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ResumeN.— El articulo resume el proceso seguido en Huesca desde su
demanda para figurar en la linea ferroviaria Zaragoza — Barcelona hasta el abandono
de esta posibilidad y la apuesta por un ramal que uniera la capital de la provincia
con Tardienta, el punto mas cercano de esa linea. Posteriormente se hace un resu-
men de diferentes intentos de contar con una nueva estacion de ferrocarril, desde
que se coloco una primera piedra en 1882 hasta la entrada en servicio de unas nue-
vas instalaciones en el afio 2001.
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ABSTRACT.— This article summarizes the process carried out by Huesca since
its request to appear in the Zaragoza — Barcelona railway trajectory up to the point
where it relinquishes this possibility and instead opts for a branch-out line that
would connect the capital of the province with Tardienta, the closest point to it in
this trajectory. After that a summary is made of the different attempts to have a new
railroad station, from 1882, the year the first stone was laid, until 2001, when some
new facilities started functioning.
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UNA LINEA Y TRES TRAZADOS

En 1852 se estaba disefiando el trazado que deberia tener el ferrocarril entre
Barcelona y Zaragoza, promovido por el sector empresarial catalan. El recorrido entre la
capital catalana, Lérida y Monzon estaba practicamente definido, pero no sucedia lo
mismo con el que habia de unir esta Gltima localidad con Zaragoza.

Entre la documentacion que atesora el Archivo Historico Provincial de Huesca
sobre la familia Torres-Solanot figuran los estatutos de la Compafiia del Ferrocarril de
Barcelona a Zaragoza. En ellos se indica que el objetivo de la empresa es una “linea
desde Barcelona para las poblaciones mas importantes hasta la ciudad de Lérida” que
“atravesando el Cinca por la parte de Monzon se dirigird por donde convenga a la ciudad
de Zaragoza”. En el decreto de concesion definitiva se escribe que la linea pasaria por
“Lérida, Monzon y demds puntos principales de las cuatro provincias que puedan
ligarse a la linea sin perjuicio de las condiciones de un buen trazado”.

Antonio Torres-Solanot era representante en la Junta del Ferrocarril en Madrid.
Desde la Diputacion de Huesca se le pide informacion sobre los planes del Gobierno
en materia de ferrocarriles y caminos. El Archivo Histérico Provincial de Huesca con-
serva una carta de Geronimo Marin dirigida a €l en la que el remitente le informa de
una conversacion con el ingeniero del ferrocarril Barcelona — Zaragoza sobre el traza-
do de la linea. Mientras que Marin explica que ¢l apostaba por llevar la linea por Alba-
late y Alcolea hacia Sarifiena, el ingeniero con el que habia hablado le habia indicado
que queria salvar la linea de la sierra de Alcubierre y proponia llevar el trazado hacia
Tardienta; asi, planteaba el recorrido Monzon — Lagunarrota — Terréu — Castelflorite —
Monte de Cajal — Sarifiena.

Se barajaban tres alternativas: la primera descenderia desde Lérida a Mequi-
nenza, pasaria por los Monegros y Pefialba y llegaria a Zaragoza; la segunda iria por
el valle del Cinca hasta Sarifiena o Alcolea pasando por Lalueza, Graiién y Tardienta
para descender en direccion a la capital aragonesa; la tercera iria hacia Almacellas y
Binéfar, cruzaria el Cinca entre Monzon y Almunia de San Juan y se dirigiria a Bar-
bastro, Huesca, Almudévar y Zaragoza.

Segun informaciones recogidas en La Nacion, “el camino por Barbastro y
Huesca sera el mas largo, por Mequinenza el mas costoso, por Sarifiena el mas breve

> Archivo Histérico Provincial de Huesca (en adelante, AHPHu), seccion Archivos Familiares, sign. F-45-14.
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y recto posible, y cuyo coste de seguro no subira como el de cualquiera de los otros dos”.
El articulo aludia a la conveniencia de que la linea pasara por Huesca y Barbastro, dada
la importancia de sus producciones agrarias —entre las que destacaba el vino—, pero
también hacia referencia al mayor coste de construccion, y dejaba en manos de la empre-
sa concesionaria la decision final.” Los ayuntamientos de Barbastro y Huesca comenza-
ron a moverse para lograr que una linea tan importante pasara por sus municipios.

PRIMEROS MOVIMIENTOS

Luis Sanjuan, alcalde de Huesca, remiti6 una carta al alcalde de Barbastro con
fecha 20 de julio de 1852. Hablaba de las

ventajas, utilidad y conveniencia e interés publico general que retine la creacion de una
linea de ferrocarril que partiendo de Zaragoza con extension a Huesca, Barbastro y Mon-
zon concluyera en Barcelona, ora formando bajo esta base el gran proyecto del ferroca-
rril de Madrid a Barcelona, del que se esta ocupando el Gobierno, ora estableciendo un
ramal de los puntos indicados que empalmarian con dicha linea si es que se aprobaba sin
tocar las poblaciones cuyos intereses V. S. y esta corporacion representamos.”

Indicaba que en Huesca se habia creado una comision, formada por Francisco
Garcia Lopez, primer teniente de alcalde; Mariano Padros, segundo teniente de alcalde,
y Anselmo Sopena, regidor. Proponia hacer lo mismo en Barbastro e invitar a Monzon
para ir todos juntos con este objetivo. Bonifacio Erruz, alcalde de Barbastro, contestd
al edil oscense “adhiriéndose sinceramente a su determinacion”, porque esta poblacion
“estd aislada y empobrecida como todo el pais”. Por Barbastro constituirian la comi-
sion el propio Bonifacio Erruz, Antonio Altaoja, segundo teniente de alcalde, y Ramon
Espafiol, regidor.

Otra misiva del alcalde oscense, del 31 de agosto, planteaba celebrar una
reunion en Barbastro el 7 de septiembre. En el acta de la reunion se explica que los
asistentes “exigen proyectar la solicitud de una linea de ferrocarril que enlace lo
mas florido y poblado de la provincia”.’ La sesion continud el dia 8. Se acordo por

3 Morera (1995: 16).
¢ Archivo Municipal de Barbastro, sign. A512-017.
> Ibidem.
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unanimidad reclamar que la linea Barcelona — Zaragoza “se construya por el centro de
la provincia de Huesca, teniendo estaciones en esta ciudad, la de Barbastro y en Mon-
zon”.* Se plantearon las gestiones que deberian realizarse ante Isabel II y el goberna-
dor. A la primera se le iba a presentar una exposicion debidamente razonada para que
la provincia compareciera en el expediente general sobre la linea Barcelona — Zaragoza.

Un dia después la citada exposicion era firmada por representantes de Huesca,
Barbastro, Monzoén, Fonz y Estadilla. En el texto se explicaba que “en medio de la
afliccién que la desventura difunde por el territorio” habia una noticia halagiiefia,
como era el proyecto del ferrocarril mencionado. Los firmantes consideraban ventajoso
para la provincia que se tuvieran en cuenta sus razonamientos para que la linea pasara
por la zona mas céntrica y poblada: Binéfar, Monzon, Barbastro y Huesca hasta Almu-
dévar. Se destacaba la situacion de estas poblaciones en el centro de la provincia.
Ademas eran las mas habitadas y las que mas producciones “naturales e industriales”
aportaban a la actividad econdmica, por lo que esta linea era de “verdadero interés
provincial”. Se relacionaba con otra, “un ramal de Huesca a Navarra”,” y esto aumentaria
su interés —afiadia el texto— cuando se contemplara el proyecto del Canfranc.

El diario oscense La Campana de Huesca insistia en la necesidad de situar al Alto
Aragon en las comunicaciones ferroviarias espafolas pidiendo que la linea de Zaragoza
a Barcelona “se interne por la provincia de Huesca”.* El Ayuntamiento de la capital pro-
vincial habia creado una comision para gestionar el acercamiento de la linea a la ciudad,

99 9

pero no tuvo éxito “y todo quedo al exclusivo arbitrio de la empresa concesionaria”.

BARBASTRO Y HUESCA INSISTEN EN SU DEMANDA

Camilo Labrador, diputado altoaragonés a Cortes, reclamé en el debate sobre
la construccion del ferrocarril de Madrid a Zaragoza que se estudiara su paso por
Huesca en direccion al Pirineo y a Francia. Segtn el diario La Epoca, el diputado “no
ha querido prescindir del espiritu de provincialismo y ha propuesto que se fije al

¢ Archivo Municipal de Barbastro, sign. A512-017.

7 Ibidem.

La Campana de Huesca: periodico politico liberal, 26 de junio de 1855.
La Campana de Huesca: periodico politico liberal, 28 de agosto de 1855.
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gobierno la obligacion de terminar los estudios llevando el ferro-carril por Huesca,
por donde es su seforia diputado”. En concreto, su voto particular solicitaba que el
Gobierno procurase

hacer y concluir a la brevedad posible los estudios conducentes a la ejecucion de las
lineas que, consideradas como generales, y partiendo de Zaragoza, tengan por objeto
enlazar esta ciudad con Francia por el Pirineo de Aragon atravesando por Huesca, y la
union de ambos mares, conciliando en lo posible con el menor desarrollo en el trayec-
to la mayor utilidad para los intereses generales de la nacion.

El texto esta fechado el 5 de enero de 1856."

El Ayuntamiento oscense, segun se indica en el pleno del 8 de enero de 1857,
es convocado al Gobierno para tratar sobre el acercamiento de la linea de ferrocarril a
la ciudad." Felipe Puey y Cacho firma en Huesca el 22 de abril de 1857 un escrito diri-
gido al gobernador civil de la provincia. Solicita autorizacion “para hacer los estudios
de dos lineas trasversales que, partiendo de las ciudades de Barbastro y Huesca, vayan
a concluir en el punto mas cercano de la linea férrea general de Barcelona a Zarago-
za”. Puey y Cacho se presenta como “vecino y del comercio de esta ciudad” y alude
para su peticion a “las altas ventajas de la construccion de las dos citadas lineas”, des-
tacando “hasta qué punto levantarian la Agricultura y la industria e influirian en el
espiritu de este pais tan atrasado”.

La tramitacion del escrito es rapida. El 24 de abril se comunica al gobernador
que la seccion de Obras Publicas y Ferrocarriles no ve reparo en que se envie la peti-
cién a Fomento. El gobernador da el visto bueno y se “cumplimenta segiin minuta” el
27 de abril. El 6 de mayo se redacta la real orden que autoriza a Felipe Puey y Cacho
“para practicar los estudios de este ferrocarril en el plazo de ocho meses”. Se refiere
al Tardienta — Huesca. Se da la orden para que aparezca en el Boletin Oficial y se remi-
te. Se publica el 10 de mayo y el dia 13 se informa al interesado de todo el proceso."

El 3 de septiembre de 1857 el pleno del Ayuntamiento oscense designa a Maria-
no Castanera para que represente a la corporacion en una reunion sobre la linea del

" La Epoca (Madrid), 7 de enero de 1856.

Archivo Municipal de Huesca (en adelante, AMH), libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1857.
2 AHPHu, seccion Obras Publicas, sign. 336.
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ferrocarril que se va a celebrar en Barbastro. En el acuerdo se indica que se acude, aun-
que “no se hallan completamente identificados los intereses de Huesca y Barbastro”."
En la capital, el pleno del Ayuntamiento decide el 14 de septiembre de 1857 que los
concejales Sopena y Orus, auxiliados por Mariano Castanera, formen parte de una

comision con el Concejo barbastrense sobre la demanda ferroviaria.'

El 10 de diciembre de 1857 se informa de la visita de una delegacion del Ayun-
tamiento de Barbastro. Se trataba de crear una comision para gestionar en Madrid que
“se aproxime o pase por los términos de ambas localidades” la futura linea ferroviaria
de Zaragoza a Lérida.”

El Ayuntamiento de Huesca celebra un pleno extraordinario el 15 de marzo de
1858 para tratar sobre la linea Zaragoza — Barcelona. Se trata de “impedir que esta
poblacion y la mayor parte de la provincia queden aisladas del centro del ferrocarril
que ha de unir Barcelona y Zaragoza”. Hasta este momento se habia intentado sin éxi-
to aproximar la linea a Huesca, ya que la decision era que pasara por el distrito de Sari-
fiena. De ahi que la apuesta ahora fuera conseguir un ramal que uniera la ciudad con
el ferrocarril de Zaragoza a Barcelona.

Los concejales decidieron confeccionar una exposicion y remitirla al Congreso
de los Diputados a través de Juan Cavero o del baron de Alcald para que se gestiona-
ra una ley y una subvencion, asi como otro documento que seria enviado a la reina a
través del gobernador.

Un mes mas tarde, el 29 de abril, el pleno municipal recibio una carta de Juan
Cavero, que apostaba por una proposicion del propio Congreso para demandar la linea
ferroviaria, de modo que contara con el apoyo de todos los diputados. EI Ayuntamien-
to quedo enterado."”

Mariano Lasala y Mariano Azcon propusieron, en el pleno de la Diputacion de
Huesca del 19 de julio de 1858, elevar una exposicion a la reina en la que se solicite

¥ AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1857.
“  Ibidem.
5 Ibidem.
' AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1858.
7 Ibidem.
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la rectificacion del trazado de la linea de Barcelona a Zaragoza para que “desde Mon-
zon tome la direccion de Barbastro pasando por dicha ciudad y esta capital”. Manuel
Foncillas, diputado por Sarifiena, impugno la propuesta aludiendo a que,

ademas de las dificultades naturales con que tendria que luchar la empresa, y por consi-
guiente el mayor coste de la construccion de la linea, no vendria a reportar mayor utilidad
a estas dos ciudades, por cuanto ya tienen abierta una facil comunicacion, al mismo tiem-
po que se lastimaban considerablemente los intereses del partido que represento al care-
cer de todo camino o conducto por donde extraer la abundancia de cereales que produce.

Hubo un debate en torno a la intervencion de Foncillas y se rechazaron sus plan-
teamientos. En la votacion, la propuesta recibio el visto bueno de todos los diputados
provinciales, excepto del de Sarifiena, “que salvo su voto”."

DE LINEA GENERAL A RAMAL

Con fecha 31 de julio de 1858 se tramita la exposicion de la Diputacion Pro-
vincial de Huesca para que la linea de Catalufia a Zaragoza pase por Huesca y Barbas-
tro y el gobernador civil autoriza su publicacion en el Boletin Oficial de la Provincia 'y
el diario El Alto Aragon.”

En Huesca, en 1858 ya se trabaja en el proyecto del ramal a la linea general. El
Concejo oscense insiste en “la gran ventaja que reportaria a esta tierra” el que se cons-
truyera el ramal de Huesca a Tardienta. Asi, en la sesion del 10 de septiembre de ese
aflo se aprueba “verificar los estudios de la mencionada linea que ha de empalmar con
el camino de hierro”. Igualmente se decide contactar con Mariano Royo, el ingeniero
jefe de la provincia, para tratar sobre esta cuestion.”” Royo piensa que hace falta mas
dinero del previsto para esos estudios, segin refleja el acta de pleno del 16 de sep-
tiembre, y que ¢l directamente no puede llevarlos a cabo, aunque sabe quién puede rea-
lizarlos, seglin se conoce en la sesion del 23 de septiembre.”!

% Archivo de la Diputacion Provincial de Huesca (en adelante, ADPH), libro de actas de la Diputacion Pro-
vincial de Huesca, 1858.

" AHPHu, seccion Obras Publicas, sign. 336.

*  AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1858.

2 Ibidem.
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Este cambio de proyecto es recogido en una publicacion econdmica relaciona-
da con la industria ferroviaria, la Gaceta de los Caminos de Hierro, en la que se afir-
ma que “hasta ahora las principales personas del pais se obstinaban en reclamar una
rectificacion del trazado del ferro-carril de Barcelona a Zaragoza, rectificacion impo-
sible y a la cual no pueden consentir la compafiia y el Estado”. La Gaceta concluye
que “empiezan a comprender que, si quieren realmente lograr su proposito de tener una

comunicacion férrea, deben apoyar y facilitar la construccion del ramal proyectado”.

Este suelto no gusta en la redaccion del diario El Alto Aragon. En la Gaceta se
afirma dias después, contestando al periodico oscense, que

la rectificacion del trazado del ferro-carril de Barcelona a Zaragoza que se pretendia era
imposible; que nunca podria consentir en ella ni la compaiiia ni el gobierno. Pero esta
palabra imposible, no significaba, como ha querido dar a entender £/ Alto Aragon, que
la linea no fuese susceptible de ser rectificada, sino que siendo, por circunstancias
que no son de este lugar, el trazado de la linea de Barcelona a Zaragoza mas extenso de
lo que acaso debiera ser, era imposible que la empresa ni el gobierno pudieran consen-
tir en darle atin mayor extension.

En la Gaceta se insistia en que la solucion para Huesca pasaba por un ramal que
uniera la ciudad con la linea de Zaragoza a Barcelona, considerando que “afortunada-
mente £/ Alto Aragon, periddico que nos merece elevado concepto, afirma, y nosotros
participamos de su opinion, que la provincia de Huesca posee grandes riquezas, y esta
dispuesta a hacer grandes sacrificios en favor de una via férrea”.” Finalmente se sefa-
laba que, “si mal no recordamos, en las ultimas Cortes fue tomada en consideracion
una proposicion de ley autorizando al gobierno para conceder lo que mas arriba indi-
camos: los diputados que la suscribian tuvieron muy en cuenta los intereses de Hues-
ca, sin olvidar por eso los intereses del resto de la Nacion”.

El 30 de octubre se remitio desde Fomento al gobernador una exposicion del
Ayuntamiento de Barbastro para que el trazado del ferrocarril Barcelona — Zaragoza
pasara por Barbastro y Huesca.” Cabe pensar que se trata del escrito al que se refieren
en la Gaceta de los Caminos de Hierro cuando escriben:

2

Gaceta de los Caminos de Hierro, 26 de septiembre de 1858.
3 Gaceta de los Caminos de Hierro, 3 de octubre de 1858.
*  AHPHu, seccion Obras Publicas, sign. 336.
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excusamos la publicacion de aquel documento, cuyas ideas, si bien estan conformes con
los deseos naturales de Huesca y de Barbastro, se oponen en un todo al contrato estipu-
lado entre el Estado y la empresa concesionaria, a los intereses de los pueblos que hoy
debe reunir la linea, a los de los accionistas y constructores, y a todo el publico en gene-
ral por el aumento de gastos, resultado del mayor trayecto que ellos proponen.

Ademas recomiendan que los oscenses, “en vez de perder el tiempo en firmar
exposiciones, dediquen sus desvelos a procurarse los medios necesarios para enlazar
su pais por medio de un ramal con la linea Barcelona a Zaragoza”.”

Responsables del periddico oscense El Alto Aragon se dirigieron al gobernador
con una exposicion en la que apostaban por el paso de la linea Barcelona — Zaragoza
a través de Huesca y Barbastro.”

El pleno del Ayuntamiento oscense conocio el 11 de noviembre una carta que
habia enviado Mariano Carderera desde Madrid en respuesta a una del Concejo remi-
tida el 1 de octubre. Afirmaba que la empresa del ferrocarril Barcelona — Zaragoza
“reconoce la conveniencia de que la linea toque a Barbastro y Huesca”, y afiadia que
se mantenia esa posibilidad. Alude a un escrito de la Diputacion de Huesca y reco-
mienda entrar en contacto con el ingeniero del distrito, el sefior Arnao.”

Acababa el afio 1858 y la Gaceta de los Caminos de Hierro recogia una noticia
del diario oscense El Alto Aragon en la que se comunicaba que se habia emitido un
informe facultativo desfavorable referente a la variacion del trazado del ferrocarril de
Barcelona a Zaragoza. En el periodico ferroviario se afirmaba:

habiamos anunciado este resultado, y no nos puede extrafiar. Repetimos a los vecinos
de Huesca que deben abandonar esta triste idea de variacion, y ocuparse exclusiva-
mente de la cuestion del ramal, cuestion en donde encontraran como amigos y parti-
darios, a todos los que en nombre de la justicia se han opuesto a cualquier modificacion
en el trazado ya aprobado por el gobierno y las Cortes, del ferrocarril de Barcelona a
Zaragoza.™

»  Gaceta de los Caminos de Hierro, 24 de octubre de 1858.
*  AHPHu, seccion Obras Publicas, sign. 336.
7 AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1858.

® Gaceta de los Caminos de Hierro, 5 de diciembre de 1858.
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La prensa se hacia eco del interés de la sociedad oscense por incorporarse a la
red espaiiola de ferrocarriles. Asi, en el diario EI Clamor se decia:

una de las cuestiones que mas inmediatamente interesan a la provincia de Huesca, y a
la que con preferencia dedican hoy sus cuidados las autoridades locales y los hombres
influyentes de aquel pais, es la construccion de un ramal férreo que ponga a esta impor-
tantisima comarca aragonesa en pronto o inmediato contacto con el interior de la Nacion
y con los principales puertos de los tres mares que bafian nuestra Peninsula, en particu-
lar con los de las costas de Levante, que son los mas inmediatos.

Cuando se proyectd el ferrocarril de Barcelona a Zaragoza —anadia el redac-
tor—, “los habitantes del Alto Aragon abrigaron por un momento la lisonjera esperan-
za de que la linea pasaria por Huesca, su capital, esperanza que vieron bien pronto
defraudada”. La reivindicacion del paso de la linea general por Huesca se cambid por
la de un enlace con el mejor punto posible, que era Tardienta. B. Menéndez, firmante
de la informacion, explicaba que los oscenses

pensaron después en construir por su cuenta un ramal que arrancando, por ahora, de
Huesca empalme con aquella linea en el punto de Tardienta, y al efecto se han presen-
tado en el Ministerio de Fomento la memoria, planos y presupuestos de la obra y se ha
pedido la concesion por el Ayuntamiento de aquella ciudad, incoandose al efecto un
expediente que sigue su curso ordinario.”

En sesion celebrada el 9 de diciembre de 1860, el pleno de la Diputacion de
Huesca conoci6 el expediente del proyecto del ramal Tardienta — Huesca. Los dipu-
tados Lasala, Pirla y Mur fueron designados para su examen y su posterior propues-
ta.” Un dia mas tarde presentaban el resultado de su trabajo: criticaban el proyecto
de la linea de Barcelona a Zaragoza porque se alejaba de la provincia y de la capi-
tal; alababan, en cambio, el proyecto del ramal Tardienta — Huesca y lo considera-
ban un primer tramo de la linea que deberia ir a Francia por el Pirineo central. En
resumen, definian este ferrocarril como una comunicacion basica para el desarrollo
del territorio.”

¥ El Clamor Publico, 28 de agosto de 1860.
*  ADPH, libro de actas de la Diputacion Provincial de Huesca, 1860.
U Ibidem.
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El pleno de la Diputacion conocio el 21 de mayo de 1861, a través del duque de
Villahermosa, que la empresa Girona Hermanos proponia la construccion de los rama-
les de Tardienta a Huesca y de Selgua a Barbastro. En el dictamen estudiado, y apro-
bado por unanimidad, se destacaba la importancia de Huesca y de Barbastro, asi como
la inviabilidad de que sus corporaciones locales financiaran estas obras. Los diputados
provinciales aprobaron las aportaciones econdmicas posibles para ambos proyectos.*

Girona Hermanos era un grupo empresarial catalan dirigido por esta familia,
con actividad en la banca y en la industria ferroviaria, entre otras, y con participa-
cion en la empresa que construia la linea Zaragoza — Barcelona.” No seria esta com-
paiia la que llevara a cabo directamente las obras del ramal Tardienta — Huesca, pero
la iniciativa caeria en manos de un empresario catalan de Reus, Eduardo Bové y
Montseny, quien antes de poner en marcha el ferrocarril ya habia vendido la conce-
sion a la Compaiiia del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona, en la que tenian intere-
ses los Girona.

INFORMES ECONOMICOS

El proyecto de la linea de Tardienta a Huesca iba acompaiado de informes
sobre las consecuencias econdomicas del nuevo medio de transporte. Entre ellos figu-
raba el de la Junta de Agricultura, Comercio e Industria de la provincia, que lleva fecha
de 7 de febrero de 1862 y esta firmado por Ambrosio Voto Nasarre, Vicente Ventura y
Juan Tello. Destaca la importancia del aceite, el vino, los cereales, la ganaderia, las
harinas, el carbon y la madera. Por ejemplo, se apunta que “el aceite se cosecha en la
parte llamada Somontano, cuyo punto de afluencia es Huesca”. Respecto a los vinos,
se dice que “estd rodeada la capital de fértiles campinas, particularmente en toda la
extension del pie de la montaiia”. En el caso de Ayerbe, el informe explica que “envasa
anualmente, segun datos estadisticos fehacientes, sobre 25000 nietros de vino, que en
peso vienen a componer unas 5000 toneladas”. Eliminando el consumo local y el envia-
do a la montafa, “solo Ayerbe tiene para extraccion 2500 toneladas de dicho articulo”.
Hasta ese momento, para lograr su venta habia que poner precios que no compensa-
ban los gastos de cultivo y elaboracion.

*  ADPH, libro de actas de la Diputacion Provincial de Huesca, 1861.
#  Blasco y Pla (2009: 84-88).
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Asimismo alude a que en Huesca hay una fabrica de aguardiente, “cuya extrac-
cion se viene haciendo en carros para Catalufa, principalmente”. Afiade que Ayerbe
cuenta con otra destileria “de tanta o mas consideracion”, y Angiiés, a poco mas de tres
leguas de Huesca “por una buena carretera, tiene otra fabrica”. El crecimiento de estas
instalaciones “viene a confirmar que si no sale mas vino de estos territorios es por la
dificultad y coste de las conducciones”.

Por otra parte, la elaboracion de harinas “ha de adquirir grandes proporciones”.
Solo la fabrica de la Santeta, proxima a la capital, “deshace 350 fanegas aragonesas,
que hacen al afio 2200 toneladas”. Eliminando 200 para el consumo de la capital, que-
dan 2000 toneladas para extraer, lo “que ya hoy se hace en carros por el mismo terreno
que ha de pasar la via férrea”. Hay otra fabrica en Bolea, “a dos leguas de Huesca”, que
todavia no ha alcanzado su méxima capacidad, “pero lo hara en cuanto las comunica-
ciones locales ofrezcan la facilidad necesaria por estar situada dicha villa en un gran
centro de produccion”. Con estos antecedentes, la Junta plantea que las 4000 tonela-
das de mercaderias de segunda clase que se mencionan en el informe pasen a ser 20 000.

Para las mercaderias de tercera clase el informe se detiene en el carboneo. Habla
de las posibilidades que se abrirdn “con la proxima desamortizacion de los muchos
encinares y otros arbolados de los exceptuados de la venta”, lo que “dard, a no dudar-
lo, notable aliento al ferrocarril”. En ese momento no hay extraccion de carbon “por
las dificultades del transporte”. Se entiende que, una vez construida la carretera de
Jaca a Huesca, podran “venir los carbones con facilidad a la capital y habran de surtir
a muchos puntos del centro de Aragon”.

En el caso del cereal, “produccion principal del pais”, antes se dirigia a Catalu-
fla por medio de arrieros y hoy ayuda incluso “a surtir las fabricas de Zaragoza”. Des-
e la construccion del ferrocarril de la capital aragonesa a Barcelona, “el mercado de
del t del fi ldel tal Barcelona, “el dod
granos de Huesca ha adquirido mucha importancia: los precios se sostienen muy ele-
vados, y a pesar de eso, la demanda aumenta”.

Otra produccion importante es la madera. “La parte de la alta montafia que no
se extraiga por los rios Aragon y Géllego” tiene en Huesca un punto de salida obliga-
do por la carretera que esta a punto de terminarse. En cuanto a los materiales de cons-
truccion, “viene de Tardienta a Huesca todo el yeso que en ella se consume”. Todo ello
supondra 47000 toneladas de transporte anual en mercaderias de tercera clase.

Tampoco acepta la Junta las cifras de la ganaderia, y pide que se cuadrupliquen
las 1000 cabezas mencionadas en el informe entre carneros, cabras y ovejas. Es zona
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de pastos y de paso de ganado trashumante, y “los abastecedores de Zaragoza y otros
pueblos del centro y bajo Aragon han de venir a surtirse y aumentar asi la cifra
expresada, que puede muy bien suponer la de cuadruplicarse, cuando menos”. Se
considera escasa, igualmente, la cifra de 400 toneladas para pescados y otros comes-
tibles. En funcion del caracter de mercado comarcal que tiene Huesca, esta cifra
deberia duplicarse.*

En 1862 ya habia entrado en servicio la linea de ferrocarril entre Zaragoza y
Barcelona y estaban concluyendo las obras de la carretera de Canfranc a Huesca. Esta
cuestion era planteada por el diario La Iberia, en el que se apostaba por el ramal Tar-
dienta — Huesca. Se ponia como ejemplo el inicio de la actividad en la citada comuni-
cacion ferroviaria y se afirmaba que se habia reanimado

en tales términos la vida, antes raquitica, de los pueblos cercanos a la linea, que no satis-
fechos ya con la venta lucrativa de cosechas y frutos, y vista la prontitud con que se rea-
liza la salida de unas y otros, una gran parte de los moradores de aquellas localidades,
cuyas caballerias y carros apenas tenian ocupacion cuando no se empleaban en las fae-
nas agricolas, se dedican hoy provechosamente al trasporte de cereales y caldos que
conducen del interior de la provincia a las estaciones mas proximas, no obstante el mal
estado de los caminos, si se exceptlia el que desde la capital se dirige a las inmediacio-
nes de la estacion de Almudévar, unico que ofrece facil acceso a la via.

La carretera hacia Francia y el tranvia de Barbastro a Selgua, que se planteaba
en ese momento, incrementarian mucho el trafico de mercancias en el Alto Aragon,
segun este diario madrilefio.”

TRAMITACION ADMINISTRATIVA Y EJECUCION

La tramitacion del proyecto fue bastante rapida, segun se puede comprobar
repasando su calendario. Las cronicas de la prensa daban cuenta de este proceso, cerrado
por unanimidad en el Congreso y en el Senado. La Esparia, en su resumen de la sesion
de la Camara baja del 27 de mayo, decia: “Proyecto de ley para sacar a subasta un ferro
carril de Tardienta a Huesca. Se ley6 el dictamen de la comision y fue aprobado sin

*  AHPHu, seccion Obras Publicas, sign. 336.
* La Iberia, 18 de septiembre de 1862.
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discusion”.* Lo mismo sucedio el 4 de junio en la Camara alta: “Discusion del pro-
yecto de ley sobre la autorizacion al gobierno para conceder la construccion del ferro-
carril de Tardienta a Huesca. Se lee, y es aprobado sin debate”.’”’

La Gaceta de Madrid publico en julio la ley que autorizaba al Gobierno para
otorgar en publica subasta la concesion.* Posteriormente se publicaron sendas rea-
les 6rdenes que anunciaban la subasta de concesion® y aprobaban la tasacion del
proyecto.” El 17 de septiembre se celebré la subasta de las obras, que quedaron
adjudicadas a la empresa de Eduardo Bové y Montseny, de Reus, “cuya proposicion
de 3989800 rs. en obligaciones de caminos de hierro, fue la mas ventajosa de las

que se presentaron”.*

La adjudicacion tuvo su reflejo en la Gaceta de Madrid, con la correspondien-
te real orden. En el pliego de condiciones se establecia que los trabajos debian comen-
zar “dentro de los tres meses siguientes a la fecha de la concesion” y estar concluidos
a los dos afos, contados desde la misma fecha. La explanacion debia ejecutarse para
una sola via hasta que las necesidades del trafico no hicieran precisa una segunda, pero
“las obras de fabrica se construiran desde luego para dos, dando a los perfiles trasver-
sales de unas y otras las dimensiones fijadas en el proyecto aprobado”.”

Las obras comenzaron y las primeras previsiones situaban su conclusion en
agosto de 1863, coincidiendo con las fiestas patronales oscenses. La prensa madrile-
fla recogia en los primeros meses de 1863 noticias publicadas por el diario oscense E/
Alto Aragon en el sentido de que los trabajos de la linea de ferrocarril entre Tardien-
ta y Huesca podian quedar concluidos antes del mes de agosto, de modo que la linea
se inauguraria con motivo de las fiestas de San Lorenzo. Ademas, la empresa cons-
tructora estaba negociando con la de la linea Zaragoza — Barcelona “a fin de que los
trenes procedentes de la estacion de Huesca, sigan sus expediciones a las referidas

% La Espaiia, 28 de mayo de 1862.

La Esperanza, 5 de junio de 1862.

*  Gaceta de Madrid, 11 de julio de 1862.

¥ Gaceta de Madrid, 12 de julio de 1862.

“ Gaceta de Madrid, 6 de septiembre de 1862.

Gaceta de los Caminos de Hierro, 28 de septiembre de 1862.
2 Gaceta de Madrid, 2 de octubre de 1862.
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capitales sin mas detencion en las estaciones del transito que la determinada en la ley

y reglamentos vigentes”.*

Semanas mas tarde, siempre segun informaciones recogidas en El Alto Aragon,
“expropiados y pagados ya todos los terrenos que ha de ocupar la via en las jurisdic-
ciones de Sangarrén, Tabernas y Vicién, se estan efectuando las expropiaciones y el
pago de los valores en los términos de Tardienta”. En estas fechas las obras habian sido
inspeccionadas por el gobernador y por otras autoridades provinciales.*

Este optimismo sobre el desarrollo de los trabajos quedaba cortado en mayo. La
Gaceta de los Caminos de Hierro informaba de que, al parecer,

la empresa del ferrocarril de Tardienta a Huesca, no extiende los trabajos de toda la linea,
como desea y conviene para su mas pronta terminacion, a causa de las dificultades
que han puesto algunos, por fortuna pocos, propietarios de Huesca, que no se confor-
man con la indemnizacioén que la empresa les ofrece por la expropiacion de sus res-
pectivas fincas.*

Faltaban trabajadores para llevar a cabo las obras y se acudi6 al Ejército, al que
se solicitd un contingente de soldados de acuartelamientos aragoneses.* En los prime-
ros dias del mes de julio participaban en el tendido de la via trescientos militares pro-
cedentes de Zaragoza.”

Las condiciones de trabajo y salario eran también objeto de atencion en la pren-
sa: “a los soldados se les abonaran doce reales diarios, de los cuales percibiran diez y
medio, dejando uno y medio para atender al deterioro de las prendas de vestuario. A
los oficiales se les dara una gratificacion igual a su paga”.* Por lo visto, la llegada de los
militares disparaba el volumen de trabajo en el tendido de la linea:

emprendidas las obras en grande escala, se ejecutan con la mayor actividad bajo la
direccion del celoso facultativo del ramo don Domingo Veil, cuyo teson y acertadas

# El Clamor Publico, 26 de marzo de 1863.

#  El Clamor Publico, 9 de abril de 1863.

Gaceta de los Caminos de Hierro, 17 de mayo de 1863.
Lopez Gonzalez y Garcia Lasaosa (1982: 58).

7 El Clamor Publico, 3 de julio de 1863.

“®  El Clamor Publico, 30 de junio de 1863.
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disposiciones nos hacen esperar la pronta terminacion de aquella via, en la que por
cada dia es mas fecundo el trabajo de los soldados destinados a dichas obras.

[gualmente se informaba de que habian llegado a Tardienta “grandes remesas de
material de hierro para el camino, y tenemos entendido que la empresa seguird admi-
tiendo a cuantos jornaleros se presenten”.”

A finales del mes de julio concluia la presencia del Ejército en los trabajos del
ferrocarril Tardienta — Huesca. La prensa madrileia se hacia eco de ello y recogia la
informacion de un colega barcelonés. En la noticia se lee que “extrafia la desaparicion
de 300 soldados que trabajaban en la construccion del ferro-carril de Tardienta a Hues-
ca, ignorando qué causa haya motivado el que aquellos se hayan retirado de las obras”.”
Poco después se supo que el problema tenia origen econdmico. La empresa, al parecer,
no querfa cumplir las condiciones del acuerdo alcanzado. Segun se recogia en la prensa,

los trescientos soldados que salieron de Zaragoza para trabajar en las obras del ferro-
carril de Huesca, al mando de nuestro amigo el Sr. Aguado, capitan del regimiento de
Isabel II, volvieron hace algunos dias por haberse rescindido el contrato hecho con la
empresa constructora. La causa de la rescision fue, seglin se nos ha dicho, que habien-
do ofrecido la empresa 12 reales de jornal diario a los soldados y una gratificacion igual
a su paga a los oficiales, trato luego de rebajar esta Glltima a la mitad, y a 8 reales el jor-
nal de los soldados. Con este motivo se propuso a la empresa, que el jornal de la tropa
fuese de 10 reales, y no habiendo querido acceder a esta justa demanda, el excelentisi-
mo sefior capitan general, de acuerdo con los jefes de los cuerpos, dispuso, muy justa-
mente a nuestro entender, la retirada de la tropa.™

En la prensa zaragozana se consideraba que “con este motivo los trabajos de la
via han sufrido un considerable retraso, y no sera facil que esté concluida para la época
que se habia fijado”.”* Pero las obras no pararon. A finales de agosto fueron visitadas
por las autoridades oscenses, invitadas por la empresa concesionaria. Acudieron los
gobernadores civil y militar de la provincia, el alcalde oscense, algunos concejales de

#  EIl Clamor Publico, 16 de julio de 1863. El incremento del trabajo se mencionaba en El Aragon el 14 de

julio de 1863.
* La Iberia, 29 de julio de 1863.
51

La Correspondencia de Esparia, 6 de agosto de 1863.
> Diario de Zaragoza, 4 de agosto de 1863.
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la capital y el jefe de la seccion de Fomento. La prensa hablaba de setecientos braceros
y de obras de fabrica muy adelantadas, pero con mas problemas de los previstos. Se
pensaba en un primer momento que no habria excesivas dificultades, “pero basta recorrer
todo su trayecto, para conocer los accidentes del terreno y el considerable movimiento
de tierras que han exigido los desmontes y terraplenes en varios puntos de la via que,
mirados a cierta distancia, aparecian casi horizontales”.” Poco después se anunciaba
que el material rodante habia llegado ya a Barcelona, y no faltaban halagos: “es de lo

mejor que se ha visto, y estd llamando la atencion de los inteligentes”.*

PROLOGO EN AGOSTO DE 1864 Y PUESTA EN SERVICIO EN SEPTIEMBRE

Los trabajos seguian en 1864 y la promesa de la empresa de inaugurar la linea
en 1863 no se cumplio. Pero su apertura definitiva tampoco estuvo exenta de cambios
de fecha. En abril las obras estaban casi concluidas y a finales de mes se anunciaba
una nueva visita de las autoridades locales y provinciales.” El reconocimiento mostrd
que la linea estaba mas adelantada de lo previsto y que el ramal podria “abrirse a la
explotacion en la primera quincena de junio”.*

No hubo puesta de largo en junio. A primeros de mes trascendié que los traba-
jadores tenian pendientes de cobro los jornales de una quincena. El gobernador llamo
a su despacho al representante de la empresa y al destajista y envio a un ingeniero para
que revisara las obras y a un inspector de vigilancia con dos parejas de la Guardia Civil
a Tardienta. Obligo al representante de la constructora al abono de los haberes pen-
dientes, “sin perjuicio de la cuestion pendiente con los destajistas™.”

Hay que suponer que el asunto se soluciond. En julio “los trabajos de este ramal
continian con una actividad extraordinaria, trabajando en los dias festivos, y de noche,
para su pronta terminacion, que creemos no se hard esperar mucho”.* El 3 de julio
hubo un viaje de prueba y la locomotora entr6 en la estacion de Huesca, “pero tenemos

% El Clamor Publico, 30 de agosto de 1863; Gaceta de los Caminos de Hierro, 6 de septiembre de 1863.
% El Clamor Publico, 22 de octubre de 1863.

La Correspondencia de Esparia, 26 de abril de 1864.

La Correspondencia de Espaiia, 10 de mayo de 1864.

La Correspondencia de Espafia, 6 de junio de 1864.

* El Clamor Publico, 8 de julio de 1864.
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fundados motivos para asegurar, que la via no estara en explotacion hasta los primeros
dias de Agosto, con el objeto de unir los festejos de la inauguracion, con los dedica-
dos a San Lorenzo, patrono de aquella ciudad”.”

En la prensa zaragozana se afirmaba:

Huesca es ya un barrio de Zaragoza. El domingo ultimo la maquina en que fue un ami-
go nuestro recorrio el trayecto de aquella ciudad a la estacion de Tardienta en veinte
minutos. El silbido de la locomotora saludé a la “ciudad vencedora” unida a la ciudad
“siempre heroica” como lo estan por su gloriosa historia y los honrosos titulos que
ostentan. Felicitamos cordialmente a nuestros vecinos por tan fausto acontecimiento.”

A finales del mes de julio se produjo la venta de la concesion de la linea Tardien-
ta — Huesca. Su concesionario, Eduardo Bové, la vendi6 a la Compania del Ferrocarril
de Zaragoza a Barcelona por 3726 500 pesetas, pagaderas en acciones y obligaciones de
la sociedad compradora. EI Gobierno, dada la situacion econdmica de la compaiiia, no
lo considerd adecuado y al final Eduardo Bové cobro la cantidad pactada con 7453
acciones de esta sociedad.” La Gaceta de Madrid publico el “Real decreto aprobando la
trasferencia hecha a la Compaiia del ferrocarril de Zaragoza a Barcelona de la conce-
sion del de Tardienta a Huesca”.”

El cambio, segiin recogia la prensa oscense, supuso una mejor ejecucion de los
ultimos trabajos y el anuncio de que la linea estaria en servicio para las fiestas de San
Lorenzo. La recepcion oficial de las obras se iba a realizar en los primeros dias del mes
de agosto.” La noticia de que la linea funcionaria provisionalmente para las fiestas era
desmentida poco después. No se abriria porque “de la inspeccion facultativa que se ha
practicado ha resultado que no estaba la via bastante sentada”.*

En esta inspeccion, realizada el 8 de agosto, participaron el director general
de Obras Publicas y el ingeniero director de los trabajos. Ninguno de ellos estaba de
acuerdo con la puesta en servicio provisional. A tltima hora, el gobernador civil y el

*  El Clamor Publico, 8 de julio de 1864.

0 Ibidem.

¢ Pascual (1999: 271).

& Gaceta de Madrid, 11 de septiembre de 1864.

@ El Correo de Aragon, 25 de julio de 1864 (recoge informaciones de El Alto Aragon).
% Diario de Zaragoza, 9 de agosto de 1864.
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ESTACION DE TARDIENTA.

Estacion de Tardienta. (Fototeca de la Diputacion Provincial de Huesca.
Coleccion De Zaragoza a Panticosa: recuerdo de viaje. Grabado de Louis Glaser, de Leipzig,
a partir de fotografias de Hortet, 1885)

alcalde gestionaron en el Ministerio de Fomento este asunto. Llegé una real orden
al Gobierno Civil “mandando abrir la explotacion de este ferrocarril durante las pre-
sentes fiestas”. La Compafia del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona anunci6 en
prensa el servicio de trenes a Huesca para los dias 10, 11 y 12 de agosto.

El primer dia el tren sali6 a las 7:15 y llego a las 10:20 con doscientos cincuenta
pasajeros a bordo. Llevaba veintisiete carruajes y dos locomotoras y fue mas despacio
desde Tardienta hasta Huesca para evitar problemas en la via y en su plataforma. Hubo
mucha gente en la estacion oscense para ver la llegada de este primer tren.” Por la tar-
de salia de Huesca a las 20:30.

Tras la pausa laurentina continuaron los trabajos y en los primeros dias del mes de
septiembre estaba todo terminado, segtin las informaciones de la prensa. Se citaba a El Alto

®  Diario de Zaragoza, 11, 12 y 14 de agosto de 1864.
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Aragon al sehalar que al parecer ya estaba en disposicion de recibirse la linea Tardienta —
Huesca. El diario oscense explicaba que sorprendia la tardanza en abrir esta linea.*

Pasaban los dias y no llegaba la puesta en servicio. Hubo tiempo incluso para el
chascarrillo. Preparada la inauguracion de la via, levantado el altar para la bendicion
y presente el obispo, se suspendi6 el acto por “orden del gobernador emanada del
Gobierno de S. M.”.” Dias después, un diario zaragozano decia que “se asegura que
ayer debio quedar abierto al publico el ferrocarril de Huesca. ;Sera también broma?”.®

Pasadas las cinco de la tarde del 16 de septiembre de 1864, las campanas de las
iglesias oscenses sonaron como hacen en las grandes celebraciones. No era para menos:
acababa de recibirse un telegrama dirigido a las autoridades de Huesca para notificar
que se autorizaba la entrada en servicio de la linea férrea de Tardienta a la capital pro-
vincial. Buena parte de la poblacion sali6 a la calle y recorrio las vias principales bai-
lando al son de varias charangas. Al dia siguiente, organizadas por el Ayuntamiento,
se celebraban diversas fiestas populares.

La puesta en servicio de esta linea, que enlazaba Huesca con la que unia Madrid
y Barcelona por Zaragoza y Lérida, era anunciada como la primera fase de un proyecto
mas ambicioso. Bernardo Lozano, gobernador provincial, afirmaba en un Boletin
extraordinario que habia una cuestion no menos importante que esta nueva comunica-
cion: “el estudio de un ferrocarril que, partiendo de Huesca, vaya a terminar en la fron-
tera francesa”.”

La nueva empresa concesionaria dio, finalmente, la noticia esperada durante
tanto tiempo por los oscenses: la direccion del ferrocarril Zaragoza — Barcelona habia
dado 6rdenes para que “desde el dia 21 del actual [septiembre] quede abierto al pibli-
co el trayecto de Tardienta a Huesca”.” Ese dia la compaiiia publico un anuncio en
prensa en el que confirmaba la fecha e informaba de los servicios y los horarios: uno
para enlazar con el ferrocarril de Barcelona y el otro con el de Zaragoza. En Tardienta

% Diario de Zaragoza, 2 de septiembre de 1864.
Diario de Zaragoza, 9 de septiembre de 1864.
Diario de Zaragoza, 15 de septiembre de 1864.

®  Gaceta de Madrid, 20 de septiembre de 1864; Boletin Oficial de la Provincia de Huesca, boletin extraor-
dinario del 16 de septiembre de 1864.

" El Correo de Aragén, 19 de septiembre de 1864.
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se cambiaria de tren.” Una carta firmada en Huesca el 22 de septiembre indicaba que el
dia 21, a las 6:13, sali6 de Huesca el primer convoy. Era el servicio que llegaba a Tar-
dienta para enlazar con el que desde Barcelona iba a Zaragoza.”

LAS OPORTUNIDADES QUE PASARON DE LARGO

En 1893, con la entrada en servicio de la linea Huesca — Jaca, comienza una
nueva etapa para el ferrocarril oscense, ya que la linea no se acaba en la estacion de la
capital, sino que sigue en direccion a Francia.

Otro momento importante pudo ser el 18 de julio de 1928, cuando finalmente
empez0 a funcionar la linea internacional de Canfranc, pero poco después entr6 en
servicio la variante Zuera — Turufiana, que acortaba una hora el tiempo de viaje entre
Canfranc y Zaragoza.

En esta misma década de los afios veinte del pasado siglo se planted un ferro-
carril que enlazaria el Cantdbrico y el Mediterraneo. El Ayuntamiento de Huesca, en
sesion plenaria celebrada el 13 de mayo de 1922, debatio una mocion que pedia que
esta futura linea pasara por Huesca. En aquel momento se esbozaba una linea que venia
desde Pamplona, atravesaba el Alto Aragon de oeste a este y seguia por la provincia
de Lérida en direccion a los Alfaques.”

El ingeniero oscense Joaquin Cajal Lasala estudi6 sobre cartografia que la linea
mas corta entre el Cantabrico y el Mediterrdneo pasaba por San Sebastian, Pamplona,
Huesca, Lérida y Tarragona. Ademas, parte de ese tedrico trazado estaba ya realizado,
y siempre discurria por terrenos de minima pendiente. La obra tenia todo tipo de ven-
tajas para hacerse realidad. Esto sucedia en 1926, segun escribio el ingeniero.™

El proyecto fue divulgado en la prensa oscense por Luis Lopez Allué, segun el
estudio de Cajal.” La portada del diario La Tierra recogia en un tamafo casi mas grande

Diario de Zaragoza, 21 de septiembre de 1864.

Diario de Zaragoza, 24 de septiembre de 1864.

7 AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1922.
™ Cajal (ed.) (1952: 119-149).

7 Lopez Allué, publico una serie de seis articulos en E/ Diario de Huesca, los dias 6, 7,9, 11, 12 y 13 de
agosto de 1927.
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Inicio de la linea entre Huesca y Canfranc.
(Fototeca de la Diputacion Provincial de Huesca. Foto: Feliciano Llanas, 1918-1921)

la reivindicacion del Cantabrico — Mediterraneo que la foto de Miguel Primo de Rive-
ra, que, en su condicién de presidente del Gobierno, habia visitado Huesca el 9 de
agosto de 1927. La Cémara Oficial de Comercio e Industria de Huesca defendia el

" La Tierra, 10 de agosto de 1927.



A 22 KILOMETROS DEL FUTURO: EL RAMAL FERROVIARIO HUESCA — TARDIENTA 37

proyecto, lo mismo que otros organismos de este tipo de localidades de Tarragona,
segun sefialaba la revista La Campana de Huesca.”

El estudio de Cajal fue recogido por las instituciones oscenses, que desarro-
llaron un plan de divulgacion y apoyo al proyecto. Con Vicente Campo como alcal-
de, “el Ayuntamiento echd el resto” para que esa linea de ferrocarril pasara por
Huesca. Campo formo parte de la Asamblea Nacional y alli defendi6 las aspiracio-
nes de la ciudad. En la prensa oscense se lee que el alcalde “ha celebrado extensa
conferencia con los alcaldes de Barcelona, San Sebastian y Tortosa, a los cuales ha
informado ampliamente del proyecto de construccion del ferrocarril Cantébrico —
Mediterraneo™.”

En sesion plenaria celebrada el 7 de marzo de 1929 se decidio redactar el pro-
yecto de uno de sus tramos, el que enlazaba Sangliesa con La Pefa, y agradecer al
ingeniero Telmo Lacasa la donacion a la corporacion del proyecto de otro, el que enla-
zarfa Huesca y Monzon. Igualmente se acordd ofrecer los terrenos necesarios en el
municipio para el trazado de este Gltimo tramo y para la construccion de la corres-
pondiente estacion.”

El artista oscense Ramon Acin también escribio sobre el proyecto:

En Huesca, lugar privilegiado en la region istmica de nuestra peninsula, se colo-
ca hoy la primera piedra espiritual del Cantdbrico — Mediterraneo. Echemos a lo alto
nuestros baturros cachirulos de gayos colores que ya los chapel aundi y los chapel chi-
qui vasco-navarros han echado al viento sus gorras negras y al aire fueron también las
rojas barretinas catalanas. Y levantemos nuestra copa silenciosamente, por don Telmo
Lacasa, que tiene la suerte de actuar de redentor en este agape sin Judas.*!

La referencia a Lacasa —ingeniero director de los ferrocarriles transpirenai-
cos— se debia al homenaje que se le iba a tributar, precisamente, tras recibir el visto

7 “El ferrocarril directo del Cantabrico al Mediterraneo”, La Campana de Huesca: revista quincenal, 3, 15

de diciembre de 1995, pp. 12-20.
" Azpiroz (1990: 401).
®  El Diario de Huesca, 25 de noviembre de 1927.
® AMH, libro de actas del Ayuntamiento de Huesca, 1929.
8t El Diario de Huesca, 19 de febrero de 1929.
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bueno “la Real orden aprobando el informe favorable al proyecto de ferrocarril Can-
tabrico — Mediterraneo pasando por nuestra provincia”.*

Este proyecto, de haberse plasmado en una realidad, habria colocado a Huesca
en el mapa de los ferrocarriles espafioles en una linea que enlazaba los dos territorios
mas industriales de Espaiia: el Pais Vasco y Cataluiia. De los 450 kilometros que supo-
nia todo el recorrido se aprovechaban cerca de 300 de las lineas férreas ya existentes,
en los trayectos San Sebastian — Pamplona, La Pefia — Huesca y Selgua — Lérida —
Tarragona. La construccion se iba a centrar en 150 kilometros de nueva linea, “la
mayoria de ellos de muy poco coste por corresponder a las planicies de Pamplona y
Monreal, al amplio valle del rio Aragon y a los llanos de Huesca, Berbegal y Selgua”.®

La posibilidad enlazar San Sebastian y Tarragona por tren se mantuvo como
proyecto a defender desde Huesca tras la Guerra Civil. La consulta a las hemerotecas
permite ver que las noticias en torno a este asunto aparecen muy de vez en cuando, y
cada vez mas como algo que no pudo ser que como algo realizable. Las posibilidades
variaban desde el enlace de Santander a Valencia hasta el del Pais Vasco a Catalufia.
En este ultimo caso los trazados discurrian por la provincia de Huesca. Aparte del cita-
do, a finales de la década de los veinte del siglo pasado también se considerd otro que
enlazaba Barcelona con Bilbao. Una reunion de “las fuerzas vivas de la ciudad” en la
sede de la Diputacion Provincial sirvio para estudiar cuestiones relacionadas con el
Alto Aragon. Entre otros asuntos, “se trat6 del ferrocarril Barcelona — Bilbao, del cual
se acordo pedir noticias concretas de este proyecto y ponerse en comunicacion con la
comision gestora de este ferrocarril, para prestarle la méxima ayuda una vez se conoz-
ca con toda claridad el proyecto en cuestion”.*

Curiosamente, las estaciones de la provincia de Huesca habrian sido Tamarite
de Litera, Barbastro, Huesca y Ayerbe. Las tres primeras, como hemos visto, queda-
ron fuera del trazado de la linea que unié Zaragoza con Barcelona en 1861. Este otro
proyecto para enlazar el Cantabrico con el Mediterrdneo también volvid a considerar-
se tras la Guerra Civil.®

2 El Diario de Huesca, 20 de febrero de 1929.
¥ La Tierra, 10 de agosto de 1927.

% El Diario de Huesca, 14 de junio de 1930.

% ABC, 29 de septiembre de 1939.
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LA NUEVA ESTACION: UNA HISTORIA CENTENARIA

La historia del proyecto de una nueva estacion de tren en Huesca es casi tan
antigua como la linea a Tardienta, inaugurada en 1864. Del asunto se hablaba ya en
1882, y el edificio actual no entré en servicio hasta comienzos del siglo xx1. Entre una
fecha y otra hay un rosario de proyectos que no cuajaron.

En las informaciones previas a la inauguracion de las obras del ferrocarril de
Canfranc se menciond en varias ocasiones una “nueva estacion” para Huesca, de la
que se iba a colocar la primera piedra, pero en esas fechas acabo la cosa. Asi, en los
dias previos a esa inauguracion se informaba de que

en el tren de ayer tarde regresaron a Zaragoza los individuos de la comision aragonesa,
que acompafiados de los ingenieros sefiores Royo y Alicante llegaron por la mafiana a
Huesca, para designar el sitio de emplazamiento de la nueva estacion, donde ha de cele-
brarse también la ceremonia de la proxima inauguracion de las obras.®

El rey Alfonso XII presidi6 los actos, que tuvieron lugar el 22 de octubre de
1882. La vispera, El Diario de Huesca detallo como iba ser la ceremonia. Habria
una primera piedra que colocaria el monarca: “de lo que ha de ser estacion de Hues-
ca”.*” Al dia siguiente, los enviados especiales de la prensa nacional recogian la
descripcion del diario oscense. Mencheta enumeraba los objetos que se colocaron
en una caja que se depositaria en un hueco abierto en la zanja de cimentacion, afia-
diendo que “acto seguido S. M. el rey se ha dignado bajar a la zanja abierta para los
cimientos de la que ha de ser estacion de Huesca y tomando una paleta de plata que
le presento el presidente del Consejo de ministros y con ella una cantidad de arga-
masa, la ha vertido sobre la caja antes citada”.* Un dia mas tarde se publica una
carta firmada en Huesca por Lain en la que se informa de la inauguracion, se alude
a la primera piedra y la zanja de cimentacion y se incluye la referencia a la nueva
estacion.”

% El Diario de Huesca, 11 de octubre de 1882.
7 El Diario de Huesca, 21 de octubre de 1882.

% La Correspondencia de Espaiia, 23 de octubre de 1882. La Epoca incluye este mismo relato en su croni-

ca de ese dia.
% El Liberal, 24 de octubre de 1882.
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HUESCA. —conmeonia ne colOCAR LA PRIVERA PIEDRA EN RESENciA bN 8, 8, Bt tkr,—(Dibujo del naturl, por nuestn especlal artista | Se. Comba )

Alfonso XII coloco la primera piedra de la nueva estacion de Huesca en 1882.
(La Ilustracion Espafiola y Americana, § de noviembre de 1882)

Carlos Garcés recogio las anotaciones de Francisco Arruego, un macero munici-
pal que como tal asistio, entre otras ceremonias, a la colocacion de la primera piedra de
la nueva estacion. Arruego explicaba el trayecto realizado desde la llegada de Alfonso
XII. Desde el Ayuntamiento “bajamos por el Coso a salir por la carretera de Zaragoza al
portazgo y campo de Vallés, para hacer alli la inauguracion del ferrocarril”. Afiadia el
macero municipal que vino mucha gente de Zaragoza y toda la provincia, y afirmaba
que “ha habido en Huesca, segun todos los calculos que se han hecho, 16 000 perso-
nas de todas las clases sin exageracion, pues aun dicen habia mucho mas, pero yo lo
hago asi para cuando Dios quiera”.”

" Gareés (2012: 207-210).
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4% HUESCA, PASEO DE LA ESTACION NN

Estacion de Huesca. (Fototeca de la Diputacion Provincial de Huesca.
Foto: Lucas Escold, 1905-1908)

CoON EL CANFRANC SE RENUEVA LA DEMANDA

En 1893 entra en servicio la linea con Jaca, por lo que Huesca deja de ser fin de
trayecto ferroviario, pero la estacion contintia en su ubicacion y es obligado realizar
maniobras marcha atrds de entrada o salida, segun de donde venga el tren.

La Cémara Oficial de Comercio e Industria de Huesca era una de las entidades que
con mas insistencia reclamaban la nueva estacion. Luciano Labastida, vicepresidente de
esta corporacion, planted en un pleno de 1912, “siquiera por estética”, la necesidad de una
nueva estacion para Huesca. La proponia “a fin de evitar el retroceso molesto y de mal
efecto que tienen que hacer los trenes en su acceso al andén”. Con esta nueva estacion,
anadia, “se habrian de construir muelles y dependencias que seguramente llenarian con
mas amplitud y condiciones favorables a las necesidades del comercio e industria local”.”

' Archivo de la Camara Oficial de Comercio, Industria y Servicios de la provincia de Huesca (en adelante,
ACOCISH), acta del pleno del 29 de noviembre de 1912.
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Un tren maniobra en la estacion de Huesca. (Fototeca de la Diputacion Provincial
de Huesca. Foto: Feliciano Llanas, 1918-1921)

Con Labastida como presidente, el pleno de la Camara decidi6 formar una
comision con el Ayuntamiento de Huesca para gestionar la construccion de una esta-
cion en un lugar distinto a donde se encontraba en ese momento. Marcelino Rin y
Miguel Arruego fueron elegidos vocales de esa comision.”

El periodista Mariano Afloto entrevistd al afio siguiente a Luciano Labastida.
Hablaron de este asunto y el presidente le recordd que “hicimos la peticién de construir
una nueva estacion para evitar el retroceso de los trenes”. Entrevistador y entrevistado
recordaron la primera piedra que colocd Alfonso XII en 1882. Finalmente, Labastida

% ACOCISH, acta del pleno del 18 de agosto de 1916.
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anadio que dentro de poco tiempo “se abrira el Canfranc al transito publico y Huesca no
puede continuar sin muelles o almacenes, sin las dependencias necesarias para el futuro
movimiento comercial e industrial”.”

LA NUEVA ESTACION FIGURA EN LOS PLANES DE URBANISMO

La comision gestora municipal conocid el 28 de junio de 1943 que se habia
enviado al director general de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por Carretera un
croquis para el posible emplazamiento de una nueva estacion de ferrocarril en Hues-
ca. La propuesta incluia la cesion de terrenos por parte del Ayuntamiento para la cons-
truccion del edificio y el resto de las instalaciones previstas.

La posible estacion se ubicaria entre el desvio hacia Alerre y el paso a nivel de
Martinez de Velasco, mas cerca de este segundo punto. Se perdia la condicion de fin
de trayecto porque habia vias de entrada y salida en direccion a Tardienta o a Canfranc.
La zona disponia de mucho espacio libre para construir los edificios necesarios, al
tiempo que se situaba junto a la estacion en funcionamiento. En el texto remitido a
Madrid se destacaba este emplazamiento, que “coincide aproximadamente con el que
fue elegido al inicio del tendido de la linea de Huesca a Jaca y en el que fue colocada
una primera piedra”, y se planteaba una estacion para viajeros y mercancias de gran
velocidad.

El director general que recibi6 la propuesta oscense comunicd, con fecha 31 de
agosto de 1943, que el proyecto debia ser asumido por el Ayuntamiento, refiriéndose
tanto a la cesion de terrenos como a las obras. El 26 de junio de 1944 se firm6 en
Madrid un escrito de la seccion de Explotacion de Ferrocarriles y Ordenacion del Trans-
porte en el que se reconocian las “indudables ventajas” del proyecto; sin embargo, tam-
bién se decia que “no constituye una necesidad de orden inmediato para esta Red
Nacional”. Se proponia, como ya indicara un escrito anterior, que el Concejo oscense
se hiciera cargo de la cesion de los terrenos y la ejecucion de las obras. En cuanto al
lugar planteado, se consideraba factible y se demandaba una longitud de circulacion de
320 metros, asi como un camino de unos 150 metros para enlazar las dos estaciones.
Por tltimo, se aludia a un presupuesto de 2 100000 pesetas para esta actuacion.

% El Diario de Huesca, 27 de febrero de 1917.
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Estacion de Huesca. (Fototeca de la Diputacion Provincial de Huesca, Foto: José Oltra, 1932)

En la década de los cincuenta el Ayuntamiento oscense retomd su apuesta por
la nueva estacion. En mayo de 1952, en una reunion de su comision permanente, se
acordo solicitar a Renfe “que se construya una nueva estacion, previa una variante de
la linea férrea desde Vicién, paralela a la variante de carretera aprobada, y para la cual
estacion cederia el Ayuntamiento terrenos gratuitamente en las proximidades al cami-
no de Vicién”.” En esa misma sesion se decidio también solicitar a la empresa de los
ferrocarriles la reposicion del automotor para enlazar en Tardienta con el rapido de
Madrid a Barcelona.

La comision permanente, reunida el 30 de octubre de 1952, conoci6 una carta
del ministro de Obras Publicas sobre la mejora de los servicios ferroviarios y la cons-
truccion de una nueva estacion de tren. En torno a este Gltimo asunto, la misiva del

* Nueva Espaiia, 25 de mayo de 1952.
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ministro afirmaba que “debe plantearse este problema por el municipio a la Junta de
estudios de enlaces ferroviarios”.”

Continuaron las gestiones ante responsables de Renfe para solicitar la mejora de
los servicios y reivindicar la nueva estacion. En una de esas reuniones, en la que par-
ticipo el gobernador civil, “ante el director general de la RENFE, se insistio una vez
mas sobre la pronta puesta en marcha de servicios de autovia y tren ‘Taf’ y sobre la
construccion de una nueva Estacion en Huesca, y el alejamiento de la via de su zona
de ensanche, a fin de facilitar este”.” La via, merced a la ampliacion de la ciudad, que-
daria dentro del casco urbano, lo que aumentaria el problema del ferrocarril. No seria
necesario solamente mejorar unas instalaciones, sino también encontrar una solucion
a una barrera fisica para la expansion urbanistica oscense.

A finales de este decenio comenz0 el desarrollo del Plan Larrodera, que con-
templaba una nueva estacion ferroviaria en Huesca, en el entorno del paso a nivel de
Martinez de Velasco. Incluia un terreno de reserva ferroviaria en el poligono 25. Se
marcaba un edificio para la nueva estacion enfrente del complejo deportivo de San Jor-
ge, del que lo separaria la playa de vias.”

El gobernador civil informaba al Consejo Econémico y Social en junio de 1954
del logro del TAF para Huesca, pero se mantenia sin solucionarse el asunto de la nue-
va estacion. José Riera Aisa explicaba:

Una muestra de la mejoria de las comunicaciones la tenemos en el estableci-
miento del Taf, tocando a nuestra capital, pese al hecho de contar con una estacion de
pésima orientacion. Sobre este particular he hablado con el sefior Pérez Martin, quien
me ha indicado que se esta estudiando el proyecto de construccion de una nueva esta-
cion férrea. Es preciso sacar a este asunto del punto muerto en que se encuentra.”

Y la Camara Oficial de Comercio e Industria de Huesca seguia manteniendo su
reivindicacion de unas nuevas instalaciones ferroviarias en la capital. Bajo el titulo

*  AMH, exp. 11726.

% Nueva Espaiia, 4 de febrero de 1954.
7 AMH, seccion de Urbanismo, planos de la Direccion General de Urbanismo del Ministerio de la Vivien-
da, firmados en Madrid en julio de 1957.

*  Nueva Esparia, 23 de junio de 1954.
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“Problema de la estacion de Huesca”, el diario Nueva Esparia informaba de una reu-
nion del pleno de la Camara presidida por el gobernador civil. José Riera Aisa expuso
diferentes proyectos en materia de comunicaciones altoaragonesas, deteniéndose prin-
cipalmente en las carreteras y sus enlaces con Francia, asi como en la revitalizacion
del Canfranc.

La cuestion de la estacion de ferrocarril de Huesca surgi6 en las posteriores
intervenciones de los componentes del pleno cameral. Rufino Garcés Carcavilla,
seglin se indica en el acta de la sesion, expuso la necesidad de una nueva estacion para
Huesca. Al final se acord6 crear una comision que continuara estudiando todos los
asuntos planteados en este pleno.”

LA CIUDAD LLEGA A LA ViA

En la década de los sesenta la expansion de la ciudad llega a la via del ferroca-
rril, y con los aflos pasa de ser un problema de instalaciones y calidad de servicio a
convertirse en un asunto social y urbanistico. La reivindicacion de la nueva estacion
figura periddicamente en un articulo de opinion del diario oscense Nueva Espaiia que
aparece siempre en la primera columna de la pagina 2 bajo el titulo “Temas locales”.
En 1960 se afirmaba que la estacion era un problema urbanistico que ahogaba el desa-
rrollo de la ciudad.'”

En alglin momento 1legé a hablarse de la existencia de una iniciativa empresa-
rial dispuesta “a sufragar los gastos de una nueva estacion férrea a cambio del terreno
que deje la actual, una vez trasplantada”. El asunto se planted en otra seccion fija de
Nueva Esparia, denominada “La pregunta de ayer”. A la cuestion suscitada el perio-
dista contestaba que “se ha hecho nimeros y creo que estarian dispuestos a un inter-
cambio de valores. Incluso se ha elegido el posible emplazamiento de este servicio,
hoy tan metido en el casco urbano”.""

Hubo un momento en el que figuraron en el Boletin Oficial del Estado las pala-
bras nueva estacion y Huesca en un decreto, pero la cosa no paso de ahi. El pleno del

»  ACOCISH, acta del pleno del 28 de diciembre de 1959.
"% Nueva Esparia, 3 de junio de 1960.
" Nueva Esparia, 4 de abril de 1963.
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Ayuntamiento oscense conoci6 en enero de 1965 una resolucion del Consejo de Minis-
tros que autorizaba la clausura por parte de Renfe de la linea Zuera — Turufiana en dos
etapas, asi como la construccion de una nueva estacion en Huesca que enlazara las
lineas Zaragoza — Huesca y Zaragoza — Canfranc.'” El texto, que figuraba en el Decre-
to 4129/1964, de 17 de diciembre, establecia en la primera etapa la clausura de las
estaciones intermedias del tramo “y la explotacion restringida del mismo, en tanto se
construye la via de acuerdo entre las dos lineas que entran en la actual estacion de
Huesca y la nueva estacion”, y en la segunda determinaba la “del tramo Zuera — Turu-
flana, quedando como ramal industrial el trayecto Zuera — Gurrea”.'”

Pasaban los afios y la nueva estacion no se construia, pero seguia apareciendo
en las previsiones municipales. En 1967 el pleno del Ayuntamiento preparaba un plan
de inversiones. Los concejales decidieron que figuraran, entre otros, los proyectos no
realizados en un plan anterior, y entre ellos la “nueva estacion del ferrocarril”.'*

El pleno de la Camara Oficial de Comercio e Industria de Huesca conocio en 1968
un informe sobre comunicaciones realizado por la comision correspondiente. Se habia
enviado a Renfe, y entre otras cuestiones figuraba en €l “el establecimiento de una nueva
estacion en Huesca”.'"” Pocos dias después, el 10 de octubre, el presidente de la Camara,
Gregorio Cabrero, remitio al alcalde oscense una carta en la que le informaba sobre estos
asuntos. El pleno de esa institucion, en sesion celebrada el 27 de septiembre, habia deba-
tido este documento, en el que “entre otros diferentes aspectos considerados figur6 el de
la estacion ferroviaria de Huesca. Se entendi6 por unanimidad que hay que trabajar y ges-
tionar para conseguir su inmediata construccion en un emplazamiento adecuado”.

En el o6rgano cameral se pensaba que en la estacion vieja se perdia tiempo en
maniobras y no se podia atraer trafico de la linea de Canfranc, y que con una nueva
estacion se daria mejor servicio. En el texto se apostaba por crear una zona franca rela-
cionada con el trafico internacional.

La comision permanente del Concejo oscense conocid la carta el 28 de octu-
bre y la elevo al pleno. Habia dos problemas que solventar: cuando y donde se

2 AMH, acta del pleno del 13 de enero de 1965.
' Boletin Oficial del Estado, 29 de diciembre de 1964.
104

Nueva Esparia, 30 de noviembre de 1967.
' ACOCISH, acta del pleno del 27 de septiembre de 1968.
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construia la nueva estacion. El acuerdo incluy6 la creacion de una comision de
estudio. Asi, el dictamen se llevo al pleno del 29 de octubre, en el que se aprobd6 la
propuesta, afiadiendo una peticion mas a Renfe: que atendiera el problema de los
humos en la estacion, que motivaban protestas de los vecinos mas cercanos a estas
instalaciones.

El alcalde oscense envi6 al presidente de la Camara una carta en la que denun-
ciaba las condiciones de la estacion ferroviaria de Huesca. El pleno cameral aprob6 en
su siguiente sesion el apoyo a la reivindicacion de la capital ante un “problema impor-

tante y acuciante”.'”

Se cred una comision con representacion del Concejo y de otras instituciones.
En ese momento, desde Renfe se planteaban dos soluciones, denominadas 4 y B. La
primera de ellas contemplaba la estacion enfrente del complejo deportivo de San Jorge,
en el poligono de reserva ferroviaria que figuraba en el Plan Larrodera. La solucion B
planteaba una variante que salia antes del trazado hacia Jaca, pasando por encima de
la carretera de Zaragoza y por delante del cerro de San Jorge y enlazando posterior-
mente con la linea ya construida.

La comision, reunida el 13 de diciembre de 1969, entendia que la segunda solu-
cion debia modificarse porque, tal como estaba planteada, pasaba por la recién construi-
da residencia sanitaria San Jorge. Habia que buscar un nuevo emplazamiento. También
se puso de manifiesto en esta reunion que el pago de todas estas obras, al menos en
parte, podria hacerse con la nueva ordenacion urbanistica de la estacion vieja.

Con fecha 14 de enero de 1969, el alcalde de Huesca, Emilio Miravé, envio una
carta al presidente del consejo de administracion de Renfe, Alfonso Osorio. Rechazaba
la denominada solucion A porque mantenia los problemas urbanisticos ya existentes y
no eliminaba el paso a nivel de la carretera de Zaragoza.

La llamada solucion B se planteaba desde Renfe donde ya se habia construido
un hospital. Se solicitaba trasladar el trazado de la variante hacia el oeste, por detras
del cerro de San Jorge, aprovechando una vaguada de la carretera de Zaragoza para
solucionar el cruce de ambos trazados."”

1% ACOCISH, acta del pleno del 18 de octubre de 1968.
7 AMH, exp. 17572.
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En esos momentos, en una de las columnas de “Temas locales” se denunciaba
la actitud de Renfe en el asunto. Segun el columnista, la empresa de los ferrocarriles
hablaba claro y decia que, si Huesca queria una nueva estacion, que se la pagara. Alu-
dia también a las molestias del humo del fuel de las locomotoras. Finalmente anadia:

en cuanto a lo de la estacion, es asunto concluido. Huesca no tiene por qué lanzarse a
efectuar un desembolso considerable para construir una estacion para una entidad a la
que poco o nada tiene que agradecer. Por otra parte, los oscenses, hace dias dieron de
espaldas a los trenes, lo cual demuestra y habla favorablemente en pro de su estupendo
sentido comin.'™

Para el diario oscense, el divorcio ciudad-ferrocarril era un hecho, aunque el tér-
mino no pudiera utilizarse en ese momento.

De vez en cuando en el diario Nueva Esparia se recogia el estado de la cuestion.
Asi, en 1969 se destacaba que “hay acuerdo en que el actual emplazamiento es inope-
rante, ademas de hallarse encajonado entre las edificaciones de la capital”. El futuro
pasaba por una nueva estacion, “a ser posible situada cerca de la zona industrial”. En
el articulo del periddico oscense se mencionaban dos posibles zonas: “una, la com-
prendida entre Campsa y las viviendas nuevas de Obras Publicas; otra, la cercana al
parque sindical, en la actualidad casi imposible por hallarse casi en el interior del cas-
co urbano y en afios sucesivos dentro ya sin reservas”. En cuanto a otra posible sede,
“tal vez exigiria proyectos onerosos econémicamente”.'”

El Ayuntamiento de Huesca se encontraba en los primeros compases de la déca-
da de los setenta modificando el Plan General de Ordenacion Urbanistica, el 1lamado
Plan Larrodera. Entre los asuntos que se trataron en un pleno municipal figuraba el “ofi-
ciar a la Renfe a fin de que consigne cuales son sus planes de modificacion del trazado
de vias de la nueva estacion, para tenerlos en cuenta en esta nueva reforma del mismo”."

En 1973 el Consejo Provincial de Empresarios, en la Organizacion Sindical,
apostaba por la reapertura del Canfranc —que parecia proxima en esos momentos—
y, con ella, por la construccion de una nueva estacion ferroviaria en la capital. El pleno

"% Nueva Esparia, 1 de diciembre de 1968.
" Nueva Espana, 4 de marzo de 1969.
" Nueva Esparia, 2 de febrero de 1972.
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del Ayuntamiento, en sesion celebrada el 27 de abril, recogio la propuesta de la Orga-
nizacion Sindical y acord6 transmitirsela al ministro de Obras Publicas. El Ayunta-
miento se proponia que esta obra figurara en el que iba a ser el IV Plan de Desarrollo."

Ese mismo afio el pleno celebrado el 30 de agosto debia “expresar la inquietud
de la corporacion municipal y del pueblo oscense ante la posibilidad de que la capital de
Huesca quede aislada y sin acceso a linea de ferrocarril”. Habia trascendido a través
de los medios de comunicacion que podia cerrarse la linea Tardienta — Huesca. Se
decidi6 enviar la correspondiente carta al ministro de Obras Publicas."* En el diario
local se insistia en que, “Gnicamente si algtin dia el Canfranc fuese lo que nunca pudo
ser, Huesca tendria nueva estacion, trayecto electrificado, una via renovada y un medio
de transporte activo”.'”

A finales de la década de los setenta se desatasco finalmente el proyecto del
nuevo edificio, aunque volvié a los cajones de los despachos casi tan pronto como
salio para resolver el viejo problema de la estacion oscense del ferrocarril. La solucion
planteada en 1978 eliminaba el paso a nivel de la avenida de Martinez de Velasco, y
finalmente se construia la nueva estacion. Luis Garcia Nufiez, en el diario Nueva Espa-
fia, informaba de que “probablemente la buena noticia del dia esté en las manifesta-
ciones hechas por el sefior alcalde de Huesca, en el sentido de que se estdn dando los
ultimos pasos encaminados a la aprobacion de las obras de construccion de la nueva
estacion de ferrocarril para viajeros”.

El proyecto era el que ya estaba en cartera en épocas pasadas, pero con la novedad
de que iba a desaparecer el “dichoso paso a nivel de la avenida Martinez de Velasco. No
serd cosa de pasado mafana, aunque algo es que la Renfe tenga las sanas intenciones
de acelerar al maximo los trdmites precisos, para dar paso a la piqueta”."

ELEVAR LA VIA PARA ELIMINAR EL PASO A NIVEL

El proyecto de la nueva estacion de tren para Huesca seguia siendo una pro-
puesta tras superar Gobiernos mondrquicos, republicanos y de dos dictaduras.

mAMH, exp. 17310.

"2 AMH, exp. 17311.

"5 Nueva Espafia, 5 de julio de 1975.
Nueva Espaiia, 7 de septiembre de 1978.
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La estacion de Huesca en los arios ochenta. (Foto: Fernando Alvira Lizano)

El primer Ayuntamiento democratico (1979-1983) abordod el asunto ferroviario
entre sus prioridades y cont6 con una propuesta de nueva estacion, que en si misma no solu-
cionaba el problema del paso de la via. Suponia la construccion de una pequefia instalacion
para viajeros en la zona de la actual Plaza de Europa, junto a los campos deportivos de San
Jorge, y una estacion de mercancias en la zona de los depdsitos de CAMPSA. Esta pro-
puesta garantizaba el final del fondo de saco de la ubicacién que atin se mantiene.'"

El ministro de Transportes, José Luis Alvarez, estuvo en Huesca en 1980 y se

reuni6 con la comision permanente del Ayuntamiento. En ese momento, la novedad
que aport6 el miembro del Gobierno de UCD, y que destacaban los titulares de la prensa,

'S Diario del Alto Aragon, 2 de diciembre de 2007.
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El paso a nivel de la calle Ricardo del Arco en la década de 1980. (Foto: Victor Ibdnez)

era que la estacion seria subterranea."® Alvarez “adquirio el compromiso firme de
construir una nueva estacion de ferrocarril en nuestra ciudad y de solucionar los pro-
blemas que causan los distintos pasos a nivel instalados en Huesca”, segiin informaba
Nueva Espaiia. Aqui se planteaba un proyecto con una doble solucion: sacar la esta-
cion del fondo de saco y eliminar el paso a nivel de Martinez de Velasco.

El Ayuntamiento debia aportar la mitad del presupuesto de la construccion de la
estacion, que suponia una cifra en torno a los 310 millones de pesetas. El asunto se lle-
v6 al pleno municipal. El alcalde inform6 en el pleno, igualmente, de una comunica-
cion de la Direccion General de Transportes “segun la cual se construird en breve la
estacion de autobuses si el Ayuntamiento cede los solares”."” El Concejo tomd una
decision un afio después:

""" Nueva Esparia, 1 de octubre de 1980.
""" Nueva Espaiia, 19 de octubre de 1980.
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Tras dos horas y media de debate, el pleno del Ayuntamiento opt6 ayer por
resolver el problema ferroviario de la ciudad mediante la elevacion de la via y la
construccion de una nueva estacion que forma parte del mismo proyecto, pronun-
ciandose asi por una de las dos alternativas presentadas por RENFE a peticion

municipal."®

A favor de esta solucion “votaron doce concejales —el grupo UCD vy los
independientes—, seis lo hicieron a favor de la otra alternativa que recoge la depre-
sion de la via —los socialistas— y tres se abstuvieron —Pilar Gabarre, Marisol
Punzano y Francisco Artero—". El pleno, con cardcter extraordinario, se convoco
a peticion de ocho concejales de UCD que presentaban una mocion para solicitar
que el Concejo municipal se pronunciase sobre la nueva estacion y las alternativas
existentes.

" Nueva Espaiia, 7 de noviembre de 1981.
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Vista aérea de la estacion de Huesca. (Foto: Victor Ibadniez, 1983)
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NO AL MURO

Se apostd por la opcidn mas barata. Soterrar la via suponia 1100 millones de
pesetas, frente a los 380 del paso elevado. El Ayuntamiento debia aportar la mitad de la
cantidad y Renfe la otra mitad. En ambas alternativas se incluia el coste de la nueva
estacion.

La Asociacion de Domiciliados del Barrio de la Encarnacion rechazaba ambas
propuestas y preferia una variante ferroviaria, opcion que avalaba un estudio del Cole-
gio de Ingenieros de Caminos. La organizacion vecinal “recogié la opinion de la ciu-
dad; se trabajo horrores y muy bien”, segun recordaba a Jorge Orts en el Diario del
Alto Aragon en 2007 José Luis Navarro, presidente de esa asociacion durante los afios
de la lucha civica contra e/ muro. Este era el nombre popular y despectivo con que se
conocio el proyecto de paso elevado de la via, que hacia definitiva la barrera entre esta
zona —y el barrio de San José— y el resto de la ciudad.'”

El problema, segun este colectivo vecinal, era “paisajistico y urbanistico”. En
sus boletines informativos se consideraba “un reto historico” para la ciudad el “poder
sacudirnos el paso a nivel”. Con apoyo de las demds asociaciones existentes entonces,
se inici6 una campafia de movilizacion con asambleas informativas y debates, reparto
de pegatinas con el lema “No al muro”, difusion de notas informativas, recogida de fir-
mas y colocacion de pancartas y sabanas blancas con crespones negros en los balco-
nes de las casas.

José Luis Navarro recordaba en las citadas declaraciones “que todas las accio-
nes se condujeron sin traspasar en ningin momento los limites legales y de la buena
convivencia. En alguna de las asambleas vecinales incluso fueron invitados ediles de
los grupos municipales que votaron a favor del discutido proyecto”. Las gestiones para
financiar el soterramiento no fructificaron, de manera que el asunto pas6 de nuevo al
cajon municipal de los proyectos pendientes.

La via era percibida como una barrera entre el barrio de la Encarnacion —y
zonas de San José y Santiago— y el resto de la ciudad, dificultaba el trafico de vehicu-
los y el paso de peatones y era el origen de accidentes graves, algunos de ellos morta-
les. Hasta la puesta en marcha del actual colegio Alcoraz, a mediados de la década de

" Diario del Alto Aragon, 2 de diciembre de 2007.
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los ochenta, los alumnos se formaban en unas aulas prefabricadas instaladas junto al
paso a nivel de Martinez de Velasco. El ir y venir de los escolares resultaba peligroso
por el trafico de los trenes y las maniobras de los convoyes.

LA NUEVA ESTACION SE HACE REALIDAD CIEN ANOS DESPUES

El paso a nivel y la estacion se separan de nuevo y a finales de los afios ochenta
vuelve a la actualidad el proyecto de las nuevas instalaciones ferroviarias en Huesca.
El 20 de septiembre de 1989 el director general adjunto de Renfe, José Maria Rodés,
y el alcalde de Huesca, Enrique Sanchez Carrasco, firmaron un convenio de colabora-
cion para impulsar un estudio de remodelacion de las instalaciones ferroviarias oscenses
de cara a su integracion urbanistica. El documento fue calificado como “el principio
del fin” de los problemas que la ciudad tenia con la empresa ferroviaria, “aunque una
parte importante de ellos seguird dependiendo de que se reabra el Canfranc”. En
mayo de 1990 se firm¢ la prorroga del convenio, en el que se abandonaba la posibili-
dad de deprimir la via a su paso por Huesca.

El 18 de mayo de 1991 la presidenta de Renfe, Mercé Sala, y el alcalde de Hues-
ca, Enrique Sanchez Carrasco, rubricaron el acuerdo de colaboracion para construir las
nuevas estaciones de autobuses y ferrocarril, asi como para remodelar la zona ferro-
viaria del poligono 20. El alcalde oscense califico el acto de la firma como “trascen-
dental” para la ciudad, ya que suponia un paso “firme e irreversible para dar con
la solucion de un problema secular” en Huesca, “que por su situacion ha quedado
siempre sesgada en el trafico ferroviario, y que ha mirado con rabia, por el amor
que siempre ha tenido al tren, a esa deplorable estacion ferroviaria”. La presidenta de
Renfe recordd que la integracion de las estaciones dentro del entorno urbano era un
tema en el que se venia trabajando, “siempre con el objetivo marcado de lograr el
mejor de los servicios de la manera mas econdmica y eficaz para el usuario y los ciu-
dadanos en donde se ubique la estacion”.”!

La empresa habia encargado a tres equipos de arquitectos zaragozanos solucio-
nes para urbanizar ese espacio. Se seleccion el proyecto presentado por Luis Franco y
Mariano Peman. La manzana delimitada por la ronda de la Estacion, la calle Cavia y la

2 Diario del Alto Aragon, 21 de septiembre de 1989.
"' Diario del Alto Aragon, 19 de mayo de 1991.
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calle Zaragoza se modificaba, en principio, con la apertura de un enlace entre las calles
Tarbes y Gil Cavez. En el espacio resultante se programaba la construccion de oficinas,
un hotel, viviendas y un centro social. En la zona de la estacion actual y esa nueva calle
se proyectaba construir el denominado intercambiador modal. Habria una nueva esta-
cion para el ferrocarril, otra para autobuses y un centro comercial, todo ello con apar-
camientos para turismos.

El pleno del Ayuntamiento de Huesca aprobo, en sesion celebrada el 28 de
noviembre de 1991, el avance de modificacion del poligono 20. En aquella ocasion
votaron a favor del dictamen el PSOE, el PP y el CDS, se abstuvo U y voté en con-
tra el PAR. La prensa oscense recogia informacion al respecto:

El concejal socialista Antonio Alvarez Matallana opina que el convenio alcan-
zado con Renfe no hipoteca ninguna solucion que se quiera dar en el futuro a la via,
mientras que Isabel Leguina, portavoz del PAR, explico el voto en contra de su grupo
basandose en que el proyecto no soluciona el paso de la via por la ciudad de Huesca y
anadi6 que si hipoteca la financiacion de las posibles soluciones futuras para este pro-
blema y el Canfranc.'?

Previamente, el expediente habia sido dictaminado en la Comision de Urbanis-
mo el 25 de noviembre, con el mismo resultado en la votacion.

En pleno celebrado el 26 de marzo de 1992, los votos del PSOE y el PP recha-
zaron una mocion presentada por este ltimo grupo, el PAR, IU y el CDS para solicitar
la retirada de la via del ferrocarril del casco urbano durante ese mandato, como con-
dicién previa a cualquier tipo de actuacion urbanistica en el entorno de la estacion de
Renfe. José Luis Pomar, entonces concejal del CDS, aludia al pacto firmado con el
PSOE para que este partido ocupara la alcaldia oscense. El cambio en el voto popular
estuvo motivado porque este grupo consideraba peligroso supeditar toda la actuacion
urbanistica en ese poligono a la salida de la via al exterior de la ciudad.””

El mismo resultado se dio en la votacion efectuada en la Comision de Urbanis-
mo el 14 de julio de 1992 para dictaminar la modificacion del Plan General de Orde-
nacion Urbana en el poligono 20. Finalmente, el pleno que celebro el Ayuntamiento el

2 Diario del Alto Aragon, 29 de noviembre de 1991.
"2 Diario del Alto Aragon, 27 de marzo de 1992.
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dia 20 de julio aprobo la modificacion del Plan en ese poligono y ratifico el convenio
entre el Concejo y la empresa de los ferrocarriles. El PP fue el unico grupo que apoyo
al PSOE. Su concejal Juan Antonio Llanas sefiald que, “aunque existen mas contras que
pros, se esperara a lo que se estudie en el futuro para resolver el Canfranc”, y anadio:
“pensamos que la ciudad gana en cuanto a un nuevo centro de transportes unificado y
que un sector muy degradado va a convertirse en zona que dignificara la entrada en la

ciudad, la posibilidad de un parking y espacios libres”."

El Consejo Regional de Ordenacion Territorial, reunido en Zaragoza, rechazd
este proyecto el dia 2 de diciembre de 1992. Este rechazo estaba motivado principal-
mente por una serie de deficiencias en el expediente, que no garantizaba que el proyecto
no fuera una modificacion, sino que obligara a revisar el Plan General de Ordenacion
Urbana. Se echaba en falta una prevision financiera y algunas cuestiones relacionadas
con la incidencia de esta actuacion en la red viaria de la ciudad. Ademas, se dudaba de
que con ¢l se solucionara el problema del ferrocarril en Huesca.'

Los componentes del Consejo Regional de Ordenacion Territorial aprobaron en
su reunion del 19 de julio de 1993 el nuevo proyecto presentado por el Ayuntamiento
de Huesca para urbanizar el poligono 20, en el entorno de la estacion de Renfe. El dic-
tamen positivo recogia la necesidad de realizar un texto refundido que incluyera, entre
otras cuestiones, la indicacion del cuatrienio del desarrollo del Plan General de Orde-
nacion Urbana en que se ejecutaria esta actuacion, la delimitacion del espacio necesa-
rio para el cierre de la ronda sureste —para cumplir las previsiones del Plan General—
y la explicacion del modo en que se iba a financiar la construccion de esa ronda. En el
proyecto figuraban nuevas estaciones de tren y autobuses, equipamientos comerciales
y sociales, aparcamientos y una nueva calle."”

En febrero de 1994 el alcalde oscense expone en una reunion con el ministro de
Obras Publicas, José Borrell, la posibilidad de que se replantee el contenido de la ope-
racion urbanistica, ya que su envergadura podria retraer a los promotores.

Los grupos del PSOE, el PP y el PAR aprobaron en junio de 1994 los cambios
planteados por la direccion de Renfe para poder sacar adelante el proyecto. IU y el

" Diario del Alto Aragon, 21 de julio de 1992.
% Diario del Alto Aragon, 3 de diciembre de 1992.
% Diario del Alto Aragon, 20 de julio de 1993.
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CDS votaron en contra. La inversion se reducia al 50% y permitia la flexibilidad de
usos, exigida por las empresas interesadas en gestionar este asunto. Se aumentaba el
numero de viviendas que se construirian, un total de ciento setenta, y se reducia hasta
500 millones de pesetas la inversion prevista. La promotora que asumiera el proyecto
construiria cuatrocientas plazas de aparcamiento. El Plan General de Ordenacion
Urbana recogia tres usos para este entorno situado en el poligono 20: el 40% seria resi-
dencial y el resto se dividiria en hotelero y comercial.

Finalmente, un consorcio de empresarios oscenses —formado por Buil, Julian
y Marino Lopez y Sarvisé— y Ferrovial Inmobiliaria optaron a materializar el pro-
yecto. El dia 1 de marzo de 1995 se abrieron en Madrid las plicas. Tras ser analizadas
por la mesa de contratacion y la junta técnica de obras, que informaron favorablemente
la oferta oscense, el consejo de administracion de Renfe ratificé la decision en reunion
celebrada el 30 de mayo."”

Un aflo después, el 28 de marzo de 1996, el pleno del Ayuntamiento de Huesca
aprobaba el Plan Especial de Reforma Interior del poligono 20 y su estudio de detalle.
IU se abstuvo.”® Ese mismo dia, la Comision Provincial de Ordenacion Territorial
observaba problemas de forma en el expediente y emitia un informe desfavorable. No
se trataba de una decision vinculante, si bien se incidia en que no habia relacion con
la reforma del Plan General de Ordenacién Urbana y se desconocia el convenio sus-
crito con Renfe para desarrollar esta actuacion. Uno de los problemas detectados alu-
dia al incremento de un 100% en la superficie residencial de la zona, que en principio
iba a ser del 40%."”

Dias después, el entonces alcalde de Huesca Luis Acin, pese a todo, considera-
ba que no se iban a producir retrasos en esta actuacion. A finales de mayo de 2001
Renfe trasladaba sus servicios al nuevo edificio y un tren eléctrico comprobaba el esta-
do de la via entre Tardienta y Huesca." Electrificacion y recién estrenadas instalacio-
nes suponian una nueva situacion para el ferrocarril en Huesca.

7 Diario del Alto Aragon, 2 marzo y 1 de junio de 1995.
" Diario del Alto Aragon, 29 de marzo de 1996.
2 Diario del Alto Aragén, 30 de marzo de 1996.
% Diario del Alto Aragon, 31 de mayo de 2001.
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