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EN LACES FERROVIARIOS

(ALGO DE SU HISTORIA)

Por FRANCISCO WAIS SAN MARTIN

Ingenieré de Caminos; Cangles y Puertos

No es la primera vez que el autor de este articulo nos ha ofrecido escritos sobre algu-
no de nuestros enlaces ferroviarios, sobre todo dentro del aspecto histérico que domi-
‘na. Yuelve -ahora sobre el asunto en una vision de conjunto, ‘que abarca antecedentes
ge. casos, por lo general, desconocidos;. expuestos en prosa breve y .clara. que puede

hacer facil su lectura.

1

El enlace de ferrocarriles que nacen o mueren en las grandes capitales, cons-
tituye un problema que muchas veces dio que hablar y proyectar, siendo causa de
discusiones por unos u otros motivos. Su origen, verdaderamente, es tan antiguo
como el de los mismos ferrocarriles, y a lo largo del tiempo tuvo rhomentos de ini-
ciacion, de pausa, unas veces, y de reaparlcnon otras con mayor o menor interés
para su recuerdo.

Para los de Madrid y otras capltales de Espana que llevan afos de actualt-

"dad, se avivo recientemente con la termjnacién del tanel bajo la Castellana y co-

mienzo por él del servicio. Es lo que ahora nos mueve a dedicarles unas lineas.
En todos, o casi todos, continGan las realizaciones y proyectos,; en lo que no he-

"mos de entrar, pues ello afecta mas bien a los ferroviarios que se conservan en ser-

vicio activo, y a uno, que ‘en’ su profesién es ya pasivo, corresponde mas bien mi-
rar a tiempos pretéritos y hacer exploraciones por la historia. Podremos asi ver
en ella ¢cémo la vida es.muchas veces un. continuo volver a.empezar, con uha u
otras modalidades.

Podriamos hablar tamb|en de como nacieron enlaces en otras naciones, como
en nuestra vecina Francia, que tanto influyé en nuestros ferrocarriles, y citar 10 su-

- cedido en Paris, donde hubo un precursor que en 1845 lanzé la propuesta de .un fe-
“rrocarril ‘interior con traccién animal, que no alcanzé éxito, y se tuvo que esperar

a 1851, que fue cuando el Gobierno otorgdé una concesién para unir, por una linea

_ de cintura, varias estaciones de mercancias que ya entonces existian. Pero esto,
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como algo mas de otras grandes capitales del mundo, nos es ajeno, y habremos
de limitarnos a lo nuestro, hablando de ello con la concision posible. Veremos que
en Espafia, y para Madrid concretamente, la idea del enlace viene traida, en sus
origenes, por el propio estudio de los trazados del ferrocarril y sus estaciones,
esto es, se anticipa al establecimiento de las mismas lineas.
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Los enlaces de Madrid en el siglo pasado.

Por los afios 1846 y siguientes estaba en estudio la linea de Madrid a Irun,
tronco principal del que habian de derivar ramas hacia el norte y noroeste de la
peninsula. El estudio de la primera seccion inquietaba principaimente por la barre-
ra ingente del Guadarrama, y no se veia solucion clara para salvarla, cuando en
1849 un ingeniero espariol, D. José Almazan, que era de Avila, ofrecid la solucion de
un trazado que satisfizo y llegé a ser recomendado por una informacién partamen-
taria. Se sefialaba asi la preferencia de una solucion que llevaba el ferrocarril por
Avila, dejando olvidada otra vieja capital castellana de tanta valia como es Segovia.
Se llama ésta a la parte, reclamando el paso por ella del camino de hierro, y nace
asi una pugna que habia de durar varios afos.

En 1852, cuando la concesidn de la linea, que era provisional, estaba a punto
de expirar, el Gobierno encarga al ingeniero de Caminos D. Maximo Perea, un es-
tudio comparativo de todos los pasos de la sierra, y €l resultado se inclina de la
parte de Avila. Sobre esta base se otorga una concesion bastante complicada, en la
que, por cierto, interviene el infatigable D. José Salamanca, que no perdia ocasion
de tomar parte en empresas ferroviarias. Pero Segovia sigue presionando y consigue
que se realice nuevo estudio por otros ingenieros.

Transcurre asi el afio 1852 y también el 53, con nuevos proyectos, uno de ellos
por encargo directo de los segovianos, y en 1854 se nombra una comision del Cuer-
po de Ingenieros de Caminos, que se pronuncia en favor de la solucién por Avila,
en un extenso escrito que merece los honores de su publicacion como suplemento
de la Gaceta de 17 de mayo de ese afio 1854. Este momento sefiala el periodo algido
de la discusion entre abulenses (avilenses se les llamaba) y los segovianos, que en
los periédicos, en folletos y en Memorias se combaten y exponen sus respectivos
puntos de vista.

Cada uno de los trazados colocaba la estacién de Madrid en sitio distinto. Se-
gun el de Avila estaria en la orilla derecha del Manzanares, cercana al puente de
Segovia; el trazado por Segovia la situaba en los altos de Chamberi. Esto de las
estaciones fue una de los puntos que dio lugar a mayor discusion. Los segovianos
ponderaban las excelencias de la barriada de Chamberi, en un sitio elevado y al
norte de la urbe, por donde su crecimiento tendria lugar, y desde donde podria esta-
blecerse, dando la vuelta por las Ventas, un enlace con la estacién de Atocha, ya
en funciones entonces con el ferrocarri! de Aranjuez y Almansa. Con esto del enlace
contestaban a los partidarios de la solucién por Avila, que hablaban de unir su esta-
cion del Manzanares con la d e Atocha, estableciendo una continuidad ferroviaria que
contornease Madrid. Se burlaban los partidarios de esta solucién de la de Chamberi
argumentado en un folleto muy repartido cosas tan pintorescas como ésta: “;,Se me
quiere decir los viajeros que enviaria por ese ferrocarril de cintura la escasa po-
blacién de jornaleros pobres de Chamberi a las Ventas del Espiritu Santo, donde sélo
hay ires o cuatro paradores nuevos, descascarados de viejos, y alguna taberna don-
de se guisa de comer?”.

Envuelta en unas y otras solucicnes tan discutidas, iba lo de la estacion central,
de que en esos tiempos se habl6é también mucho, y se proyectaba en sitios distin-
tos, como eran los de Atocha, Chamberi, Recoletos y Puerta de Alcala. Pero lo de los
enlaces fue quiza lo que mas motivo dio a la pasién con que acerca de soluciones de
lineas se discutia, y habia de tener repeticion, en condiciones distintas, bastantes
afos mas trade.
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Por entonces la discusion se resolvio al ser concedida la linea del norte a los
franceses y, creada en 1858 la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Es-
pana, que emprendid la construccion de este ferrocarril con arreglo a la solucién
de Avila. Fue esta empresa la que por su iniciativa establecié el enlace con Atocha
.por debajo del Campo del Moro, obteniendo la concesion y comenzando las obras
al propio tiempo que las de la gran linea del Norte. En el Museo. del Ferrocarril
Espafiol, creado por la RENFE, se conserva el plano original del proyecto de este
_“camino de hierro de cintura”, fechado en diciembre de 1861. La estacion del Nor-
te queda situada en esa fecha a la izquierda del Manzanares, cuyo rio se atravie-
sa poco antes por el puente llamado de los franc'eses.APor esta parte es, pues, por
donde discurre el ferrocarril de la cintura madrilefia, que se conserva hoy envuelto
por la propia capital, que a su alrededor fue creciendo.

Después, en 1864, se termind la linea del norte. Por el mismo tiempo otras de
las grandes obras de nuestro pais y su crecimiento fue absorbiendo la atencion de
técnicos y empresarios, sin que durante muchos afios se volviera a hablar de Tos
enlaces de Madrid, cuya capital quedd bien servida con el llamado ferrocarril de
contorno, sobre el que vino a empalmar, mas tarde, la linea de Céceres y Portugal,
mediante su estacién de Delicias. Termino asi el siglo XIX, comenzo el XX, y ya bien
entrado éste es cuando se reproduce la cuestion de los enlaces. ‘

Los enlaces de Madrid en este siglo.

En 1917, un ingeniero al servicio de la “Inspeccion de los Ferrocarriles por
el Estado”, D. Fernando Reyes, inicié6 una camparna de prdpaganda acerca de la
idea de union de las estaciones del Norte (Principe Pio) y de Atocha, por una linea
en subterraneo, sobre la que se estableceria una estacion central para los trenes
de ambas direcciones. Se acababa de abrir en esa fecha la Gran Via madrilefia, la
que hoy es de José Antonio, y se construian a sus lados las Ultimas casas. Era el
tiempo también en que’ se comenzaba la primera linea del Metropolitano, y ambas
realizaciones, hermanadas sin duda en la mente del Sr. Reyes, le llevaron a su pro-
yecto de un tanel que, partiendo de Principe Pio, pasase cerca de Palacio y‘sighie-
ra después bajo la Gran Via y Cibeles, torciendo én direccion del paseo del Prado,
para morir en la estacién de Atocha. Colocaba la estacion: central entre Alcala y
Neptuno y, como posteriormente le parecié que tal situacién no era buena, modifi-

- -¢o el proyecto situandola bajo el segundo trozo de la Gran Via.

El objeto del enlace, segln este proyecto, era establecer la continuidad de
paso por Madrid, sefialando a esto unos beneficios cuya exposicién hacia palide-
cer a los contados en otros tiempos sobre el ferrocarril. '

Espafia, segun el autor, “por su solar, posicién de la capital y forma de la red
de ferrocarriles, retne condiciones - ideales spara obtener a muy poco coste un cen-
tro o nucleo de enlace que constituya la base de un sistema de singular perfeccion
y rendimiento en el mundo”. El Sr. Reyes no logré fortuna en Madrid, pero si en
Barcelona, donde contribuyd a la creacion del metro transversal. ‘Para Madrid, des-
pués de él, presentd proyecto de unién analoga, por tanel, D. Luis Montesino, des-
cendiente del primer Director de la Compadia de M.Z.A., don Cipriano Segundo
Montesino. .
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Todo esto ocurria en momentos en que el ferrocarril tenia planteados proble-
mas que constituian especial preocupacion. En 1917 estaba en su plenitud la prime-
ra gran guerra europea, de la que felizmente quedé Espafia al margen, pero su-
friendo sus consecuencias econémicas, entre ellas la de escasez de medios en su
red ferroviaria; y al fin de esa contienda aparece la competencia de la carretera,
y se agrava el problema ferroviario. Por esto y otras razones, la resonancia de lo
relativo a los enlaces de Madrid se fue debilitando y quedé olvidado, para reapa-
recer en 1932, dentro del régimen republicano. Pero entonces la. situacion habia
cambiado en cuanto a estaciones, porque estaba comenzada la construccién del
directo a Burgos (plan Guadalhorce, 1926), que en Chamartin tendria su estacién
madritefa. La idea se transformaba, por consecuencia, en la union de esta esta-
cién con la de Atocha, por un largo tanel bajo la Castellana. Tal fue el proyecto o
la propuesta que Reyes puso en manos de un Ministro de Obras Publicas bastan-

'te explosivo como Indalecio Prieto, que lo h|zo suyo y lo puso seguidamente en

marcha.

Pero antes de seguir con el proceso que a partir de esa fecha del 32 comien-
za, diremos algo de otro proyecto bien estudiado, como fue el que en 1928 redac-
t'a‘lron unos Ingenieros ilustres muy ferroviarios, los sefiores Arrillaga, Alix y Bonal,
que estaban al servicio de la Compafiia de M.Z.A. Comprendia dos lineas: una, ex-
terna de circunvalacion, para asegurar el transito de las mercancias, y oftra, inte-
rior, que atravesase la ciudad en subterrdaneo, con destino a los trenes de viaje-
ros. El recorrido de esta ultima se establecia partiendo de una estacién central situa-
da en terrenos que hoy ocupan los nuevos Ministerios, y pasando bajo el barrio de
la Prosperidad, y después de cruzar la calle de Lépez de Hoyos y el paseo de Ron-

~da, tomase la alineacién de la calle de Principe de Vergara, hoy del General Mola,

con cruce de la calle de Alcald y, siempre por bajo, saliese por el Botanico a bus-
car la estacidn de Atocha. Huia de la Castellana, por temer a las venas que hacen
discurrir el agua por el subsuelo de esta gran avenida. No fueron sélo ellos los que

. hablaron del esfuerzo, y aun peligro, de horadar la tierra a lo largo de esa via fun-

damental de la circulacién madrilefia.

Aln hubo otro proyecto. que presentd D. José Luis Grasset Jamar, sin lograr
fortuna como todos los anteriores, y fue el de la Castellana el que, para solucién
de enlace interior, se puso en marcha con la construccién empezada en 1932, de-

_cidiéndolo el Ministro con aquella frase de que rajaba /a Castellana, y a ver quién

la detenia.

Durante el afo 1933 se trabajé con intensidad en estas obras y se acometie-
ron también otras, como las del ramal de Las Matas. Se habia creado en el Minis-
terio la “Comision de Enlaces”, con uno u otro ritmo de actividad se seguia en es-
tos planes cuando se produjo el Alzamiento Nacional de 1936.

Consecuencia de la guerra subsiguiente fue la paralizacién de lo que se es-
taba ejecutando, y al llegar el afio 1939 las obras se encontraban deterioradas.
Hubo después nuevos estudios e informes, reanudacién de obras y paralizaciones
subsiguientes, impugnacion de la idea de estacidn central, criticas del Ayuntamien-

"to, en cierta ocasion, con temor a que se perjudicase al paseo de Recoletos con

un apeadero que diera lugar a masivos aflujos de publico... Pero las obras, con
mas 0 menos celeridad, fueron adelante, y, en una carrera al sprint, terminadas re-
cientemente por un Ministro acometedor y resolutivo, Silva Mufioz, que asistio a
la. inauguracién el 18 de julio Gltimo. Veremos lo que dan de si las dos Unicas vias
del tanel.
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-+ Los enlaces de Barcelona.

Tienen también historia algo accidentaday antigua, aunque no tanto como los de

Madrid, pues sélo se remonta a poco después de 1875, que es el afio en que se

cred la Compaiia de los ferrocarriles de “Tarragona a Barcelona y Francia” por la

~fusién del de Martorell y Taragona con el de Barcelona a Francia. Aquél, el que
~tuvo su origen en el de Molins de Rey y Martorell, dispuso de estacién -de origen

en Barcelona en sitio tan ¢éntrico como el de los terrenos por donde luego pasé

-~]la Rambla de Catalufa. Su establecimiento databa de muchos afos atras, y en 1875
- ya iba siendo impropia de situacidon tan privilegiada cuando de la unién de las dos

citadas Compaiiias, de Tarragona y de FranC|a resulto la necesidad de! enlace de
sus lineas.

La de Tarragona procedla del Sur, la de Francia se dirigia al Norte, quedan-

" do ambas separadas por la ciudad, y era légico, por no decir necesario, unirlas a
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través de'la urbe, pudiendo ademés, de esta manera, prescindir de la antigua es-
‘tacién del Martorell. Se redacté por esta razon un proyecto, segun el cual la

via de enlace cruzaria la parte nueva de la ciudad pasando, a nivel, por las enton-
ces nacientes calles de Aragén y Marina, uniendo asi la estacion de Francia con
la de Sans. Este prop05|to encontré decidida oposicién de los barceloneses, y I2

'protesta fue unanime. Algunos técnicos se manifestaban en conira, argumentando

en el sentido que, de realizarse la |dea se crearia un cinturén que |mped|r|a el
crecimiento de la ciudad. El 15 de noviembre de 1876 se celebré una reunién de

_vecinos y propietarios de las calles afectadas, para protestar de la descabellada

idea. Pero la Compafiia del T.B.F. siguié firme en su plan y se dirigié al Gobierno
sometiéndole el proyecto, que, después de su examen y tramites correspond|entes .
resultd aprobado en agosto del 77.

Esta decision expuesta en la consabida Real Orden, fue objeto de viva oposi-
cién por el Ayuntamiento de Barcelona y entidades econémicas de la capltal que
entendian que el paso de un ferrocarril por la calle de Aragén, y los a nivel del cru-
ce de Aragon y Marina constituian un atentado contra la seguridad de los ciuda-
danos, y “perjudicaba el ornato de la gran capital”. La Corporacién Municipal, en

-sesién de 13 de noviembre de 1877, hizo constar su oposicion, y en 5 de febrero
- de 1878 acordd interponer recurso legal contra la disposicion aprobatoria. Pero la

Compafia de la T.B.F. se mantuvo firme, y la lucha se prolongé mas de dos afios.

Al fin, el Gobierno buscd una solucién de concordia, y el dia 16 de abril de
1881 se personaron en Barcelona los sefiores que cons’utuuan una comisiéon nom-
brada para estudiar el asunto y buscarle un arreglo Era una com|3|on de altura,
presidida por D. Jose Echegaray, y formada con &l por el diputado sagastino, lue-
go Ministro, D. Pio Gullén, y el prestigioso Ingeniero de Caminos D. Eduardo Page,
de abolengo en cuestiones ferroviarias. Se manifestaron de acuerdo con la idea del

‘enlace, pero mediante la modificacion del. proyecto en el sentido de que el paso
por la calle de Aragén fuera en zanja, y en bajo nivel también la travesia de Mari-

na y Aragén. Se orillaban asi dificultades y el asunto, nunca mejor se podria decir -
gue en este caso, quedd zanjado, de suerte que sin dafiar a la urbe beneficiaria
un servicio pUb|ICO que para aquella es esencial.

En Madrid se encontraba al tanto .del "asunto el Alcalde de Barcelona, que lo
era a la sazdn el Sr. Rius y Taulet; telegrafia a su Ayuntamiento lo que el Ministro
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de Fomento le decia y alcanzaba expresion por Real Orden. Ante la noticia se reu-
ne la Corporaciéon Municipal en sesion extraordinaria y se comenta y celebra el
acuerdo a que se llega. El Ayuntamiento aprueba también, por su parte, el proyec-
to en la nueva forma, y prosperos tiempos se avecinan para Barcelona y el ferro-
carril. No pasa éste sin la actitud recalcitrante de parte de la prensa que exponia
sus lamentaciones por el hecho de que una Compafiia particular impusiese servi-
dumbre a la capital. No podia ser, sin embargo, para ésta mas util la servidumbre.

Pero lo del enlace estaba en marcha y el 30 de agosto de 1882 pasé por
esta nueva via de la calle de Aragon el primer tren de mercancias, procedente de
Francia, con destino a Tarragona y Valencia. El 10 de octubre lo hizo el primer
tren de viajeros, y a partir del 17 de diciembre el servicio de la zanja tenia carac-
ter normal, tan bien recibido por el publico, que la Compafia se anim6 a mejorar-
lo, dando posibilidad de dejar y tomar los trenes en pleno casco urbano. El fruto
fue la construccion del apeadero del paseo de Gracia, terminado en 1902.

Muchos afios transcurrieron luego hasta que la electrificacion consintié que la
zanja se cubriese, y que a los vecinos se pudiese evitar el ruido de los trenes y
el humo de las locomotoras. Esto es de hoy, pues las correspondientes obras ter-
minaron en 1961; y de mayor actualidad aun lo que sobre nuevos enlaces y mo-
dicacion de estaciones esta hoy al orden del dia.

El enlace de Sevilla.

El primer ferrocarril que llego a Sevilla fue el que baja de Cérdoba, siguiendo
el valle del Guadalquivir. Sucedia esto en marzo de 1859, y un aiio mas tarde, en
mayo del 60, entraba en la misma capital sevillana el procedente de Cadiz y Je-
rez. Las empresas de ambos, desde mucho antes, se ocuparon de sus respectivas
estaciones, de sus situaciones respectivas. La del ferrocarril de Cérdoba en la pla-

' za de Armas; para la del Cadiz-Jerez-Sevilla se destinaba el Campo de la Feria,

prado de San Sebastian.

El emplazamiento de la primera se aprobé en septiembre de 1855, y poco an-
tes, en el mismo afio, el de la segunda, utilizando para ésta unos terrenos de gran
extensién, en el antiguo barrio llamado por los moros de Ben-Ahoar, que en tiem-
pos fue uno de los arrabales de la capital sevillana, que se dice saqueada por los
cristianos durante el cerco puesto por su conquistador el Rey San Fernando; y es
tradicion que en él tuvieron los judios su cementerio.

Respecto a esta estacion, del Cadiz-Jerez-Sevilla, lo que disponia la Real Or-

.den que aprob6 su emplazamiento, confirmando una anterior, era que “la construc-

cién se habia de hacer tomando por base una huerta llamada de Borbolla, entre
las puertas de San Fernando y de la Carne”. Al mismo tiempo, la aludida Real Or-
den de fecha 7 de abril de 1859, prescribio que la misma Compaiiia debia formu-

‘lar-un proyecto de union de los dos ferrocarriles, el de Cadiz y el de Cérdoba.

Los dos entraron en funcionamiento apenas comenzadas las obras de sus estacio-
nes que, naturalmente, no eran las de ahora, sino unas mas modestas, en las que

la madera constituia el material- dominante. Mas pintoresca la del Cadiz, la llama-

da de San Bernardo, merecié que se tomase de ella, una vez terminada, la vista
que, reproducida en un grabado, figura en nuestro Museo del Ferrocarril Espanol.
De la otra, la primitiva de la plaza de Armas, no nos queda, o por lo menos no la
conocemos, representacion grafica.
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La union de los dos ferrocarriles en la forma prescrita fue llevada pronto a
realizacién por la Compafia del Cadiz. Se puso en servicio el afio 1861, constitu-
yendo el enlace de las dos lineas cuando ya las dos estaciones provisionales esta-
ban terminadas. No tardé la Compafiia del Cordoba en querer sustituir la suya de
la plaza de Armas por otra definitiva. La explotacion de su linea era prospera, a pe-
sar de lo que la empresa se quejaba de que no habia caminos de acceso a lo lar-
go de la linea que aportasen a ésta el trafico que de los campos andaluces se es-
peraba, y a favor de la buena perspectiva que se ofrecia presentd su propuesta al
Gobierno, el cual, en vez de aprobarselo, lo que dispuso, en 26 de marzo de 1866,
fue que las dos Compaiias interesadas presentasen un proyecto completo de esta-
cién comun; era la idea de estacion central que los técnicos del Gobierno preco-
nizaban también para Sevilla. Pero las Compafiias no se llevaban muy bien, luego

-lo demostraron igualmente en otros aspectos, y por de pronto no se pusieron de

acuerdo en lo de.la estacién comun, y el proyecto no sali6 de sus manos. Lo que
hizo la del Cadiz-Jerez fue interesarse por la aprobacién, como definitivo, del em- .
palme o enlace de estaciones que existia como provisional. :
En el fondo habia una cuestiéon de intereses por el producto del recorrldo de
los trenes por el ramal de empalme. La del Cadiz defendia sus derechos adqui-
ridos, en tanto que la del Cordoba apetecia su ramal propio. Al menos lo demostra-
ba con un proyecto que presentd y colocaba la estacién comun en la plaza de Ar-

‘mas, con un enlace que seguiria por el muelle de la Torre del Oro paseo de Maria

Cnstma y la Fabrica de Tabacos (la antigua fébrica).

Era un proyecto ambicioso que no salio adelante, y por su parte tampoco la del
Cadiz tenia éxito en sus deseos, pues en 1873 el Gobierno, que era el de la prime-
ra Republica, le deneg6é también la concesion definitiva del ramal. La solucion de
uno nuevo se hacia cada vez mas dificil por el crecimiento de la ciudad, y provisio-
nalmente siguieroh como estaban las cosas del enlace y de las estaciones, hasta
que ambas Compaiiias, que en sus explotaciones iban entonces de mal en peor,

~fueron absorbidas, la del Cérdoba por la de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza

y a Alicante, y la del Cadiz-Jerez por la Compafiia de Andaluces.

En esta nueva situacion, el Gobierno sacé el asunto del punto muerto en que
estaba mediante un decreto de 1888, reinando Maria Cristina, en la menor edad de
Alfonso Xlli, que ordenaba a M.Z.A. que, en el plazo de cuatro meses, presentase el

proyecto difinitivo de su estacion de la plaza de Armas, ya que la de Andaluces te-

nia dispuesto el suyo para la estacion de San Bernardo.

‘Fue el término de la lucha, y ambas Compaiiias dieron realizaciéon a sus pro-
yectos de- estaciones, que aln subsisten, y de las cuales se parte para nuevos es-
tudios que se han llevado y llevan.

‘El enlace de Zaragoza.

En septiembre de 1861, entraba en Zaragoza el ferrocarril que, saliendo de Bar-
celona, atravesaba las zonas industriales de Sabadell y Tarrasa, subia a Lérida,
con fuertes rampas, y seguia después por tierras del alto Aragon. La entrada en
Zaragoza la hacia por la orilla izquierda del Ebro, y cerca de él y del antiguo puen-
te de piedra que lo cruza, la empresa que construia este cammo de hierro estable-
ci6 su estacion, que es la de Arrabal.
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Sélo un mes mas tarde, en octubre del mismo ario 1861, se terminaba el trozo
de Casetas a Zaragoza, de ofro.importante ferrocarrii: el de Alsasua a Zaragoza, que

" sigue en parte |la ribera del- Ebro, con buen perfil, y entre tierras fértiles que ase-

guraban concurrencia de.trafico para el .camino. Tiene su acceso a Zaragoza en
sentido opuesto al del que llega de.Barcelona, y su estacion provisional estara en

- la parte alta de la capital, a la derecha del gran rio, por donde viene el ferrocarril.

En la misma direccion que trae este camino de Alsasua viene también otro
que esta construyendo la Compaiia de los de “Madrid a Zaragoza y Alicante”. Es
el de Madrid a Zaragoza, cuya estacién en esta ultima capital se concebia como

‘colocada en el Campo del Sepulcro, segun una propuesta de marzo de 1859, apro-

bada por el Gobierno en julio del 60.

Estamos, pues, en 1861 con una estacion ya establecida, incompleta ain, pero
como una realidad: la de Arrabal, de una empresa predominantemente catalana, en
la que los Girona y otros nombres de empuje habian acometido; y con otra esta-
cién que no era adn més que un proyecto, y con el caracter de instalaciones provi-
sionales, la del Campo del Sepulcro, que seria para el ferrocarril de Madrid, pero atil
igualmente para el de Alsasua, pues ambos tenian un punto de contacto en Case-
tas y paralé_lamente marcharian juntos hasta Zaragoza.

' Ante esta concurrencia de ferrocarriles a la gran capital Aragonesa, la Compa-
fiia del de Madrid, la M.Z.A., que ya tenia terminados algunos trozos de su linea, se
preocupa de lo que ha de ser el enlace de todos ellos. Con el de Alsasua no
tenia problema, porque los dos entraban juntos, pero otra cosa era en cuanto al de
Barcelona, pues siendo de origen mas antiguo habia avanzado con premura en su
obras y hecho previsiones. Por ello, aun antes de llegar con su ferrocarril a Zara-

‘goza, pero en el mismo afio, el 1861, se dirige M.Z.A. al gobierno pidiéndole que

no deje de tenerla en cuenta acerca del ramal de enlace con el camino de hierro
que desde Barcelona esta.a punto de entrar en Zaragoza. Sin duda, temia que se
le adelantase, como asi fue, el catalan, como efectivamente sucedid, presentando
pronto el proyecto de enlace cruzando el Ebro por un gran puente metalico. '

Aln se deberia considerar un cuarto ferrocarril, de que en 1861 se hablaba
y algo después, el 65, fue objeto de concesion: el de Zaragoza a Escatron, que
posteriormente resultd ser parte del que iria a Barcelona, por Caspe. Pero éste,
en realidad, no preocupaba, porque su estacion estaria también en la parte alta de
Zaragoza y a la derecha del Ebro.

Transcurrio asi algun tiempo sin decidir sobre el enlace de la linea de Ma-
drid con la de Barcelona por Lérida, porque a M.Z.A. no satisfacia la propuesta de
la otra Compaiia, de cruzar ella misma el Ebro y buscar asi el enlace necesario.
Se hablaba entonces de una estacion central, que esa Compaiiia del Barcelona ima-
ginaba en la puerta de Don Sancho, mientras a M.Z.A. le parecia mas indicado que
estuviese en Campo Sepulcro. Habia, pues, dos ideas sobre el enlace: 1a de la com-
pafiia de M.Z.A., que consistia en prolongar su linea desde Campo Sepulcro, cru-
zando el Huerva, pequefio rio que vierte al Ebro, y, dando un rodeo hacia la iz-

- quierda, ir a empalmar con la del Barcelona, antes de llegar ésta a su estacion de

Arrabal. Al fin vencié la catalana, y su enlace, por la puerta de Don Sancho, le fue

" concedido en diciembre de 1866. Protesté la de M.Z.A. exponiendo sus puntos de
- vista por oficio de 6 de marzo de 1868, pero fue en vano.

Por esas fechas, la compafiia del Alsasua y Pamplona ya habia fortalecido su
posicion, pues llegé a un acuerdo con la de Barcelona por Lérida, y fusionadas

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



ambas constituyeron, desde 1865, la llamada de “Ferrocarriles de Zaragoza a Pam-

-plona y a Barcelona”; y no -paré aqui la evolucion de la empresa, pues toda esta
‘nueva fue absorbida por la de “Caminos de Hierro del Norte de Espafia”, la de los

. Pereire, dejando- aquella de ser. mdependlente en 1878. También la situacién ha-

bia cambiado en cuanto al Escatron, pues tras-un proceso bastante complicado se

llegd a constituir en Barcelona una Compaiiia llamada de “Los Directos”, que ter-
-miné la construcciéon de lo que constituye el Zaragoza a Barcelona, por Caspe.

. Todas estas transformaciones y el paso del tiempo hicieron olvidar la lucha,
que iba quedando lejana, y se mantuvo durante afios entre las compaiias de M.Z.A.
y del Barcelona. - :

Llegaron los del final del XIX y en 1894 se abrié aI servicio- la nueva linea de
Los Directos, la de Zaragoza a Barcelona pcr Caspe, entrando a formar parte de la
red de la M.Z.A. Daba motivo a que esta Compafiia cuidase la circulacién por ella

de los trenes dlrectos de Madrid a Barcelona, quedando en segundo plano la an-
'tlgua de Zaragoza a Barcelona por Lérida, que la Compaiiia del Norte parecia des-

~cuidar un poco, dentro del conjunto de sus ferrocarnles o no la empleaba al me-

nos, en competir con M.Z.A. :

La estacion de Campo Sepulcro cobra mayor importancia con esta nueva co-
municacién directa de Madrid con Barcelona, y se va terminando en su estable- -
cimiento definitivo. De entonces es la realizacion del actual edificio de viajeros,
del cual hasta cinco proyectos o anteproyectos se habian redactado desde los tiem-
pos lejanos de la discusién del enlace de lineas. En 1891 se aprueba el definitivo,
qgue aun sufrié alguna modificacion en 1893, y, al fin, alcanza el momento de la
construccién, que se termina con los ultimos afios del siglo pasado.

Llega, por ultimo, a Zaragoza una nueva linea, la de Valencia, de la compa-
fila del Caminreal, con estacién en Delicias, proxima a Campo Sepulcro. Pero esto
es reciente, del afio 1933, y entrara, seguramente, en la combinacién de la nueva

"cuestion de los enlaces, que se aparta de nuestro propésito de examen.

“Enlace en otras capitales.

Hubo otros casos de capitales en las que el enlace de lineas. no fue objeto de
discusiones que, en el fondo, tenian por causa una cuestiéon de intereses. Tanto en

" Madrid como en Barcelona, Sevilla y Zaragoza,- lucharon, ya lo hemos visto, unas

veces las ciudades y otras las compaiiias, pero siempre para defender puntos de

vista distintos, que a unas y a otras interesaban. No sucedid lo mismo en otras

en las que fue uno sélo el ferrocarril de via ancha que Ilego a ellas, y no exis-

ti6é, por tanto, problema en el origen, y surgio solo durante tiempos muy posterio-

~ res y, sobre todo, en los actuales, cuando ya es la intensidad del trafico y las

‘conveniencias de las ciudades las que lo plantean.

Tal es lo sucedido, por ejemplo, en Valencia y en Bilbao. En Valencia, lo pri-

- mero en ferrocarril fue lo que luego sirvié para enlace de lineas, esto es, el camino
_ de hierro del Grao (1852), y es la propia Compaiiia la que la extiende luego de Va-

DICIEMBRE

lencia a Almansa. No habia necesidad de enlace espeCIaI y la cuestién que-movio6
el estudio fue, por si sola, la estacion de la capital valenmana,Aporque en el mo-
mento inicial del ferrocarril fue provisional esta estacién, y de modestisimas ins-
talaciones, como en otros muchos casos. Pero llega el afio 1859, la linea a Jativa

"y Almansa esta terminada o a punto de terminar, y como la explotacién no fuese
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bien, o porque D. José Campo planease un negocio, entra en relacion con la com-
pania de M.Z.A., y estudia ésta la compra del negocio. En este estudio va inclui-
do el de terminacion de estaciones, y como de mayor interés el correspondiente
a Valencia. Cuestidon esencial para ésta era la de su situacién, en el lugar ya pen-
sado de ia plaza de San Francisco. Una parte de esta plaza, donde hoy esta la del
Caudillo, la ocupaba un cuartel del mismo nombre del serafico Santo, y algo de
su solar serviria para la estacion, a partir de la calle de las Barcas. La estacion
tenia dos cuerpos paralelos, sin un frontal que fas uniese, como las une en la actual:
uno de aquéllos, de viajeros a la salida de trenes, el otro para la llegada. Para éste se
ocupaba un convento de las monjas de la Presentacion. Habia también junto a éstas,
el Colegio de San Pablo. Todo ello quedaba algo distante de la Plaza de Toros, que
hoy poco se aparta de la nueva estacidn. Ejecutd la antigua, conforme a este proyec-
to, poco mas o menos, la Compania del Valencia a Jativa y Almansa, porque la ne-
gociaciéon emprendida con la compaiia de M.Z.A. no di6 resultado y la venta de
la empresa no se llegé a realizar. Trataron sobre ello los dos grandes de nuestros
ferrocarriles, D. José Salamanca y D. José Campo, y no se entendieron. La del Al-
mansa habia de pasar, afios mas trade, a manos de la compafiia del Norte, y fue
ya en posesién de ésta, entrando el siglo actual, cuando la aludida vieja estacién pro-
yectada en 1859, y construida poco después, dejé su solar tan céntrico para ensanche
de la urbe y se construyd una nueva estacion, la actual, que fue terminada en 1916,
y en la que el arquitecto valenciano D. Demetrio Ribas, puso sus actividades y entu-
siasmos. Por este tiempo del afio 1916, la primitiva linea de Valencia al Grao, ya
servia de enlace con la llamada del Central de Aragon. Venia ésta desde Calatayud,
entré en Valencia el afio 1902, tuvo en la capital su estacién propia, y por el puerto y
el ramal del Grao establece su contacto con la de Almansa, que es hoy la de Valen-
cia a Madrid. :

En cuanto a Bilbao, pas6 una cosa analoga. No hubo necesidad de enlace du-
rante muchos afios, porque de via ancha sélo existia la linea de Miranda a Bilbao,
que en terrenos de Abando tuvo y tiene su estacion desde que aquélla entré en ser-
vicio el afio 1863. En 1888, se termina la pequefia linea de Portugalete y en terre-
nos, también de Abando, establece su estacién. Ambas quedan préximas, pero a dis-
tinto nivel; la de Portugalete casi al del rio. Se las unié por una via en tinel, que
buscando el menor recorrido salia, por ésto, a las vias del puerto en Ripa, con tan
fuerte pendiente, que fueron relativamente frecuentes los escapes de vagones. Esta
situacioén tuvo mejoria, afios mas trade, cuando se sustituyé ese defectuoso enlace
con otro que da un rodeo y va de la estacién de Abando a la de Olaveaga, por el
lamado ramal de Cantalojas, que fue cosa de la Compaiiia del Portugalete. Su con-
cesidn se la otorgd el Ministerio de Fomento con fecha 14 de marzo de 1890, y po-
cos aflos mas tarde se realizaba y terminaba esta pequefia linea que entonces era
de cintura de la urbe, y que, al crecer ésta, fue quedando envuelta por algunos de
sus barrios.

Otros enlaces de lineas en capitales de cierta importancia son ain mas moder-
nos, como el de la Corufia, que por el desvio de Elvifia de hace pocos afios, une la
nueva estacion, llamada de San Cristébal, con la antigua de la Gaiteira, y con el
puerto.

Unos y otros, antiguos y modernos, con mas o menos historia, aparte del atrac-
tivo que su lectura pudiera tener, constituyen un antecedente, y el antecedente es
el comienzo que nos ensefiaron que debe preceder al estudio y proyecto de las
obras.
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