obras en Tormos. Dos dias
mds tarde, en la portada de El Diario de Huesca, Lopez Allué insistia en el
paso ferroviario por Huesca y prometia sucesivas entregas. Efectivamente,
el 11 sugeria que para el tramo entre el Aragén y La Pefia se usasen las
coronaciones de los embalses de Yesa y La Pefia. El 12 se inclinaba por
la electrificacion del trazado y la construccion de lineas secundarias como la
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Barbastro — Broto, sefialando que por el ingeniero Luis de Fuentes se habia
hecho el proyecto de Barbastro al puente de El Grado y realizados los pla-
nos hasta Ainsa; también indicaba los ramales de Sddaba a Sangiiesa y
Huesca — Sarifiena — Monzon.

Ferrocarril por Huesca

Ademads, habia otras sugerencias para esta nueva linea ferroviaria con
paso por Pamplona hasta alcanzar el Aragén en Sangiiesa y de alli girar
hacia el sur, por la depresioén de las Cinco Villas, pasando por Ejea de los
Caballeros hasta Tauste, o bien hasta Zuera, ya citadas. Incluso se plante6
conectar Tafalla por Puendeluna hacia Huesca, como sugeria en 1922 el
catedratico zaragozano Andrés Giménez Soler.

Pero, como ya se ha sefialado, el Ayuntamiento de Huesca trabajaba
una alternativa mds consistente. En el legajo 2980/1922 del Archivo Muni-
cipal, hay una memoria anénima sobre la construccion de un ferrocarril
que una el Cantdbrico con el Mediterraneo pasando por la ciudad de Hues-
ca. Es un informe técnico que conoce el proyecto Pasajes —Los Alfaques,
pero sefiala “que cuando se diga que solamente la parte de Jaca al puerto
de Los Alfaques importard méas de 180 millones de pesetas, ya se hundio
el proyecto”. Recalcaba el aislamiento ferroviario de Huesca y sugeria la
necesidad de un cambio de actitud en la posicion de la Diputacion Provin-
cial acerca de que el trazado pasase por Boltafia. Incidia en el alto coste
del tunel por Fablo, pues que el peso muerto del tramo Jaca—Boltana cos-
tarfa seguramente de 40 a 50 millones de pesetas. Hablaba de la desapari-
cién de pueblos con el pantano de La Pefia para fertilizar unicamente las
tierras de Zaragoza. Reiteraba el gasto del tramo por Boltana, aunque le
concedia que tuviera ferrocarril por su valle prolongando el que Riegos del
Alto Aragoén tenia previsto de Barbastro al embalse de Mediano. El 3 de
julio de 1923 se enviaba un oficio sobre este proyecto a la Diputacion Pro-
vincial. La idea iba tomando cuerpo.

El Diario de Huesca del 27 de octubre de 1927 informaba de que la
Camara de Comercio, presidida por Antonio Vilas, habia editado una memo-
ria sobre el Cantdbrico—Mediterraneo. La base de este documento, ya utili-
zado por Lopez Allué, era un folleto impreso en 1927 (Ferrocarril directo del
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Cantdbrico al Mediterrdneo por San Sebastidn, Pamplona, Lérida y Tarrago-
na), que fue estudiado en 1995 (La Campana de Huesca). El documento daba
abundantes detalles sobre el trazado y sefialaba el tramo del Aragon a La Pefia,
donde indicaba que este se cruzaba por el pantano de Yesa, el ferrocarril
remontaria por Ruesta y Martes hacia la meseta de Bailo y luego pasaria por
debajo del collado de Santa Bdrbara para descender por los rios Gabds y
Asaboén hasta el pantano de La Pefia. Desde Huesca se planteaba un nuevo
trazado directo hasta Grafién para evitar la vuelta por Tardienta y Sarifiena.
El texto venia acompafiado de reproducciones de abundantes cartas de apoyo.

El 1 de marzo de 1927 el Diario de Huesca informaba de que la Dipu-
tacion Provincial, dispuesta a apoyar todos los proyectos que incidian en el
Alto Aragoén, animaba a los alcaldes concernidos a solicitar del Estado la cons-
truccion de la linea Cantdbrico — Mediterrdneo en sus tramos Sangiiesa — La
Pena y Huesca—Huerto— Selgua; la linea de Francia a Levante, en sus tramos
Orna—Huesca y Huerto — Sarifiena, asi como la linea de Caspe, de Selgua a
Fraga, y el ferrocarril que fuera de Sangiiesa a Jaca, Boltafia y Barbastro.

La prensa oscense de los meses siguientes seguia dando noticias de las
gestiones del alcalde de Huesca, Vicente Campo, que participaba como
vocal, por parte de los ayuntamientos espafioles, en la Seccién de Defensa
Social de la Asamblea Nacional Consultiva, 6rgano singular del régimen de
Primo de Rivera creado a mediados de 1927. En 1928 Campo trasladaba un
oficio al presidente del Gobierno a favor del ferrocarril sefialando informes
favorables (Archivo Municipal de Huesca, 3704/1928). También escribia al
ministro de Fomento, a los ayuntamientos de las capitales de las provincias
implicadas y a altoaragoneses influyentes en Madrid (Santos Aran y José
Maria Azara). En marzo hay un escrito municipal al presidente del Conse-
jo de Ministros acompafiado por firmas de la Diputacién Provincial, de las
cédmaras de Comercio y de la Propiedad, del Colegio de Agentes Comer-
ciales, de los sindicatos de riegos de Arguis y Belsué, del Consejo de
Fomento, de la Asociacion de Labradores y Ganaderos del Alto Aragén, de la
Caja de Ahorros y Monte de Piedad y de Turismo del Alto Aragén.

Las gestiones tuvieron éxito y en El Diario de Huesca del 8 de febrero
de 1929 se informaba de que el ministro de Fomento habia aprobado y fir-
mado el proyecto del ferrocarril Cantdbrico—Mediterraneo, de gran interés
para Huesca. En su edicion del dia 10 ampliaba la noticia e informaba de
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telegramas de felicitacion remitidos por la Cdmara Oficial de la Propiedad
Urbana al ministro, al director general y a los oscenses Telmo Lacasa y Maria-
no Puyuelo. Efectivamente, el proyecto fue aprobado por Real Orden de 7 de
febrero de 1929, cuyo apartado 3.° precisaba: “Debe limitarse de momento el
acortamiento al producido por el ensanche de la linea de Pamplona a San-
giiesa y a la construccion desde Sangtiesa a La Pena y de Huesca a Monzon™.
El oficio de comunicacion iba firmado por A. Faquineto, director general.

El 19 de febrero de 1929 se organizé un banquete a Telmo Lacasa en el
Circulo Oscense. Ese dia Ramoén Acin hacia una florida loa al proyecto y a
Lacasa en la portada de El Diario de Huesca, donde asimismo el 21 apare-
cieron unos versos de Cristino Gasés en la misma linea. Ese dia el ABC daba
cuenta del acto y sefalaba que “el Sr. Lacasa hizo importantes promesas acer-
ca de un ferrocarril que una el Cantabrico con el Mediterraneo, pasando por
Huesca”. El proyecto aparecia en diversos medios de comunicacién: ABC, La
Vanguardia, Tierra Aragonesa, Revista Ibérica, Revista de Obras Publicas o
El Sol de Madrid, en este por la pluma de Ramén J. Sender. El 6 de marzo la
Céamara de Comercio de Huesca, bajo la presidencia de Antonio Vilas, “acor-
dé6 constase en acta la satisfaccion del pleno, por el feliz resultado de las ges-
tiones realizadas, sobre nuestro futuro ferrocarril Cantabrico —Mediterraneo,
por nuestros vocales cooperadores, sefiores Campo, Cajal (don Joaquin) y
Banzo, asi como también por nuestro paisano, don Telmo Lacasa”. Las loas
a Lacasa fueron generales, como se muestra por ejemplo en la figura 3.

Vicente Campo no perdia el tiempo. En febrero se dirigia a todos los
alcaldes provinciales afectados por el proyecto de Huesca a Selgua y pro-
ponia que cedieran los terrenos gratuitamente. Varias localidades, como
Albero Alto, Sesa, Salillas, Selgua y Monzdn, aceptaron. Berbegal tam-
bién se sumd, pero rogaba que Campo mediara igualmente en Madrid
sobre la traida de aguas a su localidad. El alcalde de Huesca solicitaba
asimismo que la Diputacion Provincial cooperase en el proyecto de San-
giiesa a La Pefia. La certificacion del Pleno municipal del 7 de marzo afia-
dia que se acordé que por cuenta de la corporacion se redactase el pro-
yecto del ferrocarril de Sangiiesa a La Pefia y que se ofreciera al Estado,
una vez terminado, juntamente con el de Huesca a Monzoén. Este se for-
mul6 bajo la direccion de Telmo Lacasa y fue donado por €1, aunque no
lo firmo (fig. 4). Y también se decidio ofrecer gratuitamente al Estado los
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Fig. 3. Parte de certificacion del Ayuntamiento de Huesca sobre el acuerdo del Pleno
municipal del 7 de marzo de 1929, con agradecimiento explicito a Telmo Lacasa.

Seccion Huesca-Monzon (Rio ¢

PROYECTO

Fig. 4. Proyecto del ferrocarril Cantdbrico—Mediterraneo, tramo Huesca—Monzén, de 1929.
Archivo Municipal de Huesca.
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terrenos del tendido de la linea y la nueva estacion dentro del término
municipal de Huesca. El 18 de mayo recibi6 dos ejemplares del proyecto
de manos de Telmo Lacasa, a quien la Comision Permanente municipal
acordo por unanimidad la mas profunda gratitud. En julio entregé este un
ejemplar al ministro de Fomento. El alcalde trasladé un oficio el 26 de
septiembre a sus colegas del tramo La Pefia — Sangiiesa sefialando que el
proyecto del mismo estaba terminado y urgiendo que cada ayuntamiento
ofreciera gratuitamente al Estado los terrenos que atravesase la nueva via
y aquellos en los que hubiera de emplazarse la estacion. Contestaron San-
giiesa, Sos del Rey Catolico, Navardin, Lobera de Onsella y Longés. En
el escrito de Sos se citaba a Manuel Torner sobre un posible cambio de
trazado, lo que sugeria trabajos sobre el terreno.

En el caso de Salinas de Jaca, el escrito iba precedido por una carta de Tel-
mo Lacasa a Vicente Campo, en la que indicaba que el ferrocarril seria la
salvacion de Salinas y Villalangua y que era preciso contestar al alcalde de
Huesca antes del 6 de octubre, asi como que contasen con él en lo relativo
a la pardina de Nofuentes. Acompaiiaba a los escritos un documento priva-
do y sin fecha de un préstamo personal de 700 pesetas que el alcalde y los
concejales suscribian a nivel mancomunado con un préstamo personal con
un particular de Triste en relacién con el replanteo del ferrocarril (Archivo
Municipal de Las Pefias de Riglos, 0015/0017). En el documento se regis-
traban pagos de amortizaciones en 1936 y 1937.

Por su lado y dando ejemplo, el Ayuntamiento de Huesca habia ya cedido
terrenos al Estado para la ampliacion de la estacion (Azpiroz, 1990), que
es el origen del paseo del Banco Azul. Y volvian las visitas del alcalde
Vicente Campo a autoridades diversas en las que manifestaba su interés por
empezar las obras en octubre de 1929. En noviembre daba cuenta de haber
hecho entrega en la Direccion General de Ferrocarriles del proyecto del tra-
mo Sangiiesa —La Pefia costeado por el Ayuntamiento. Incluso hizo un
viaje a Madrid para entregdrselo en mano al ministro, el conde de Gual-
dalhorce, deseo que no pudo cumplir por enfermedad de este. El dia 11 de
ese mes escribia a los alcaldes de las capitales de provincia afectadas por el
proyecto y a los presidentes de las camaras de Comercio desde la Asamblea
Nacional para que enviaran cartas al ministro. Este respondié que ya lo
habia remitido a informe de la Segunda Divisién de Ferrocarriles.
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Pero 1929 no era un buen momento para iniciar proyectos porque la dic-
tadura de Primo de Rivera se tambaleaba. En enero ya habia fracasado un
golpe de Estado promovido por Sidnchez Guerra contra el dictador, cuyo
régimen comenzaba ademas a arrastrar un importante déficit. Rematando la
situacion, se iniciaba la crisis econdmica mundial, cuyo comienzo se fecha el
24 de octubre de ese afio, el Jueves Negro, en la Bolsa de Nueva York.

Agotada la dictadura de Primo de Rivera, la idea, las finanzas y las ilusio-
nes ferroviarias decayeron al tiempo que se empezaba a hablar de una auto-
pista Cantdbrico — Mediterrdneo y del turismo como fuente de riqueza para la
montafia. Y en febrero de 1930 aparecia un nuevo proyecto en competencia:
el ferrocarril directo Barcelona—Bilbao, del que se hablard mas adelante.

Pero el Ayuntamiento de Huesca no rebla. En abril de 1930 se aprob6
realizar gestiones para conocer el estado oficial del proyecto. En el Archi-
vo Municipal hay una carta de Javier Garcia Lopez, vinculado con la Socie-
dad Hullera Espafiola, relacionada con el marqués de Comillas, donde se
referfa a una comision de las provincias implicadas y a la asistencia del pre-
sidente y del consejero delegado de una importante empresa bancaria y
constructora, presuntamente el marqués de Comillas y el conde de Giiell.
En mayo la Diputacién Provincial recibié un escrito de la Diputacion de la
de Navarra adhiriéndose a la idea. En junio Garcia Lopez proponia una
asamblea de autoridades. Asimismo, se presento un folleto, probablemente
editado por la Cdmara de Comercio, con el titulo Ferrocarril directo del mar
Cantdbrico al Mediterrdneo por San Sebastidn, Pamplona, Huesca, Lérida
y Tarragona. No se detalla en €l el autor del proyecto de los ferrocarriles,
pero todo hace pensar que el anteproyecto sea obra de Joaquin Cajal; afios
mads tarde, BALAGUER (1953) le adjudica también el proyecto.

Acompafiaban al resumen técnico del citado folleto una mocién de
Vicente Campo en la Seccion de Defensa Social de la Asamblea Nacional
Consultiva, una reproducciéon de la Real Orden de 7 de febrero de 1929,
varios articulos de prensa evidentemente favorables y, por tltimo, un infor-
me del delegado técnico del Ejército espaiiol en la Comision Internacional
de los Ferrocarriles Transpirenaicos.

Sin embargo, las cosas no se movian y crecia la inquietud. Una noticia
de El Diario de Huesca del 14 de junio de 1930 sobre una reunién “de las
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fuerzas vivas” celebrada en la Diputacion Provincial sefialaba que se habia
acordado preguntar sobre el tema a Telmo Lacasa, “que hoy pasard por
nuestra ciudad”. El dia 18 se decidi6 enviar un representante municipal a
una asamblea en Tarragona que iba a tratar sobre este ferrocarril. La dicta-
dura de Primo de Rivera languidecia, mientras el proyecto de la linea directa
aparecia entre las promesas electorales. Acontecio en diciembre la subleva-
cion de Jaca y, meses mas tarde, se producia el cambio de régimen. Vicente
Campo perdi6 peso politico y el tema quedd aparcado. En 1933, en una
infructuosa campafia para que retornase Joaquin Cajal como ingeniero
provincial, se recordaba su papel en el ferrocarril. Sin embargo, no se olvi-
daba la idea.

En 1935, durante la discusién en las Cortes del proyecto de ley relati-
vo al Plan Urgente de Construcciones de Ferrocarriles por el Estado, se
presentd una enmienda por diputados de varios partidos: Manuel Irujo,
Juan Antonio Irazusta, Telesforo Monzon, Javier Martinez de Morentin,
Tomés Dominguez Arévalo (conde de Rodezno), Raimundo Garcia,
Domingo Palet, José Romero, Epifanio Bello, Rafael Picavea, Ramiro de
Maeztu y Melchor Mairal. El documento retomaba la iniciativa de Vicen-
te Campo, la resolucién del 7 de febrero de 1929. Sefialaba que en marzo
de aquel ano quedo terminado y se recibid a tramite el proyecto de Hues-
ca a Monzdn, y en septiembre del mismo afio, el de Sangiiesa a La Peia,
asi como el requerimiento a la Sociedad del Irati para que accediera al
rescate de su ferrocarril por el Estado y su transformacién a ancho nor-
mal. Se especificaba que la Direccion General de Ferrocarriles, a instan-
cias de la Diputacidon de Navarra, habia remitido el proyecto total el 28 de
julio de 1930 al Ministerio de Guerra y a la Comisién Internacional de los
Ferrocarriles Pirenaicos.

El Ministerio de Guerra habia pedido antecedentes el 17 de octubre de
ese afio, y el 28 de agosto de 1931 habia dictado orden considerdndolo
de excepcional interés militar, acuciaba su construccion y solicitaba aviso del
inicio del replanteo para coordinar el trabajo de su personal. Asimismo, el
6 de febrero de 1932 la Comision Internacional habia emitido también su
informe favorable. El documento se habia remitido a la Diputacién Pro-
vincial de Huesca y al Ayuntamiento oscense por el Centro de Atraccion
de Turismo de San Sebastian. El 17 de junio la Diputacién habia acordado
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dirigirse al zaragozano Manuel Marraco, que fue ministro de Obras Publi-
cas del 6 de mayo al 25 de septiembre de 1935.

En esos mismos dias, con Ferrer Susin como alcalde ejerciente, el Ayun-
tamiento dejé inicialmente el tema sobre la mesa, segin El Diario de Huesca,
por haber consumido el tiempo en la posible adquisicién de la plaza de toros.
Mas tarde se adhirié con entusiasmo. Y, como era de esperar, también
Turismo del Alto Aragén acordd continuar con las gestiones para conse-
guir este ferrocarril. Pero los acontecimientos previos a la Guerra Civil se
precipitaron y otros temas requirieron la inmediata atencién de todos.

Pasada la contienda civil, el 12 julio de 1939, el alcalde de Huesca retom6
la iniciativa y escribié a sus colegas de San Sebastian, Pamplona, Lérida,
Tarragona y Barcelona, ademds de solicitar por instancia al ministro de Obras
Publicas la inmediata construccién del ferrocarril. EI Pensamiento Navarro
del 30 de julio se hacia eco de la propuesta y del apoyo del Ayuntamiento de
Pamplona. La Nueva Esparia del 5 de agosto daba cuenta de la respuesta entu-
siasta de varias ciudades ante la iniciativa oscense sobre el tema. En agosto
Joaquin Cajal confirmaba su autoria del proyecto, matizando que fue realiza-
do sobre mapas, sin trabajo de campo (VV. AA., 1952). Un aspecto interesan-
te de su articulo era la valoracion negativa que hacia de un trazado alternativo
por Martes, Navardin y Longas al collado de Nofuentes por ser la “umbria de
la elevada sierra de Santo Domingo”, de 1500 metros, lo cual haria “que las
nieves interrumpieran el transito en invierno”. Interesante declaracién que lo
alejaba de la pardina de Nofuentes, propiedad de la familia de Telmo Lacasa.

Pero, lamentablemente, una carta del 19 de agosto de 1939 de Alfonso
Pena Boeuf, ministro de Obras Publicas, a Miguel Mateu, alcalde de Bar-
celona, de la que se recibid copia en Huesca, sefialaba:

Mucho siento tener que decirle que no es posible acceder a los deseos
expresados por el alcalde de Huesca acerca de la construccién del ferrocarril
Cantébrico — Mediterrdneo con el trazado San Sebastidn — Pamplona — Hues-
ca—Lérida, Tarragona y Barcelona, por cuanto, como usted sabe, existe un
proyecto anterior (el de Santander — Mediterrdneo) que ya estd realizado en
gran parte de su recorrido y que nos veda por ahora, en el plan de economia
en que debemos movernos, propugnar la construccion de otro ferrocarril
que, por sus puntos extremos, no estd distante de aquel. No quiere esto
decir que en un futuro, que espero no sea lejano, no nos sea posible abordar
este otro problema.
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El ingeniero Pefia, que disefié el acueducto del canal de Monegros en
Tardienta y, més tarde, lo inaugur6 como ministro, fue también el creador
de Renfe y luego presidente del Consejo de Administracion de esta entidad de
1952 a 1957.

En una carta del 29 de agosto de 1940 Joaquin Cajal, todavia fuera de
Huesca, en Logroio, pedia consejo a José Maria Lacasa Coarasa, alcalde
de Huesca en ese momento, sobre a quién dar a conocer su anteproyecto,
“muy interesante si se trataba de un técnico (ya fuera militar o estratega,
ingeniero de cualquier especialidad, agricultor, autoridad civil, minero,
etc.)”. Cajal, que valora su idea frente al trazado directo Huesca— Sos del
Rey Catdlico, pedia también discrecion, “pues el proyecto tiene enemigos”.

A nivel local no se tir6 inmediatamente la toalla. El 18 de febrero de 1940
se volvia a presentar el proyecto en primera pagina de Nueva Espariia por ges-
tiones de Vicente Campo, ahora presidente de la Camara de Comercio, y del
gobernador civil, Manuel Pamplona, y se indicaba que su construccion se
habia incluido dentro del Plan de Ordenacién Econémico-Social de la Pro-
vincia de Huesca. La Cédmara edit6 un folleto con el titulo Ferrocarril directo
del mar Cantdbrico al Mediterrdneo por San Sebastian, Pamplona, Huesca,
Lérida y Tarragona, que repetia informacién ya conocida. Nueve dias mas
tarde se reiteraba el asunto en el mismo periddico, finalizando con una soli-
citud a la “ayuda divina”. El 23 de febrero un oficio de la Direccién General
de Ferrocarriles sefialaba que la Junta Superior de Ferrocarriles habia acor-
dado por unanimidad que, “estando pendiente la redaccién de un plan gene-
ral de construccion de ferrocarriles, cuando se establezca y redacte, seré el
momento oportuno de tener en cuenta la construccion de los tramos solicita-
dos”. Y el plan se redacté pero no se incluia este ferrocarril, porque en el
Archivo Municipal de Huesca hay un escrito, sin fecha ni firma, en el que se
confirma el agravio oscense frente a otras capitales de provincia.

El 12 de marzo de 1948 se sefalaba que la radio habia dado la noticia
de que el ferrocarril Cantdbrico—Mediterrdneo estaba en vias de hecho o de
probable realizacion. En julio de 1953 el Ayuntamiento de Huesca aprobd
la correspondiente mocion. El asunto se tratd en la ponencia oportuna de la
Cémara Oficial Sindical Agraria (COSA) en junio de 1954. Se reiter6 en
visita del ministro de Obras Publicas en agosto del mismo afo. En 1955 el
Ayuntamiento de Barbastro apoy0 el paso y dos afios mas tarde se intentd
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interesar al representante del Departamento de Agricultura de la Mision de
Cooperacion Americana. Este proyecto se convirtio en un clasico de los con-
sejos econdmicos provinciales, pero poco a poco perdid interés y, ya hacia
1959, se admitia en la prensa que habia pasado su punto cenital. La carrete-
ra gand protagonismo y el ferrocarril decayd hasta el cierre de numerosas
lineas, incluida la de Turufiana que tantos disgustos produjo en Huesca. Se
salvd el Canfranc, que ahora vuelve a pasar por Huesca, a pesar del cierre
del tramo francés. Afios mas tarde se asistiria a la llegada de la alta velocidad
y al proyecto de la travesia central ferroviaria, pero esto es ya otra historia.

El ferrocarril directo Barcelona— Bilbao

Fechado en Barcelona el 31 de marzo de 1929, se recibi6 en el Ayunta-
miento de Huesca un escrito firmado por Juan Baldomd Alds que figuraba
como apoderado de una desconocida comision gestora del Ferrocarril
Barcelona— Bilbao, de ancho europeo y traccion eléctrica. Era un proyecto
de doble via, por Balaguer, Barbastro, Huesca y Sos del Rey Catdlico, a
Sangiiesa y Pamplona (fig. 5).

Esta comision, que si conocia la existencia del proyecto Cantébri-
co — Mediterraneo, solicitaba para aquella entidad privada la cesién de
terrenos para el trazado y las estaciones, alegando la revalorizacién de
los terrenos circundantes. En sucesivos escritos daba algin detalle més y
citaba como representante en Madrid a Augusto Castafieda Bel, quien
afos mas tarde fue subdirector general de Seguros. Logicamente, el
Ayuntamiento solicité mds informacion.

El Diario de Huesca del 8 de enero de 1930 daba cuenta de una con-
ferencia en el Teatro Goya de Barcelona a cargo de Baldoma sobre este
ferrocarril directo Barcelona—Bilbao. El acto estaba presidido por el archi-
duque Leopoldo Salvador de Habsburgo — Lorena, casado con una prince-
sa carlista. Invitado el Ayuntamiento a la conferencia, delegé en Nicasio
Olivén, vicepresidente del Centro Aragonés de Barcelona, quien, por cier-
to, presento al conferenciante. Este declaré que el trazado tendria un cos-
te de 600 millones de pesetas y se realizaria el viaje en 6 horas. Pero en el
mismo diario del 26 de febrero se reprodujo un articulo de Isidro Comas
Macarulla, Almogdvar, publicado en la revista aragonesista El Ebro, en el
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que dudaba del proyecto y listaba los de diversos ferrocarriles altoarago-
neses sin realizar. En agosto se incluia otro articulo del mismo autor, quien
sefialaba que el asunto “esta verde” por falta de “aportacion pecuaria” (sic).

Es evidente que la propuesta ocasiond cierta confusion, como sefalaba
en plena cabecera el Diario de Tarragona del 25 de mayo de ese aio de
1930. Una carta del ya citado Javier Garcia Lopez, del 14 de junio, en el
Archivo Municipal de Huesca, sefialaba que Juan Baldoma era un sacerdo-
te de Balaguer que, tras el fracaso de una cooperativa cafiamera en esta
localidad, trabajaba en el negocio de cafés. Afios mds tarde, este personaje
del que hay poca informacién publicé un libro religioso sobre Montserrat
(BALDOMA, 1945).

Pero no se queria dejar pasar la oportunidad, al menos, de obtener infor-
macién y se hicieron algunas gestiones en las que se manifestaba interés,
incluida la entrevista de Baldoma4 con el alcalde oscense, Leopoldo Navarro.
En el Archivo Municipal de Huesca hay un acta sin fecha ni firma que sefia-
la el interés municipal, recabando de los propietarios la cesion gratuita, sin
demasiado entusiasmo, e incluso hablando del pago de terrenos a los que no
lo hicieran voluntariamente. Se remitia un telegrama al ministro Leopoldo
Matos Massieu, quien comunicaba que el proyecto habia sido devuelto para
cumplir con las prescripciones técnicas. Desde luego Baldomé se movia y el
30 de junio de 1930 fue recibido por el ministro de Fomento. Mds tarde ofi-
ci6 una encuesta basica, donde solicitaba el nimero de habitantes de Hues-
ca, que se remiti6 a la Cdmara de Comercio. La misma solicitud se repitid
meses después, esta vez al alcalde Pedro Sopena Claver. Y luego, en 1936,
solicitaba que se le informaba del ndmero de obreros parados y sefialaba que
se habia trasladado la sede de la comision al edificio de la Banca Arnds. El
18 de abril el alcalde de Huesca le informba de que ese contingente lo com-
ponian 300 obreros, de los que 200 eran de la construccién.

La Guerra Civil desbaraté muchas cosas, pero la comision gestora del
directo Barcelona— Bilbao sobrevivid. Tras la contienda, una nueva carta de
Baldoma anunciaba su visita a Huesca, y en un articulo de Mariano Pueyo
Pueyo, que aparecio el 4 de octubre de 1939 en Nueva Espaiia, se detalla-
ban las inversiones: 644 095 040 pesetas para un trazado de 540 kilémetros.

No se han encontrado mas noticias y probablemente la iniciativa obtu-
viera la misma respuesta que el proyecto municipal. Es dificil saber cudl
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Fig. 5. Comparativa de trazados entre el Cantdbrico — Mediterrdneo por Huesca (salmén)
y el trazado del ferrocarril directo Barcelona — Bilbao (verde).
(Archivo de la Diputacién Provincial de Huesca)

fue el grado de desarrollo de esta idea. Parece que algo debi6 de realizarse
sobre el terreno, dado que el padre de uno de los autores (José Antonio
Cuchi), ferroviario de profesion, sefiald la hipotética localizacién de una
estacion del Cantabrico — Mediterraneo en la Era Cabafiera, entre Santa
Eulalia de Géllego y Moran. Situada al oeste del rio Géllego, al sur de los
mallos de Murillo de Gallego y frente a Ayerbe, parecia corresponder al
proyecto del directo Barcelona— Bilbao.

LOS INGENIEROS

Por su implicacién merece la pena presentar algunos datos biogréificos
de tres de los ingenieros que participaron en estos proyectos.

Hermenegildo Gorria Roydn (fig. 6)

Nacido en Huesca el 28 de mayo de 1841 y fallecido en Barcelona en
1920, era hijo de Hermenegildo Gorria Mirén, natural de Huesca, y de
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Germana Royan, oriunda de Zaragoza, fallecio en Barcelona en 1920. Sus
abuelos paternos, Hermenegildo Gorria y Victoriana Mirdn, eran también
naturales de Huesca. El abuelo materno, José Royan, y su esposa, Maria
Ezquerra, procedian respectivamente de Loarre y de Zaragoza, y todos
ellos fueron residentes en Huesca. Rita Royan, hermana de Germana, era
la abuela materna de Ramon Acin Aquilué.

En 1864, con tan solo 23 afos, se gradué como ingeniero industrial por
la Universidad de Barcelona. Posteriormente, y en tres aflos consecutivos,
obtuvo en la Universidad de Zaragoza las licenciaturas de Ciencias Fisico-
quimicas (1870), Ciencias Exactas (1871) y Ciencias Naturales (1872). En
1874 se gradud en Farmacia por la Universidad de Valencia, y més tarde,
en 1886, obtuvo el titulo de ingeniero agronomo en el Instituto Agricola de
Alfonso XII de Madrid. Estas titulaciones se acompafiaban con las de topo-
grafo, maestro de obras y perito quimico.

En su actividad docente destacé como ingeniero encargado de Topo-
grafia y Artes Agricolas del Instituto Agricola de Alfonso XII de Madrid,
actividad que continué como profesor de Topografia y Agrimensura del
Instituto General y Técnico de Barcelona (1888), director de la Estacién
Viticola y Enolégica de Tarragona, asi como de la Granja Provincial Expe-
rimental y de la Escuela de Agricultura de Barcelona (1889-1910), y profe-
sor de la Facultad de Ciencias de la Universidad de Barcelona. Fue elegido
miembro de la Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona (1905) y
presidente, de 1909 a 1913, del Centro Aragonés de Barcelona, al poco de
su fundacion, el 3 de enero de 1909.

Gorrfa mantuvo un dilatado contacto con Santos Acin Mulier, perito
agricola casado con Maria Aquilué Royén, padres del profesor y artista
Ramoén Acin, de conocida y tragica historia. Gorria y Acin padre formaron
lo que parece uno de los primeros despachos de ingenieria privada en Hues-
ca y como tal se anunciaban repetidamente en El Diario de Huesca. Ade-
mds, Acin figuraba en 1865 como gerente de la empresa interesada en el
ferrocarril de la Val de Zafan. Asimismo, la estancia de Acin en Catalufia
como experto en la plaga de filoxera en 1908 parece haber sido auspiciada
por Gorria.

En cuanto a su actividad profesional en Huesca, la Gaceta Industrial del
6 de mayo de 1865 recogia la noticia del periddico El Alto Aragon:
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Tenemos la satisfaccién de anunciar, que nuestro celoso municipio estd
decidido a encargar los estudios para la traida de aguas a esta capital a los
aventajados jovenes ingenieros industriales D. Nicolds Escuer y D. Herme-
negildo Gorria: nuestra satisfaccién es mayor al ver que el Ayuntamiento ha
elegido a dos hijos de Huesca que, conocedores del pais y llenos de entu-
siasmo por su prosperidad, ejecutardn los estudios en el plazo mds breve
posible y con la mayor perfeccion.

En la edicién del 12 de marzo de 1868 el diario liberal El Imparcial
recogia el encargo a Hermenegildo Gorria de los proyectos de agua y alum-
brado de gas: “Se ha encargado por la municipalidad de Huesca al ingenie-
ro industrial D. Hermenegildo Gorria, el estudio y la formacion del pro-
yecto para surtir de aguas potables a dicha ciudad. También se trata en la
misma de surtir el actual alumbrado por el de gas”. Nicolds Escuer era tam-
bién ingeniero industrial.

Gorria fue nombrado en 1865 ingeniero de la fabrica de gas de Zaragoza
y director de la Maquinista Aragonesa. También particip6 en el asesoramien-
to al Ayuntamiento de Huesca para la formacion de la compaiiia de bomberos
de la ciudad y de su primer reglamento en 1866.

Como proyectista de obras publicas, cabe citar su autoria de diversos pro-
yectos referidos a los pantanos de Hijar (1879), del rio Palancia (Sagunto) y
de Villanueva y Geltru, asi como del canal de Madrid (1886), y los del Ferro-
carril Econémico de Cortes a Borja (1885), el Ferrocarril de la Val de Zafén
a San Carlos de la Rapita (1882) y el tramo de ferrocarril de Lérida a Puig-
cerda. Estudié el abastecimiento de aguas potables a Barcelona desde los rios
Cardoner, Ripoll y Caldas, y diseni¢ y dirigid la instalacion de las salinas, los
muelles y el embarcadero de San Carlos de la Rapita.

La actividad de Gorria en el delta del Ebro es meritoria, pues participd
ademds en el puerto de Los Alfaques, en la ejecucion de las obras de dese-
cacion de terrenos pantanosos en la margen derecha del Ebro (Tortosa y
Amposta) y en el proyecto para la construccidn de casas econdmicas en San
Carlos de la Répita y en favor de la Sociedad El Eucaliptus. Por todo ello
tiene dedicada una calle principal en San Carlos de la Répita (fig. 7).

Gorria, afin a los ideales costistas, aragonesista y miembro del Partido
Progresista, form¢ parte de la Junta de Obras de la Exposicion Aragonesa
de 1868 y representd oficialmente a Espafia en los congresos cientificos
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Fig. 6. Hermenegildo Gorria Royan Fig. 7. Calle dedicada a Hermenegildo Gorria
(<http://acam.cat/HGorria>). en San Carlos de la Répita.

celebrados en Paris con motivo de la Exposiciéon de 1900. Participé en el
Primer Congreso de Naturalistas Espafioles y fue socio de mérito de nume-
rosas instituciones cientificas como la Real Academia de Ciencias y Artes
de Barcelona, la Sociedad de Ciencias Naturales de Zaragoza y el Instituto
Agricola de San Isidro, asi como de los ateneos cataldn y zaragozano. Su
figura ha sido glosada por SiLvA (2007).

Realiz6 una gran aportacion a la configuracion de la red climatoldgica de
Catalufia y a la creacion de la primera red de estaciones meteoroldgicas
de Espaia. En materia hidrolégica y agrondémica, obtuvo medallas de oro,
plata y bronce en la Exposicion de Barcelona por los trabajos y proyectos pre-
sentados. La Vanguardia del 7 de enero de 1921 le rindié un sentido home-
naje al afio de su fallecimiento en el que reflejaba el reconocimiento de la
sociedad barcelonesa.

Telmo Lacasa Navarro

Nacido en Vich el 18 de octubre de 1871 y fallecido antes de 1940, fue
ingeniero de Caminos, Canales y Puertos de la promocion de 1897. En 1899
estaba en Ribadesella, donde naci6 su hijo Luis. Ese mismo afio redact6 el
proyecto, no aceptado (segin LACAsA, 1899), de un puente cldsico en la
carretera de Apiés para sustituir al antiguo puente de San Miguel. Su idea
fue reemplazada afios después, y ya iniciadas las obras, por el proyecto de
Gabriel Rebollo Canales, quien disefi¢ el actual puente (MuNoOz, 2015).
En marzo de 1900 figuraba como ingeniero y arquitecto municipal interino
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de Huesca, segun El Diario de Huesca del dia 12 de dicho mes. Lacasa
redacto el proyecto definitivo del matadero de Huesca sobre anteproyecto
del arquitecto Federico Villasante, ya fallecido en ese momento, en coope-
racion con los arquitectos Benedicto, Bonells y Cano. Cabe recordar que
Villasante fue cesado en 1887 y reemplazado por un maestro de obras
(CALVO SALILLAS, 1990). Pero, por otro lado, LABORDA (1997) sefiala que
el matadero fue obra de Telmo Lacasa y Manuel Pardo.

En 1900 se le nombré ingeniero aspirante con destino en Huesca. En
1901 fue trasladado a Soria, donde debid de estar poco porque en 1902 lo
enviaron de La Corufia a Huelva. En los escalafones de 1904 a 1909 figu-
raba en Obras Publicas de Huesca (SAENZ RIDRUEJO, 2020). En 1906 era
vocal de la Junta del Tiro Nacional de Huesca. En 1910 se le destinaba a
Soria, a la Division del Pirineo Oriental, y més tarde desde la Division
Hidrdulica del Mifio a la Jefatura de los Ferrocarriles Transpirenaicos.
Hacia 1920 estaba construyendo unos tineles en Gerona, pero residia en
Barcelona, donde estudiaba arquitectura su hijo Luis (LACASA NAVARRO,
2005). En la misma fecha, casado con Maria Navarro Balmori, propietaria
de las pardinas de Nofuentes y Montafiano en la cuenca del rio Asabdn,
aparecia defendiendo el monte Campo Fenero en un antiguo conflicto con
el Ayuntamiento de Biel (PEREZ SOBA, 2014). No parece casual que el tra-
zado de Sangiiesa a La Pefia pasara cerca de estas propiedades. En 1928
ostentaba la Jefatura de Estudios de los Ferrocarriles del Nordeste de Espaiia
y figuraba en las reuniones de Ferrocarriles Transpirenaicos en Canfranc.

En 1926 replante6 parte de la linea de Cuenca a Utiel. En 1928 era inge-
niero jefe de segunda clase; La Vanguardia del 1 de febrero lo ubicaba en
Tortosa, donde firmaba el acta de replanteo de varios tramos del ferrocarril
de la Val de Zafén. El Pirineo Aragonés de mayo de ese aio lo sefialaba como
nuevo jefe de los Transpirenaicos Espafioles, y como tal asisti6 a la llegada
del primer tren eléctrico francés a Arafiones y acompafi6 a Alfonso XIII en el
tren real que se mont6 para la inauguracion de la linea ese 18 de julio. Afos
mas tarde, hacia 1931, intento revitalizar, sin éxito, el ferrocarril de la Val de
Zafan hasta Vinaroz.

El 4 de marzo de 1930 el diario El Sol informaba de un pleito en el Tri-
bunal Supremo donde figuraba José Antonio Primo de Rivera como letrado
suyo en relacion con la venta de una parcela de la Sociedad Mirasierra en
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Chamartin de la Sierra. Se indicaba que Telmo Lacasa y Alfredo Rort habian
adquirido una opcion de compra el 20 de abril de 1923.

El 1 de marzo de 1936 le correspondi6 la Primera Jefatura de Estudios y
Construccién de los Ferrocarriles del Nordeste de Espafia. El 22 de julio de
1938 el Gobierno de la Republica lo ascendid, junto con otros ingenieros
como Federico Jiménez del Hierro, a consejero del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos (Gaceta de la Reptiblica del 28 de julio de 1938 y SAENZ RIDRUEIJO,
2020). Después ya no hay mas noticias. A pesar de ser considerado de talante
conservador, podria ser que condenaran al ostracismo su trabajo durante la
Guerra Civil por las actuaciones de su hijo Luis, arquitecto y comunista que
se exilié a Mosct, donde falleceria en 1966 (AGRAMUNT, 2016; LOPEZ LOPEZ
y cols., 2019). No hay una necrolégica suya en la Revista de Obras Publicas.

Hoy su nombre es préacticamente desconocido en Huesca. Quedaba algin
recuerdo popular en la tierra de las pardinas sobre las promesas de Lacasa
de construir un ferrocarril (MARTIN, 2017). En el Bajo Aragén, una glorieta
en Alcafiz recuerda su nombre.

Joaquin Cajal Lasala (fig. 8)

Nacido el 13 de noviembre de 1876 en Huesca, donde falleceria el 6 de
febrero de 1944, se puede calificar a Joaquin Cajal como apasionado inge-
niero oscense, que participd en practicamente todos los grandes proyectos
altoaragoneses del primer tercio del siglo xx. De la promocién de 1903,
como Manuel Lorenzo, al terminar sus estudios fue destinado a Monzon
para el estudio y la construccion del canal de Aragén y Cataluna. En 1905,
en la Division Hidréulica del Ebro, construy6 los aforos de El Grado, Bies-
cas y Puendeluna. De 1905 a 1909 estuvo destinado en las obras del canal
de la margen izquierda del delta del Ebro, donde esboz6 el primer proyec-
to de Riegos del Alto Aragon, que facilito a Rafael Izquierdo, a quien conocia
desde su etapa profesional en Monzén y posteriormente trabajando juntos en
Tortosa (E! Diario de Huesca, 10 de mayo de 1935). En 1909 disefi el pan-
tano de Sarifiena. Al afio siguiente lo hizo con el de Calcén y en el siguiente
con el de Vadiello. En 1911 pas6 a la Comision de los Ferrocarriles Trans-
pirenaicos y participd en la apertura del tinel ferroviario del Canfranc. En
1913 fue destinado fugazmente a las jefaturas de Pontevedra y Barcelona,
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Fig. 8. Joaquin Cajal Lasala. Detalle de fotografia familiar.
(Fototeca de la Diputacién Provincial de Huesca)

pero regresé a Huesca. Hacia 1915 dirigia las obras de la carretera de Ayer-
be a Biel, donde un recuerdo popular lo emplaza, pistola en mano, en la
prueba de carga del puente del Molinaz, sobre el Gallego. Trabaj6 también
en las obras del canal de Monegros y en el embalse de La Laguna de Sari-
fiena. En 1926 esbozo el trazado del ferrocarril Cantdbrico — Mediterraneo
por Huesca (BALAGUER, 1953) y fue nombrado ingeniero de primera clase.
Ese afio también proyectd una carretera de Apié€s a Sabifidnigo por Arguis.
En 1931 fue trasladado a Logrofio como ingeniero jefe. En 1933 ya solicitd,
sin éxito, destino en Huesca, y en 1935 recibiria un homenaje de la Cdmara
de Comercio de Rioja que publicé El Noticiero zaragozano (El Diario de
Huesca, 10 de febrero). En 1941 regres6 como ingeniero jefe de Huesca.
Fue, como sus hermanos, un gran cazador y excursionista. Mdas detalles bio-
graficos pueden consultarse en VV. AA. (1952) y GERMAN (1999).

A MODO DE ANALISIS Y ALGUNA CONCLUSION

Practicamente desde los inicios del ferrocarril en Espafia el territorio del
Alto Aragén fue objeto de proyectos ferroviarios diversos. En primer lugar,
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la conexion entre Zaragoza y Barcelona por Sarifiena y Lérida, causa de los
ramales de Huesca y Barbastro, de lo que tratan ALVIRA (2014,2018) y ALVI-
RA 'y cols. (2015). En segundo lugar, fue muy importante la decision sobre
la conexidn internacional a Francia con diversas alternativas entre Navarra,
Huesca y Lérida. En la provincia se debatié apasionadamente entre Can-
franc, el Cinca y el Esera, estos dos tltimos pasando por Barbastro. Al final,
como es sabido, se selecciono el trazado de Canfranc y esto realimento vie-
jas diferencias entre las zonas oriental y occidental del territorio provincial.
La primera no olvidé antiguas ilusiones a pesar de la realidad de problemas
técnicos como los mas de 12 kilometros del tinel que habria que hacer
entre los valles del Cinca y del Neste. Por otro lado, hay que recordar que
Francia tenia interés en transportes rapidos para acercar sus tropas colonia-
les llevadas en barco desde Oran por Alicante al territorio metropolitano, y
desde luego su influencia se dejo ver en el tramo Zuera— Turufiana del Can-
franc y en el proyecto del Benasque — Los Alfaques. En las justificaciones
de este y de otros proyectos se observan grandes exageraciones en las
riquezas del pais que seria servido por el nuevo tendido.

Por otra parte, hay que recordar que el Ejército espanol era muy rea-
cio a la construccién de carreteras y ferrocarriles que atravesaran la fron-
tera, e incluso construir la carretera entre La Pefia y Bailo por el puerto
de Santa Barbara, como escribe un militar firmante del libro homenaje a
Joaquin Cajal.

Cuando se propone una genérica conexion ferroviaria entre el Cantédbrico
y el Mediterrdneo entran en competencia distintos puertos de ambos mares
como extremos de diversos trazados. Recogiendo antiguos deseos militares
de un ferrocarril estratégico cercano a la frontera, la rama norte de un
Cantabrico — Mediterrdneo por el Alto Aragén podia comunicar Pamplona
con Jaca uniendo dos lineas de la CCHNE, que nunca parece haber tenido
interés en hacerlo.

A partir de un complicado San Sebastidn — Rosas, una vez construidos
los ferrocarriles de via estrecha de Plazaola e Irati a principios del siglo XX,
se pudo pensar en una prolongacion a Jaca o hasta Barbastro por Boltana.
Ambos proyectos enfrentaron, una vez mas, los espiritus provinciales.

La construccion del ramal Zuera—Turufana, otra vez por intereses mili-
tares franceses, al aislar Huesca de la linea Canfranc —Zaragoza, propicio
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la cooperacion de dos ingenieros de Caminos, Joaquin Cajal y Telmo
Lacasa, con el alcalde Vicente Campo para un proyecto inédito que el
ultimo, partidario del general Primo de Rivera, consiguié impulsar en
1928. Se trataba de un trazado del Cantabrico—Mediterrdneo simplifica-
do en la provincia en dos tramos y que pasaria por Huesca. Realmente, la
ciudad hizo un considerable esfuerzo: pagé los proyectos, ofrecid terre-
nos para la ampliacion de la estacion y convencio a otros ayuntamientos
para que tomaran iniciativas similares. Desde luego impresiona el présta-
mo que, a titulo personal, adquirieron los miembros de la corporacion de
Salinas de Jaca para pagar los trabajos de replanteo. Los proyectos se
concluyeron un mes antes del inicio de la crisis de 1929 y un afio antes
del final de la monarquia. Los afios convulsos de la Republica y el jarro
de agua fria del ministro Pefa tras la contienda acabaron por condenar un
proyecto que se disolvid en el marco de la crisis general de los Ferroca-
rriles Espafioles que se produjo a partir de 1960. De cualquier manera, se
hace muy duro aceptar la calificacion de proyecto utépico que propone
FERNANDEZ CLEMENTE (1995).

Paralelamente a este proyecto, sorprende la propuesta del ferrocarril
directo Barcelona— Bilbao, que parece la idea de Juan Baldom4, personaje
poco conocido quien, sin formacién técnica, levanté una quimera. Su pro-
yecto ocasiond alguna confusion.
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ANEXO. DETALLES DE LOS TRAMOS
SANGUESA — LA PENA Y HUESCA — MONZON

En 1930 se publicé un folleto, Ferrocarril directo del mar Cantdbrico
al Mediterrdneo por San Sebastidn, Pamplona, Huesca, Lérida y Tarragona,
con detalles de la seccidén entre Sangiiesa y La Pefia que se reproducen a
continuacion algunos de ellos.

Longitud de la Seccién: 56,872 kilémetros. En recta, 41,401 kms., y en
curva, 15.471. RASANTES: En horizontal, 11,374 kms.; menor de 10 milési-
mas, 13,829 kms.; entre 10 y 20 milésimas, 29,237 kms., y entre 20 y 23 milé-
simas, 2,432. TIERRAS: Desmonte, 2 226 000 metros ctibicos. Terraplén,
2015000 metros cubicos. TUNELES: 22, con longitud total de 8,789 kms., sien-
do importante solamente el proyectado para la divisoria (Santa Bérbara) que
tiene 2,452 kms. OBRAS DE FABRICA: En total, 108, a saber: 27 tajeas y 6 gru-
pos de ellas; 44 alcantarillas; 9 pontones; 10 pasos superiores; 2 puentes de
tramos rectos de 10 metros; 7 viaductos con arcos de 30 metros y tramos rec-
tos de 16 metros, y 3 viaductos en curva, con arcos de 10 metros. ESTACIONES:
Se proyectan 5: en Sangiiesa, Navardiin, Lobera, Longds y Villalangua. Via:
Tipo Norte, nim. 4, con carril de 12,40 metros de longitud y peso de 42,50 por
metro lineal. PRESUPUESTO: A los precios del afio 1929, la ejecucién por con-
trata importa 32268 335 pesetas, resultando un coste kilométrico, incluidas la
superestructura completa y las estaciones, de 447 969 pesetas.

El tramo entre Huesca y Monzén (fig. 9) se encuentra detallado en el
proyecto conservado en el Archivo del Ayuntamiento de Huesca:

Desde Huesca hay un nuevo tramo que pasaria por Bellestar, Albero Alto,
Novales e Ilche hasta el puente del Cinca antes de Monzén. Con una longitud
total de 55,850 kilémetros, de los que en recta 51,065 kilémetros. En hori-
zontal, 16,26 kilémetros; hasta 25 milésimas, 4,360 kilémetros; entre 5 y 10
milésimas, 11,380 kilémetros; entre 10 y 15, 8,669 kilometros; y entre 15 y
20, 15,172 kilémetros. Desmonte a cielo abierto de 1 133648 m3 y 1087262
en terraplén. Solo un tinel de 990 metros, en la margen izquierda del Alca-
nadre. 8 sifones, 14 tajeas y un grupo de ellas; 22 alcantarillas, 7 pontones, 4
pasos superiores y uno inferior y puentes en Isuela, Flumen, Guatizalema y
Alcanadre. Estaciones en Monflorite, Bellestar, Albero Alto, Novales, Sesa,
Salillas, Pertusa, Torres de Alcanadre, Laperdiguera, Berbegal, Ilche, Selgua
y Selgua empalme con el ramal a Barbastro. Se atraviesa el Cinca por el puen-
te metdlico existente antes de la Guerra Civil. Ademads, se precisard ampliar la
actual estacion de Huesca, o construir otra nueva. La via es similar al tramo
anterior, en carril tipo norte. A los precios del afio 1929, el presupuesto de eje-
cucién por contrata es de 18 228 010 pesetas, con coste kilométrico, incluida
la superestructura completa y las estaciones, de 326 374 pesetas.
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Fig. 9. Trazado del tramo de Huesca a Monzén del ferrocarril
Cantdbrico—Mediterrdneo por Huesca. (Archivo Municipal de Huesca)
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