Capitulo 7

7. Eramos pocos... jy llego el ferrocarril!
Juan Miguel Rodriguez Gomez

«La mercancia marchaba en tren y los arrieros de largo recorrido encontraron su
finiquito». Alejandro Pérez, La Casa de la Troya, 1915.

1. El nacimiento de un nuevo sistema de transporte

Arrieros y carreteros fueron los amos absolutos del transporte de
mercancias hasta mediados del siglo XIX. Realmente, eran la tinica alternativa
para el comercio interior si exceptuamos los pocos lugares en los que era
posible el trafico fluvial. Pero, aunque no lo supieran, las cosas habian

empezado a cambiar a finales del siglo XVII.

Entre 1690 y 1711, Savery y Newcomen desarrollan las primeras
maquinas de vapor y logran la primera aplicacion industrial del carbon para
realizar un trabajo mecdnico: la extraccion de agua de las minas subterraneas.
Mas recientes eran los trabajos de James Watt (Figura 1) quien habia dado el
impulso definitivo a la maquina de vapor, ya que transformé un proyecto
tecnoldgico atractivo en una forma viable y econdmica de producir energia.
Ademas de inventar el medidor de presion, Watt descubrio que la maquina de
Newcomen estaba gastando casi tres cuartos de la energia del vapor en
calentar el piston y el cilindro. Para evitarlo, desarrollé una cdmara de
condensacion separada que incrementd drasticamente la eficiencia. Watt
patentd su maquina en 1786. Nos encontramos ante uno de los momentos

clave de la historia.

Figura 1. Retrato de Watt por Henry Howard (c. 1797). National Portrait
Gallery. Archivo UCM.
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Paralelamente, durante todo el siglo XVIII se estaban construyendo
numerosos ferrocarriles mineros en toda Europa. Es cierto que quien
arrastraba las vagonetas sobre unos carriles no era una locomotora sino una
caballeria; pero, sin los railes de hierro, el animal no hubiese podido arrastrar
mas que un solo contenedor mientras que, con ellos, remolcaba varias
vagonetas (Figura 2). Dado que tanto los ferrocarriles como las maquinas de
vapor se habian desarrollado en el &mbito minero era cuestion de tiempo que

sus caminos se entrecruzaran y naciera el tren.

- ;('

Figura 2. Las mulas, primitivas locomotoras aun en uso en las minas de
algunos paises. Archivo UCM.

Y esto sucedid en 1802 cuando Richard Trevithick construyd una
maquina de alta presién para una planta siderurgica en Merthyr Tydfil
(Gales). La sujet6 a un bastidor e hizo de ella una locomotora (Figura 3). La
patente la vendié en 1803 a Samuel Homfray, el propietario de la planta, quien
estaba tan impresionado que se apostd con otro industrial que la locomotora
podia arrastrar diez toneladas de hierro por unas vias hasta Abercynon, a una
distancia de 15,7 km. La apuesta se llevo a cabo el 21 de febrero de 1804. La
locomotora de Trevithick remolco cinco vagones con diez toneladas de hierro
y 70 hombres a una velocidad media aproximada de 3,9 km/h y necesitd cuatro
horas y cinco minutos para cubrir toda la distancia. Aunque funcionaba, esta
locomotora no tuvo éxito porque era demasiado pesada para los railes de
hierro fundido, ideados para carromatos tirados por caballerias. A los cinco

meses dejo de funcionar y se volvi6 a utilizarla como maquina estacionaria.
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c. 1803

Figura 3. Dibujo de la locomotora de Trevithick de 1803. Archivo UCM.

Hasta 1825 las nuevas locomotoras se emplearon exclusivamente en el
interior de minas de carbon para la extraccion de este mineral. Ese afio se
inauguro el ferrocarril Stockton-Darlington (Figura 4), el primero en prestar
servicio publico de transporte de cargas con locomotoras a vapor. Pocos meses
después se abria la linea Canterbury-Wishtable, la primera con servicio regular
de pasajeros con traccion a vapor. Finalmente, en 1830 se inaugura la primera

linea considerada “moderna”: la Manchester-Liverpool (40 km/h) (Figura 5).

de 1825. Archivo UCM.

Las tres lineas utilizaban locomotoras construidas por una de las
personas clave en el desarrollo del tren, tal y como hoy lo conocemos: George

Stephenson (Figura 6). Su trayectoria es ejemplar y no me resisto a comentarla
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brevemente: hijo de un pedén minero, en su infancia guardé vacas y no
aprendio a leer hasta los 18 afios. En 1804 entr6 en las minas de Killingsworth
en sustitucion de su padre que se habia quedado ciego. Pronto destaco por una
serie de practicos inventos (como una de las primeras lamparas de seguridad
que se emplearon en las minas) que realizaba sin tener ningun tipo de
estudios. En 1810, un agricultor de la comarca le ensefid nociones de
matematicas, de mecanica y biologia. Solo dos afos mas tarde, ya era
ingeniero-director de aquellas minas. En 1823 cre6 una fébrica en Newcastle
para la produccidon de locomotoras, actividad a la que se dedicaria hasta su

muerte.

.
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Figura 5. Manchester-Liverpool, la primera linea ferroviaria moderna. Primera
clase (fila superior) y segunda clase (fila inferior). Archivo UCM.
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Figura.6. Géorge Stephensoniy una de sus locomotoras. Imagen de los billetes
de 5 libras esterlinas. Archivo UCM.

El desarrollo de la tecnologia ferroviaria, con la consiguiente creacion de

las redes nacionales europeas durante las siguientes décadas, iba a representar
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todo un desafio para el gremio de los arrieros, especialmente en aquellas zonas
en las que se instauraban lineas. Antes de analizar el impacto que tuvo el
nuevo medio de transporte sobre la actividad arriera, parece inevitable
comentar brevemente las particularidades del desarrollo del ferrocarril en

Espafia y Aragon.
2. El ferrocarril: un salto cualitativo

Antes de la aparicion del ferrocarril, los caminos fueron evolucionando
lentamente: las sendas y veredas para personas y animales, los caminos de
carro, las carreteras con firmes lisos... Pero, de pronto, el hombre es capaz de
aplicar la maquina de vapor a un vehiculo que hace rodar sobre un carril de
hierro; de repente, el mundo se encuentra con un sistema que permite el
establecimiento de relaciones rdpidas entre lugares distantes. Se trata de una
auténtica revolucion. El efecto que produce en la sociedad es enorme «y Ia
economia de los pueblos donde se fomenta, se desarrolla, crece y crece» (Wais, 1974).
Las repercusiones sociales, politicas, culturales y urbanisticas fueron tan

relevantes como las econdmicas.

Es practicamente imposible describir el cambio que supuso la irrupcion
del ferrocarril y el entusiasmo con que se acogio. Se da un paso de gigante en
la conquista del espacio, que permite otros analogos para el comercio y la
industria; es el factor decisivo para la revolucidon industrial que se opera. De
hecho, se ha llegado a considerar que la revolucién de los sistemas de
transporte en los dos ultimos siglos ha sido el factor mds importante en la
modernizacion de los paises ya que, por una parte, ha permitido acortar
espectacularmente el tiempo de traslacion de pasajeros y mercancias y, por

otra, abaratar los costes de estos servicios.

Los efectos del progreso en el transporte han sido tan grandes porque
«ha abierto y conectado mercados, permitido el aumento de las escalas de produccion,
aminorado los costes medios de produccion, estimulado la introduccion de procesos
crecientemente tecnificados (...). Que las malas condiciones del transporte interior en
la Peninsula Ibérica han sido uno de los grandes factores explicativos del retraso
econdmico de Espafia es axioma aceptado por todos» (Tortella, 1999). Ciertamente,
Espafia es uno de los paises europeos que reunen peores condiciones para el

transporte interior debido a su orografia montafiosa y a la escasez de tramos
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fluviales navegables. Este hecho parece responsable, al menos parcialmente, de
las grandes diferencias sociales, econdmicas y culturales de sus regiones y de

la tendencia historica a la fragmentacion.
3. Luces y sombras de la expansion ferroviaria en Espafia

Los efectos globales del ferrocarril sobre la economia espafiola fueron
notables. El ferrocarril permitio mejorar el abastecimiento de las grandes
ciudades, trayendo productos perecederos o pesados desde mercados cada vez
mas alejados, lo que aseguraba los suministros y, al mismo tiempo, los
abarataba. También posibilitd la adquisicion de materias primas y productos
semiacabados y la venta de los productos industriales que se fabricaban en

ciudades del interior, como Zaragoza (Comin, 1999).

Hacia 1870, ya se habia creado una primera red ferroviaria peninsular
(Figura 7) que contribuyo, con la ayuda de los nuevos medios de informacion
(telégrafo, prensa rotativa), a la convergencia de los precios del trigo y otros
productos agricolas en las distintas regiones (Sanchez-Albornoz, 1977;
Barquin, 1997), a la especializacion del sector ganadero, a la lenta pero
progresiva reconversion de la ganaderia trashumante y a la expansion del

sector textil (lana, algodon).
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Figura 7. Red ferroviaria construida entre 1848 y 1868. Archivo UCM.
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El sector vinicola encontré en este medio de transporte un aliado
necesario para su expansion desde 1879. Por primera vez, los viticultores de la
Espana interior pudieron sacar provecho de la demanda internacional
provocada por la difusion de la filoxera en Francia durante la década de 1880
(Carnero, 1980; Pan-Montojo, 1996). El ferrocarril fue basico para la expansion
de la mineria (carbon, hierro, plomo) en la segunda mitad del siglo XIX y para
el desarrollo de otras industrias a principios del XX, como el cemento, el papel
o las industrias quimicas. Sabifidanigo constituye un buen ejemplo. Si esto fuera
poco, el ferrocarril trajo consigo una mejora sustancial del servicio de Correos
(Sanchez-Albornoz, 1975). Asi, de 25 millones de objetos postales que
circularon en 1855 se paso a 60 millones en 1861 y a cerca de 90 millones en
1876.

Si, los efectos globales del ferrocarril sobre la economia espafiola fueron
notables... pero pudieron haber sido muy superiores (Comin, 1999). Todo
indica que el mayor error fue la franquicia arancelaria concedida a las
companias ferroviarias por los progresistas de 1855. Querian que la red
ferroviaria se construyese lo mds rapidamente posible y, en este empefio,
dejaron a las companias extranjeras la iniciativa de la construccion y gestion de
las distintas lineas. Estas companias trajeron practicamente todos los
materiales que necesitaban (a excepcion de una parte del carbon y la madera)
de sus paises de origen. Los empresarios espanoles de la siderurgia e
industrias afines o auxiliares exigieron una proteccion arancelaria que no fue
tenida en cuenta. En la decisiéon del Gobierno primé el hecho de que las
empresas extranjeras no solo eran mas eficientes en el terreno economico sino
también en la busqueda de rentas (Comin y Martin Acefia, 1996). Obviamente,
si los gobiernos espanoles de la época hubiesen obligado a las companias
ferroviarias a adquirir todos los materiales en Espafia, no se habrian interesado
en el negocio porque los productos de otros paises europeos eran mas baratos
y de mejor calidad. Pero, habia vias intermedias entre el proteccionismo
absoluto y la franquicia total. Es dificil saber el impacto que hubieran tenido
otro tipo de actuaciones, pero, tal y como hicieron diversos estados alemanes,
podria haberse optado por politicas intermedias permitiendo que empresas
espafnolas proporcionaran parte del material y obligando a las compaiiias
extranjeras a colaborar o establecer empresas conjuntas con industriales

espanoles (Comin, 1999). Esta politica habria propiciado la asimilacion de
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tecnologias punta y habria servido de catapulta para la modernizacion

industrial de Espana.

En resumen, no se pueden negar las notables aportaciones del
ferrocarril a la economia espafiola. Casi todos los expertos estan de acuerdo en
que soluciono6 los problemas basicos de transporte al permitir la movilizacion
de la poblacion, los efectos postales y las mercancias hacia mercados alejados,
incluyendo el exterior (Comin y col., 1998). Pero también en que la politica
ferroviaria impidio una revolucion industrial similar a la experimentada por

otros paises europeos durante la segunda mitad del siglo XX.

Analizando la historia socioeconémica del ferrocarril espanol aparecen
otras situaciones aparentemente paraddjicas. Por ejemplo, el retraso con el que
se acometieron las obras de construccion de ferrocarriles en Espafia (en
comparacion con otros paises europeos) ha sido causa de repetidos lamentos.
Y, sin embargo, una de las etapas de mayor crecimiento ferroviario (1855-1864)
vino seguida de una de las grandes crisis econdmicas en nuestro pais (1864-
1874). Por otra parte, si el tren parecia tan necesario, jpor qué las companias
ferroviarias espafiolas resultaron, en general, un negocio ruinoso? Hay
diversas causas econdmicas, politicas y geograficas que pueden ayudar a

explicar esta paradoja (Tortella, 1999).

En primer lugar, aunque el ferrocarril era necesario y existia una
demanda social “abstracta”, no habia una demanda “concreta” inmediata ya
que, a mediados del siglo XIX Espafia seguia siendo un pais atrasado, con o sin
ferrocarril. En otras palabras, la educacion de la poblacion y el desarrollo de la
agricultura y la industria eran, en aquellos momentos, tan necesarios o mas
que el ferrocarril. La economia espariola, que necesitaba el ferrocarril, no podia

pagar su coste y su mantenimiento.

En segundo lugar, la ceguera de los gobiernos durante los reinados de
Fernando VII e Isabel II, que no comprendieron la conveniencia de favorecer la
construccion de una red ferroviaria ni la necesidad de una planificacion seria.
Prueba de ello, es el decreto de 1844 que establecia un ancho de via diferente al
del resto de Europa. Posteriormente, los gobiernos progresistas quisieron
corregir los errores anteriores y se pasaron en el sentido contrario; entre otras

cosas, no modificaron el ancho de vida cuando estaban a tiempo, utilizaron
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sistemas de adjudicacion mediante subasta que propiciaba ofertas insensatas e
improvisaron un sistema de financiacion del ferrocarril que condujo a la gran
crisis financiera de 1864. En resumen, la construccion ferroviaria en Espafia
comenzd demasiado tarde y posteriormente se intent6é recuperar el tiempo
perdido con demasiada precipitacion. La demanda empezo6 a crecer a partir de
1874 pero, pocos afnos después, apareceria un competidor feroz: el motor de

explosion.

Finalmente, la accidentada orografia, que era una de las razones mas
importantes que justificaban la construccion de la red ferroviaria, también
constituia un serio problema técnico y economico. Ademas, resultaban
igualmente problemadticas otras condiciones geograficas tipicamente
espanolas: la baja densidad de poblacion y su gran dispersion. Tortella (1999)
pone un ejemplo muy grafico de nuestro tiempo: la dificultad para disefar el
trazado del AVE Madrid-Valencia. Asi, «si se quiere que atraviese niicleos de
poblacion de una cierta importancia (secundaria en todo caso) el trazado tiene que
hacer extrafios zigzags. La alternativa son 300 km de linea sin atravesar apenas
poblaciones de consideracion. Este mismo problema, en mucho mayor escala, porque
Espaiia contaba con poco mdas de la tercera parte de los habitantes de ahora, se
planteaba a los planificadores del siglo pasado. En realidad era un problema insoluble
porque no se podia reagrupar a la poblacion para complacer a los planificadores

ferroviarios».
4. Construccion de la red ferroviaria en Aragon

Los ferrocarriles empiezan a extenderse por Europa hacia 1825-1830. En
aquel momento, la situacion de los caminos carreteros en Espana dejaba
mucho que desear. Su desarrollo mas o menos sistematico por parte del Estado
habia comenzado durante el reinado de Fernando VI (1746-1759) cuando
Bernardo Ward expone al monarca un plan de progreso en el que destaca la
creacion de un sistema radial de carreteras que, partiendo desde Madrid,
llegaran a costas y fronteras. El plan se potencié durante el reinado de su
sucesor, Carlos III (1759-1788). Sin embargo, la red contaba con poco mas de
400 leguas al inicio del siglo XIX. Por ellos circulaban arrieros con sus acémilas
y, por lo que respecta al transito rodado, carros, galeras, sillas de posta y
diligencias. Estas ultimas eran las auténticas sefioras de las carreteras. La

mayoria de los pueblos no gozaban del paso de una carretera y estaban
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comunicados con los pueblos cercanos mediante un denso entramado de
caminos, la mayoria inmemoriales. Por estos caminos, las mercancias solo
podian ser transportadas a lomos de caballerias y, en el mejor de los casos, con
pequefios carros. En cualquier caso, las posadas, ventas y mesones constituian
una parte esencial de caminos carreteros y de sendas de herradura. Los viajes
mas o menos largos no podian concebirse sin lugares adecuados para hacer las
escalas necesarias para reponer fuerzas, pernoctar y dar descanso a las

caballerias.

En Espafia, los primeros proyectos relacionados con el ferrocarril no
llegan a ver la luz debido a que no eran muy convincentes y a la inestabilidad
politica que vive el pais, en el que se suceden rdpidamente los gobiernos. Entre
ellos se encuentra el de 1851, segtin el cual la red se dispondria en forma de
tres grandes troncos que partirian desde Madrid y que se dirigirian a los que
estarian llamados a ser los grandes centros de produccién del interior
peninsular: Valladolid, Cérdoba y Zaragoza. De estas tres ciudades, saldrian
lineas de segunda clase hasta el mar y las fronteras. Al final se aprueba la Ley
General de Ferrocarriles de 1855 que supone el punto de partida para el

desarrollo de la red ferroviaria.

No es casualidad que el nombre de Zaragoza aparezca ya en los
primeros planes ferroviarios y que en 1863 ya constituyera un nudo ferroviario
muy relevante. El centro de Aragdn era una localizacion estratégica de
particular importancia ya que era el punto natural de conexion de los tres
principales nticleos industriales y de servicios del pais: Barcelona, Madrid y el
Pais Vasco. Antes de la llegada del ferrocarril, Zaragoza estaba conectada con
Madrid y Barcelona por la posta que unia estas dos ciudades. Ademas, entre la
capital aragonesa y Madrid circulaban las reales diligencias que salian de
Madrid los lunes y viernes, a las doce del mediodia en invierno y a las dos de
la tarde en verano. El camino, lleno de baches, no resultaba precisamente
cémodo y, ademas, era caro (entre 180 y 300 reales, dependiendo de la clase).
Por este motivo, se acogio con gran satisfaccion la noticia de que unos ingleses
habian obtenido la concesion de la linea Madrid-Zaragoza por parte del
Gobierno. Corria el afio 1845. El trazado era sencillo y en general seguia el
trazado de la carretera. En Zaragoza, la linea se dividiria en dos ramales: uno

en direccion a Barcelona y el otro hacia Pamplona. El proyecto quedd en agua
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de borrajas y, como se ha comentado anteriormente, hubo que esperar hasta la

Ley de 1855 para que se retomara la idea.

En aquel momento fueron los franceses los que se interesaron y
fundaron la Companfiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante
(MZA). El 16 de mayo de 1863 se concluy¢ el trayecto Madrid-Zaragoza. La
inauguracion de la “linea de Zaragoza” fue festejada por todo lo alto. A las
7’30 h parte el primer tren desde Madrid, en el que viajan los ministros de
Fomento y de Marina y personalidades como Sagasta. Tras los
correspondientes agasajos en Alhama y Calatayud, el tren llega a Zaragoza a
las 19’30 h. La noche culminé con una cena de las autoridades en el gran salon
de la Lonja en la que se sirvio un menu “sencillito”: «Sopas: primavera y tapioca,
con vinos Sauternes. Entradas: pastelillos rellenos, salmon a la mayonesa, filete de
ternera a la jardinera, perdices trufadas, timbales de aves, filetes de pescado a la
francesa, guisados a la espariola y vino de Burdeos. Asados: pierna de cordero, langosta
a la tdrtara, pavos trufados, pastel de higado de pato, jamon a la gelatina. Postres:
dulces, quesos bdvaros, gelatina de fresa, quesos helados y vino de Champagne» (Wais,
1974).

La linea Barcelona-Zaragoza fue un poco mas precoz. En 1852 un grupo
de empresarios catalanes y aragoneses (que se constituirian en la Compania
del Barcelona a Zaragoza) proponen al Gobierno la construccion de un trazado
que pasase por Sabadell, Tarrasa, Manresa, Lérida y una zona del Alto Aragon.
La parte mas problematica del trazado fue la de Lérida a Zaragoza,
estableciéndose una fuerte rivalidad entre Monzén y Barbastro ya que ambas
ciudades eran conscientes del impacto socioeconomico de la llegada del tren.
Ese mismo afio, la Comparia obtiene la concesion, calculdndose el capital
necesario en 250.000 reales. Finalmente, la linea constaria de cuatro secciones:
la primera, de Barcelona a Manresa; la segunda, a Lérida; la tercera, a Monzdn;
y la cuarta, a Zaragoza. El 6 de septiembre de 1861 se inaugura la linea en
Zaragoza, con asistencia de la reina. Ese mismo afio se abre la linea Zaragoza-

Pamplona.

De esta manera, la red ferroviaria aragonesa quedaba inicialmente
restringida al eje Ebro-Jalon. En palabras de Sabio (2000), «el Pirineo y el
Prepirineo quedaron convertidos en un desierto ferroviario, sin ningin kilometro de

rail». A pesar de que posteriormente se realizaron algunas otras conexiones
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(Huesca, Jaca, Barbastro, Carifiena, Alcafiiz, algunas pequenas lineas de via
estrecha...), todavia en 1900 una parte importante del territorio aragonés
quedaba al margen de la red: las Cinco Villas zaragozanas, la mitad
septentrional de la provincia de Huesca y casi la totalidad de la de Teruel
(German, 1999) (Figura 8). De hecho, Teruel fue la tltima capital de provincia
en estar conectada ferroviariamente con Madrid (1901). Durante el primer
tercio del siglo XX, Aragon mejor6 notablemente su red ferroviaria, tanto en
cifras absolutas como relativas, pasando de representar el 5,7% de la red
espanola en 1900 al 8,3% en 1935 (Tabla 1). Esta expansion estuvo liderada por
las conexiones con diversas explotaciones mineras turolenses. En contraste, no

se produjo ningtn avance en la mitad norte de Huesca.
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Tabla 1. Evolucion de la red ferroviaria (km) en Aragon entre 1900 y 1935.

1900 1935
Aragén | Espana | % | Aragén | Espana | %
Red principal (via ancha) 690 11.040 | 62| 1.120 | 12.253 |91
Red secundaria (via estrecha) 62 2166 [29| 316 5.148 | 6,1
Total red ferroviaria 752 13.206 | 5,7 | 1.436 17.401 | 8,3

Fuentes: Wais (1974), Biescas (1985), German (1999).

5. Barbastro se conecta a la red: 1a hora de la Burreta... y del Mulebiis

La decision de que el tren pasase por Monzon dejo a Barbastro, uno de
los principales centros agricolas y comerciales del Alto Aragon, fuera del
trazado ferroviario por apenas unos pocos kilometros. A la decepcidn inicial, le
siguié una fuerte determinacién: jHabia que llegar a la linea! Para ello, se inicio
la construccion de una carretera “perfeccionada”, que permitiese un transito
facil y agil de carros y diligencias. No era suficiente. Habia que sustituir el
proyecto de la carretera por uno ferroviario. La eleccion fue un enlace con la
estacion de Selgua, situada a poco menos de 20 km de la villa barbastrense.
Esta estacion se habia inaugurado en 1862 y formaba parte de la linea

Barcelona-Zaragoza.

En 1867 el Gobierno subasta la concesion de las obras, que fue pasando
de unas manos a otras. La Compania “Zaragoza a Barcelona” (ZB) habia
pasado a formar parte de la “Zaragoza a Pamplona y Barcelona” (ZPB) y esta,
a su vez, se encontraba en proceso de compra por la Compania del Norte, que
fue realmente la que posibilitd que las obras pudiesen terminar. Estamos ya en
1880 y habian transcurrido 13 afos desde la concesion inicial. El ramal de
Barbastro paso oficialmente a poder de la Compania del Norte en 1889. La
llegada del ferrocarril a Barbastro tuvo gran importancia para la
comercializacion del vino que se producia en el Somontano pero su impacto
para la zona pirenaica pudo haber sido mucho mayor si las comunicaciones
terrestres hubieran sido atendidas paralelamente. El trazado de la carretera
Ainsa-Barbastro por el Alto del Pino en vez de por el borde del Cinca no fue

una ayuda precisamente.

En cualquier caso, también es cierto que la renovacién del trayecto

Barbastro-Selgua no parecia preocupar mucho a la administracién ferroviaria,
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situacion que era (ironicamente) palpable incluso una vez rebasada la primera
mitad del siglo XX:

«La verdad es que, entre la electrificacion y la dieselificacion de los ferrocarriles,
estan haciendo perder aquel prestigio romadntico que tenian las locomotoras anteriores.
(...) Ahora ni las maquinas eléctricas ni los “Talgos” ni los “Tafes” echan humo. Para
acabar de fastidiar, ni siquiera son de hierro. O, si lo son, lo disimulan con el

magquillaje de la pintura que llevan encima.

Menos mal que la “Renfe”, con muy buen acuerdo, conserva lineas en las que
se sigue viajando como en el tiempo de nuestros abuelos. Una de estas lineas es la de
Selgua-Barbastro, cuyas locomotoras arrastraron ya a locas aventuras a damas con
veloz polison, y a caballeros con gorra a cuadros, guardapolvo y gafas contra la
carbonilla. Viendo pasar estas mdquinas acerantes, que mueven con sensualidad su
furgon de cola, el escritor puede emular a Azorin sin el menor esfuerzo y hasta

considerarse de la generacion del 98, que era una generacion gordisima.

Felicitamos a la “Renfe” por su exquisita sensibilidad al no convertir en
chatarra estos valetudinarios monstruitos» (La Codorniz, num. 1885, Madrid, 3 de
diciembre de 1955).

Se trata de una visién muy similar a la que tenian los propios vecinos de
Barbastro. Segtin el testimonio de Maria Esquilloz, «el tren que circulaba desde
Selgua a Barbastro le llamaban la burreta por lo despacio que iba. Era una mdquina de
vapor que tiraba de dos o tres vagones, uno de ellos de primera con asientos de
terciopelo y los otros de segunda y tercera con asientos de madera; si te asomabas por la
ventanilla se te llenaban los ojos de carbonilla pues la mdquina funcionaba con
carbon». Y es que, en los afos 60 todavia se podia ver a la Burreta 230-2134,
construida por Hartmann en 1913 (jla tltima de la serie!) saliendo de Barbastro
y ascendiendo suavemente hasta alcanzar la planicie de Selgua (Figura 9).
Aquel lector que desee conocer la historia detallada del ferrocarril de Selgua a

Barbastro tiene a su disposicion el libro monografico de Botanch (2012).

Pero, el tren de Barbastro también desaparecid. En una primera fase, la
célebre Burreta fue cerrada para el trafico de pasajeros. El 20 de diciembre de
1969, cinco dias después de que dejase de funcionar, el periodista Luis
Carandell publico la pertinente esquela en la revista Triunfo, que fue

reproducida, a su vez, en El Cruzado Aragonés (Figura 10).
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T

EL TREN
de Barbastre a Selgna
por otro nombre llarnado *La Burreta®

HA FALLECIDO
4 loa 89 afios de edad,
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Sn desconsolade padre, el ferrocmrril de Zara-
gesa n Lérida; su copoaa, la Snbida e 1a Almu-
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do pueblc dz Barbastro, al cemmunivar a sua
amigos tan sensibie pérdids, rmegan maa oracién
por el clerno descanse de sn abma.
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Figura 9. La Burreta en la estacién de Barbastro (.Ferrér;Llurdc'), 1968).

Figura 10. Esquela por el alma de la Burreta. Luis Carandell (Triunfo y El
Cruzado Aragonés, 20 de diciembre de 1969).

En realidad, el tren se llevé al poligono industrial Valle del Cinca de
Barbastro, pero exclusivamente para el trafico de mercancias, un servicio que
se acabo definitivamente en el afio 1985. ;Volvera el tren a Barbastro? Es
posible que, a medio plazo, la respuesta sea afirmativa. De hecho, la cuestion
volvié sobre el tapete hace pocos anos como consecuencia de la entonces

inminente puesta en marcha del AVE Madrid-Zaragoza-Barcelona. Mas
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concretamente, las Cortes de Aragon discutieron «la recuperacion del ferrocarril
entre Barbastro, Monzén y la estacion de Selgua (...) por la preocupacion (...) que
supone la inminente llegada del AVE, que puede poner en jaque y puede poner en
peligro los servicios del ferrocarril convencional. En estos momentos, esa zona, la linea
Zaragoza-Tardienta-Sarifiena-Monzon-Binéfar-Lérida, tiene una alta densidad de
trifico, puesto que es la linea central que se utiliza para el trifico entre Madrid y
Barcelona, y otras comunidades, y en el momento en que el AVE pueda entrar en
funcionamiento, obviamente, el grueso y las unidades de viajeros dejardn de discurrir
por esa linea, que en principio parece abocada y condenada a ser una linea importante,

pero una linea de mercancias (...).

En este contexto se inserta la posible reapertura y reaprovechamiento de la linea
de Selgua, con independencia de que fuera el tramo actual u otro paralelo similar,
gracias al cual se acercaria una parte importante del Alto Aragon al sistema
ferroviario, gracias al cual permitiriamos conectar las comarcas orientales del Alto
Aragdn, Sobrarbe, Ribagorza, Somontano y Cinca Medio, que ya evidentemente tiene
esa conexion, y la posibilidad del establecimiento de lineas de cardcter regional, con la
apertura de estas, entre Barbastro, Monzon, Binéfar y Zaragoza, cosa que en estos

momentos evidentemente ha desaparecido (...).

Ahora, en un momento oportuno en el que se estd planteando y en el que ha
surgido una asociacion en defensa del tren del Alto Aragon, que se plantea no solo la
recuperacion de esta conexion sino un objetivo mds amplio, aunque ciertamente
también a medio plazo, la posibilidad de una linea entre Barbastro y Monzon, que
vertebrara todo ese territorio y que ademds acercara el Pirineo, todos los Pirineos, el
oriental y el occidental, a una parte de sus potenciales clientes mds importantes, como
son los visitantes catalanes, supondria, desde luego, una vertebracion territorial en el
Alto Aragon gracias al ferrocarril, de la que siempre se ha carecido, porque nunca se ha
estado en condiciones de contar con esa conexion directa de la capital de la provincia

con el resto de localidades importantes de la parte oriental» (D.S.C.A., 2001).

Practicamente todos los partidos politicos con representacion en Aragon
o han visto con buenos ojos (casi siempre cuando estaban en la oposicién
lo h t b do estab 1
pero las discusiones sobre competencias, recursos, oportunidad, plazos,

impacto, etc. parecen no acabar nunca.
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Ya que hemos hablado de una burreta, le dedicaremos unas lineas al
mulebiis, otro medio de transporte peculiar (pero mas modesto) que hubo en
Barbastro (Figura 11). En este caso, la referencia a una caballeria estaba mas
justificada. Lo describe bien Ezquerro (2002): «En agosto de 1964 llegaba yo a
Barbastro por vez primera en mi vida. El Batallon de Cazadores n® XVI era mi primer
destino de Oficial y hacia la ciudad del Vero nos dirigiamos varios jovenes tenientes
cargados de ilusion. Tras llegar a la estacion a bordo de la vaporosa “burreta”
alquilamos un motocarro para trasladar al cuartel nuestras exiguas pertenencias. En el
camino nos cruzamos con un extrasio artilugio: parecia un microbus, pero en lugar de
motor llevaba en su parte delantera un pescante, del cual salia una lanza a cuyos lados
se acomodaban sendos mulos, dirigidos, rienda en mano, por un soldado. Ante tamara
aparicion interrogamos al conductor del motocarro, quien sin darle importancia nos
contesto: “jAh, eso! Eso es el mulebiis”. Palabra que oiamos por vez primera, pero
totalmente adecuada, pues la traccion mecdinica del “bus” habia sido sustituida por la
“mular”. Nos acostumbramos a utilizarlo en los desplazamientos hasta la ciudad, y

paso a ser un elemento habitual en nuestras actividades cotidianas».

Figura 11. El mulebus de Barbastro Cortesia de Jorge Mayoral, Fundac1on
Hospital de Benasque.

6. Las lineas transpirenaicas: Huesca y el ferrocarril de Canfranc

Al igual que Barbastro, Huesca tampoco consiguié6 que la linea

Zaragoza-Lérida-Barcelona pasase por alli y el ferrocarril tuvo que esperar
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hasta 1864, afo en el que se termind un pequefio ramal de 22 km que la unia
con Tardienta. Pero a la capital oscense le quedaba un as en la manga:

Canfranc.

Realmente, la conexion ferroviaria entre Espafia y Francia por Aragon
constituyé (aunque parezca mentira) un objetivo importante de los planes
ferroviarios del Gobierno espafiol. Pero habia que buscar el paso adecuado a
través del Pirineo. Antes o después fueron saliendo a la palestra casi todos los
candidatos posibles, dependiendo de los intereses que primasen en cada
momento: Somport (el Summus Portus romano), el Portalé, el Puerto Viejo de
Sallent, el de Panticosa (con el valor anadido del balneario), el de Bujaruelo y
los que dirigian al valle del Cinca (por Plan o por Bielsa) o al del Esera
(Benasque). Los puertos de la zona de Ansd-Hecho no se tuvieron en cuenta
debido a la relativa proximidad al mas que probable paso Irun-Hendaya
(Parra de Mas, 1999).

En 1853, varias entidades de Zaragoza y Huesca remiten al Gobierno la
primera solicitud de construccion del ferrocarril a Canfranc. Paralelamente,
redactan una pequena monografia (Los Aragoneses a la Nacion Espariola.
Consideraciones sobre las ventajas del ferrocarril del Norte por Zaragoza y Canfranc),
en la que exponen los motivos que justifican su demanda. Los firmantes
advierten que «esta idea se ha hecho popular, y ya se sabe, atenido el cardcter
aragonés, cuyo distintivo es la constancia y el teson, lo que puede esperarse de una idea
que llega a formar parte de las convicciones de un pueblo». Como se ha comentado
anteriormente, «no deja de ser curiosa esta preferencia aragonesa tan destacada hacia
las comunicaciones con Francia, por encima incluso de las que podrian considerarse
como opciones prioritarias, esto es los caminos férreos hacia Catalusia, Valencia,
Madrid, Logrotio, etc. Ciertamente éstos también llegaron, y aiin mucho antes que el
de Canfranc, que era, sin embargo el que se convirtid en una verdadera obsesion
regional» (Parra de Mas, 1999). Este autor apunta a que la region conservaba la
memoria historica de los tiempos en los que, con algunos matices, «el grueso de
sus intercambios comerciales aragoneses se hacia con Francia», a pesar de verse
claramente perjudicados por las tradicionales malas relaciones entre Paris y
Madrid. De hecho, ni siquiera hacia falta apelar a la memoria ya que las
relaciones comerciales/laborales entre ambos lados del Pirineo seguian siendo

intensas.
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La solicitud fue bien recibida en el Ministerio de Fomento que,
inmediatamente, nombra una Comision (25 de noviembre de 1853) para que
estudie el tema. El informe resulta tan favorable (y los conocimientos
geograficos de los miembros de la Comision tan escasos) que la linea de
Canfranc aparece como la mejor solucion para la conexién con Francia, por
delante de la Madrid-Iran. De hecho, por Real Orden de 24 de diciembre de
ese mismo ano se ordena que se suspendan todos los trabajos del Ferrocarril del
Norte (Madrid-Irin) y que se inicien los estudios de la linea Madrid-Zaragoza-

Francia por Canfranc (Figura 12).
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Figura 12. Primer itinerario propuesto paraEi Canfranc (1853). Archivo UCM.

Obviamente, las cosas cambiaron notablemente en los siguientes afios.
La conexion a través de Canfranc se sigue mencionando en la Ley de 1855 pero
como una posibilidad a largo plazo debido a las dificultades técnicas de la
época para atravesar el Pirineo. Por ese motivo, y por los intereses de
industriales vascos y catalanes, se acometieron primero los pasos por Iran y
Portbou. En 1856 desde la propia provincia de Huesca parece alentarse otro
itinerario: el paso por Gavarnie. Sin embargo, la conexion a Francia por
Aragon pasa a un segundo plano hasta 1861. La mencionada linea Madrid-

Zaragoza-Barcelona acapara la atencion.
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El 13 de abril de 1864 se promulga una Ley por la que se concede un
crédito extraordinario al Gobierno para la confeccion de los estudios y
reconocimientos previos necesarios para determinar las nuevas lineas que se
han de construir. Una nueva oportunidad para la conexién aragonesa con
Francia. No hay tiempo que perder. Hacia finales de ese mismo afno una
comision técnica se dirige a Francia para ver qué se habia hecho al norte de los
Pirineos en pos de la conexion ferroviaria por el Pirineo Central y para tratar
de que los trabajos se realizaran conjuntamente en el futuro (Parra de Mas,
1999).

En 1865, la Comision elabora un informe en el que se proponen las

siguientes soluciones posibles:

a. Linea de Canfranc: Zaragoza-Canfranc-Pau (la tinica con un proyecto
mas o menos definido).

b. Linea de Garvarnie: Huesca-Gavarnie-Lourdes.

c. Linea del Cinca: Monzon-puerto de Sancourt-Labarthe.

d. Linea del Esera: Monzén-puerto de Glera-Montrejéau.

e. Linea del Noguera Ribagorzana: Monzdén- puerto de Toro-
Montrejéau.

f. Linea del Noguera Pallaresa: Lérida-puerto de Salau-Saint-Girons.

Tantas posibles soluciones dieron aliento a conflictos regionales y
provinciales (y, en el caso de Huesca, intraprovinciales), todos pugnando

porque la linea pasase por su lado. La cuestion seguia sin resolverse.

La Ley General de Ferrocarriles de 1870 abria, por enésima vez, nuevas
expectativas: «Articulo 5% El gobierno presentard oportunamente un proyecto de ley
especial para la linea que ha de penetrar en Francia por el Pirineo central tan luego
como la Comision nombrada al efecto haya fijado y se tenga aprobado el
correspondiente proyecto; proponiendo entonces, en wvista del presupuesto, la
subvencion que para ella se conceptiie necesaria». Y se encargaron nuevos
proyectos. El 28 de junio de ese afio, los mismos ingenieros que se habian
encargado del proyecto del Canfranc recibieron el encargo de estudiar con mas
detalle la linea del Cinca. La finalizacion del ferrocarril Zaragoza-Barcelona y
del ramal Tardienta-Huesca hacia atractiva esa soluciéon. Un jarro de agua fria

para el Canfranc y dnimos renovados para el eje Barbastro-Monzén. En esa
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misma fecha, el gobierno espafiol solicito al francés que nombrara a los
ingenieros que debian representarle para el establecimiento de la ansiada via
ferroviaria a través del Pirineo Central. El Estado francés “solo” tardo 8 afios
en dar sefales de vida y fue para indicar que su preferencia era una linea que
fuera por el valle del Noguera Pallaresa a Lérida, bien via Garona-valle de
Aran-Pla de Verte o bien por el valle del Salat. Se trataban de las lineas mas
cortas entre Paris y Alicante/Cartagena y, en consecuencia, entre Paris y sus
colonias del Oranesado (Argelia). El Gobierno espafol pill6 un buen rebote,
tanto por la tardanza como por la propuesta, que tinicamente atendia a los
intereses galos. Por otra parte, los itinerarios por Canfranc o por el Cinca
estaban bastante estudiados a diferencia de la linea del Noguera Pallaresa, que
apenas se habia reconocido. A pesar de todo, este episodio sirvio para reforzar

la comunicacion con los franceses y para crear una comision internacional.

Sin embargo, la eleccion del acceso mis favorable por el Pirineo Central se
seguia demorando con el consiguiente malestar en Aragéon. En 1880 la
situacion se hizo practicamente insostenible cuando la Junta Consultiva de
Guerra emite un dictamen desfavorable al tren transpirenaico por razones
estratégicas. Esta decisién provoca una gran explosion de ira y la movilizacion
de todas las fuerzas vivas aragonesas. El Diario de Huesca, una de las “valvulas
de escape” del hartazgo aragonés, describe de forma elocuente la situacion (un
dia si y otro también) con frases como «el que no esti hoy con los intereses del
Altoaragon, estd contra ellos» (6 de agosto de 1880) o «si se quiere que la locomotora
silbe a orillas del Pirineo, empecemos por procurar la caida de este Gobierno» (16 de
agosto de 1880). Por si esto fuera poco, Barbastro clamaba para que la conexion
con Francia se estableciese por el valle del Cinca para lo que cont6 con el
apoyo entusiasta de los periodicos barbastrenses de la época, como EI Clamor,
donde florecieron titulares como «la provincia de Huesca contra Huesca la capital»
(Sabio, 2000). A juicio de Barbastro y Monzon, toda la provincia (con las
notables excepciones de los partidos de Huesca y Jaca), era partidaria del paso
por el Cinca pues «representa una economia en el trayecto de 34 millones de pesetas
y de mas de 30 kilometros de construccion de via, siendo al mismo tiempo la linea mds
corta hasta Paris atravesando el corazén del Pirineo» (El Diario de Huesca, 25 de
septiembre de 1880).

El Diario de Huesca, apoyado por el resto de los periddicos de la capital

provincial y de Zaragoza, contraatacaba y acusaba a Barbastro de moverse por
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un mero interés local y destruir la unanimidad aragonesa sobre un tema
capital: «;Acaso Barbastro, por mds que sea una localidad de cierta importancia, y que
ha hablado hasta la fecha en nombre propio, pretende monopolizar la representacion de
Aragon, cuando las provincias de Zaragoza, Teruel y gran parte de la de Huesca han
hecho explicitas y terminantes declaraciones en pro de la linea internacional por
Canfranc?» (El Diario de Huesca, 24 de septiembre de 1881). Estas palabras
irritaban atin mas los animos a orillas del Vero: «jAragon lo quiere! Falso,
falsisimo. Aragoneses y muy aragoneses somos y queremos el del Cinca» (El Clamor,
27 de septiembre de 1881). Por otra parte, El Diario de Huesca también
denunciaba que la prensa de la capital del Somontano estaba haciendo el juego
a El Pais, diario de Lérida en plena campafa en pro de que la conexion
francesa se realizase por el Noguera Pallaresa (Sabio, 2000). Esta situacion era
utilizada por el Gobierno para ir demorando atin mas el proyecto con el
argumento repetitivo de que las opiniones estaban muy encontradas hasta

dentro de la misma provincia.

Pero ya faltaba menos. En 1881 se discute el proyecto de ley del
ferrocarril de Canfranc en el Congreso y el Senado. Las opiniones estan
encontradas. Algunos generales lo ven como la via de entrada de todas las
invasiones: habria que convertir a la mismisima Zaragoza en una auténtica
fortaleza. En palabras del General San Roman, «Zaragoza serd cefiida con un
anillo inmenso de piedra, hierro y bronce, como plaza fuerte de primer orden. (...) Si
no se perfora el camino de Canfranc, Zaragoza se verd libre, no respirarin sus
habitantes el aire triste que se respira en todas las plazas fuertes, se podrd ensanchar la
poblacion, se paseardn sin reglamento sus moradores por sus verdes y fértiles afueras».
Tuvo que ser otro militar, el General Jovellar, el encargado de recordar que el
aislamiento era un objetivo tan imposible como contraproducente ya que en
aquel momento ya existian once carreteras que comunicaban ambos paises.
Los tiempos estaban cambiando y que era inutil tratar de poner puertas al
campo. Un penultimo sobresalto: a punto de votarse la ley alguien se da
cuenta de que Francia no ha dicho ni una sola palabra sobre la continuidad de
ese trazado en la vertiente francesa. La incertidumbre queda en el aire, pero la
ley se aprueba en enero de 1882 y se define el recorrido por La Pefa,

Caldearenas, Sabinanigo y Jaca.

La Sociedad Andnima Aragonesa fue la concesionaria y las obras se

iniciaron, entre grandes festejos, el 22 de octubre de 1882 aunque se
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desarrollarian con una lentitud exasperante. De hecho, lo que se empezaba era
el trayecto Huesca-Jaca porque el paso a Francia todavia estaba en el aire. Asi,
ese mismo afo se constituyé una nueva comision técnica cuya misién era
jjencontrar el trazado mas ventajoso para la union Espana-Francia a través de
los Pirineos!! La comision no sirvié precisamente para tomar decisiones ya que
nuevamente presentd las tres variantes ya conocidas: la linea de Canfranc, la
del Cinca y la del Noguera Pallaresa. Obviamente, los tres frentes territoriales
renovaron las presiones para que el ferrocarril pasase por su zona. Huesca y
Jaca eran favorables al Canfranc mientras que Barbastro, Monzon, Albalate,
Fraga y pueblos cercanos eran partidarios de eje del Cinca y, en consecuencia,
de que se horadase un tanel en Bielsa o en Benasque (Figura 13). La situacion
seguia siendo tan delicada como peligrosa porque dividia a la opinién publica
de la provincia en dos, mientras que toda Cataluna (que ya contaba con la

conexion por Portbou) apostaba, 16gicamente, por la variante leridana.

Figura 13. José Motifio (1884). Memoria sobre el Ferrocarril Internacional por el
Pirineo Central. Del Puerto de los Alfaques por Monzén d Benasque y d Bagneres de
Luchon. Archivo UCM.

En Francia también se tenia en cuenta la posibilidad de la linea del
Cinca. Alli la llamaban “Tarbes-Gavarnie-Monzén”. Incluso se llegd a hacer el

presupuesto de los dos tuneles que habria que hacer en territorio galo. Uno en
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el valle de Nestes (a una altura de 1.100 m; distancia: “12 km 625 m”; coste: “44
millones 500.000 francos”) y otro en Gavarnie (también a 1.100 m; distancia: 20
km; coste: 70 millones de francos) (El Pirineo Aragonés, num. 126, 7 de
septiembre de 1884). En Barbastro, el ambiente social era tan favorable, que el
maestro Enrique Ferrer y Rodrigo compuso una «gran marcha paso doble para
piano» titulada EI Ferrocarril del Cinca. En la portada de la partitura se observa
una locomotora que porta unas bandas en las que aparecen los nombres de
Barbastro, El Grado, Boltafia y Bielsa «poblaciones por donde debia de pasar este
ferrocarril» (Figura 14). Ademas, tal y como indica Solans (2000), en la maquina
«también leemos "London”, pueblo inglés muy grande donde se fabricaban algunas
burretas...».

PERROCARRLL DEL, CIN[
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Figura 14. Portada de la partitura El ferrocarril del Cinca. Archivo UCM.

La decision de que fuese por Canfranc (sin desestimar la variante
leridana) estaba contenida en el Convenio Hispanofrancés de 1885, tal y como
lo recogid el perioddico El Pirineo Aragonés (num. 150; Jaca, 22 de febrero de
1885): «El viernes de la semana pasada se firmo solemnemente en Madrid el convenio
internacional para las proyectadas vias férreas que han de atravesar el Pirineo por esta
provincia y la de Lérida». El plazo para el término de las obras se fijo en «10 afios
que podran acortarse si los contratistas o partes interesadas tuvieran medios o interés

en darlas por acabadas antes». Las intenciones debieron ser buenas pero el
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tiempo demostré que los medios y/o el interés no fueron precisamente
excesivos. El final de esta cronica periodistica sobre el ferrocarril a Francia era
revelador: «Digalo el ferro-carril de Canfranc: Undnimes pedimos; contestes
protestamos; juntos insistimos; unidos triunfamos. Esta conciencia del propio valer es

la garantia del éxito indudable».

Tras las elecciones de 1886, se pidio a los diputados electos por los
distritos de Barbastro (Alvarez Capra), Boltafia (Lacadena) y Fraga (Moncasi)
que hicieran un ultimo esfuerzo para recuperar la idea del ferrocarril: «y no
pedimos una cosa irrealizable, pues se ha puesto de relieve lo importante que es a
Aragon la construccion de este ferrocarril, muy econdmico, supuesto que lo pedimos
sin subvencion» (EI Diario de Huesca, 9 de mayo de 1881). Pero la suerte estaba
echada y en 1888 el proyecto del Cinca se esfumo... ;para siempre? (Figura
15).
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Figura 15. Plano de los «ferrocarriles inter-nacionales por el Pirineo Central»
(Molino, 1884).

En 1892, y a punto de acabar el recorrido Huesca-Jaca, la Sociedad
Anoénima Aragonesa cedio sus derechos a la poderosa Compania del Norte. El
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tren llega a Jaca en 1893 pero el tramo no se puso en explotacion hasta 1898. Se
trataba de la primera conexion regular y estable entre ambas ciudades ya que
la diligencia tenia que hacer frente a frecuentes problemas. No es extrafio
encontrar en los periddicos de la época avisos como el siguiente: «Asegiirase que
desde primeros de abril, la empresa de diligencias de la competencia, reanudard su
servicio entre esta ciudad y Huesca, interrumpido por los accidentes del pasado

invierno» (El Pirineo Aragonés, num. 155; Jaca, 29 de marzo de 1885).

Para el resto del recorrido, jpaciencia! Fueron necesarias otras tres
décadas para cubrir el tramo entre Jaca y Canfranc: 21 kilémetros con un
desnivel de 400 m. y varios puentes, viaductos y tineles por construir, entre
los que destacaba el de Somport, de 7 km., a través del cual se cruzaba la
frontera (una obra de ingenieria excepcional para la época); ademas de los
problemas técnicos inherentes a una obra de tal naturaleza, el Ministerio de la
Guerra espanol seguia viendo con recelo la construccion de un nuevo paso con
Francia, por lo no solo fue retrasando las oportunas autorizaciones sino que
exigid la construccién y/o reparacion de diversas fortificaciones (torre de
fusileros entre Canfranc y Villanua, fuerte de Coll de Ladrones en Canfranc y
de Rapitan en Jaca, etc.), con un coste adicional elevado. Los problemas
economicos estuvieron a punto de impedir la llegada a Canfranc. Solo en la
estacion internacional y en el nuevo poblado de Los Arafiones se gastaron
doce millones de pesetas de la época entre 1921 y 1928, siendo necesario
realizar otras obras adicionales de repoblacion y construccion de diques en

barrancos y laderas como prevencion ante los aludes de nieve.

Pero al final se consiguid y el 18 de julio de 1928 se inaugurd la linea con
la presencia del rey Alfonso XIII, Gaston Dourmergue (presidente de la
Republica francesa) y el General Primo de Rivera (Figura 16); al afio siguiente
comenzd una explotacion comercial que ha estado repleta de avatares. En 1929
se inaugurd el ramal Zuera-Turufiana (39 km) con el objetivo de acortar el

recorrido de Zaragoza a Francia, ya que evitaba el desvio por Huesca.
7. ;Una union ferroviaria entre Serrablo, Sobrarbe y el Somontano?

Parece ser que las lineas de Canfranc y del Cinca (norte-sur) no fueron
los tinicos proyectos ferroviarios que se contemplaron el Alto Aragoén a caballo

entre los siglos XIX y XX, sino que, ademas, se plante6 un trayecto transversal
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(oeste-este). La idea era prolongar el ferrocarril del Irati (Pamplona-Sangtiesa)
hacia territorio oscense. El tren Irati (Figura 17) supuso un gran avance
socioecondmico en aquella zona, al quedar bien comunicada con Pamplona.
Asi, Sangiiesa podia enviar comodamente sus afamados productos horticolas,
que constituian una de las bases economicas mas importantes de sus vecinos,
mientras que, por otra parte, se abria la posibilidad de enviar a Pamplona la
madera bajada en almadias (el equivalente navarro de las navatas) por el
Salazar y el Esca-Aragon procedentes del Pirineo (valles de Salazar y Roncal).
Este tren de via estrecha fue de los pioneros de la traccion eléctrica en Espana.
La corriente empleada era monofasica a 6.000 voltios, que se reducian a 600 en
los puntos en que el trayecto coincidia con calles o carreteras, para evitar
accidentes. El presupuesto ascendi6 a 4.421.375 pesetas, con un recorrido total
de 58 kildometros. La linea inicid sus servicios el 23 de abril de 1.911, entre
grandes manifestaciones de jabilo popular y pronto recibié el jocoso nombre
de Escachamatas. Para inaugurarlo oficialmente, el 30 de dicho mes, se celebro
un banquete en Sangiiesa, al que asistieron las autoridades navarras, entre
ellas el obispo, el Ayuntamiento en pleno y representantes de la Sociedad El
Irati, hasta un total de 90 personas a 25 pts. el cubierto. Se repartieron 123
puros de a peseta, hubo musica y baile y a los vecinos mas pobres de la
localidad les dieron gratis carne, pan y vino. El gasto supuso al Ayuntamiento
2.500 pts.
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Figura 16. Alfonso XIII, Primo de Rivera ‘y Gaston Doumerge, presidente de
Francia, en la inauguracion del Canfranc, 18 julio 1828. Archivo Filmoteca
Nacional (Madrid).
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Figura 17. El viejo tren de Irati a su paso por la Foz de Lumbier. Archivo Diario

de Navarra.

PR

La prolongacion de la linea se desarrollaria siguiendo la Canal de
Berdun hasta llegar a Jaca y, posteriormente, a Sabifianigo. Desde alli, se
dirigiria a Yebra de Basa y atravesaria la divisoria Gallego-Ara mediante la
perforacion de un tinel con salida en el barranco de Forcos. A continuacion,
seguiria primero la ribera del Ara, con paradas en Fiscal, Boltanha y Ainsa;
finalmente, iria pegado al Cinca hasta su destino final: Barbastro. Dado que la
linea Sangiiesa-Pamplona conectaba con la Pamplona-San Sebastidn (el
Plazaola, inaugurado el 19 de enero de 1914), el proyecto estaba abierto a

multiples variantes (Hendaya, el puerto de Pasajes, etc.).

El equipo que estudid el trazado no encontr6é grandes pegas hasta que
se topd con el hipotético tanel que habria de unir Yebra con Fiscal. Muy mal lo
debieron ver. Lopez (1981) recoge las impresiones de Gabriel Arilla, un vecino
de Yebra que conocié al equipo. Cuando preguntaron al ingeniero sobre el
proyecto éste contestd con un lacénico «qué dificilmente sus nietos viajardn es ese
ferrocarril». jTodo un profeta! Del ferrocarril no se volvié a saber. Es mas, a
medida que avanzaba el siglo XX, la competencia del transporte por carretera
se fue haciendo insostenible tanto para el Irati como para el Plazaola. El

primero desaparecio en 1955 y el segundo en 1953.

El citado Lopez, comentaba ya en 1981 que «hoy el transporte por carretera
supera las necesidades de comunicacion y transporte, y seria deseable para Sabifidnigo
el que desde Yebra se hiciera un tunel que comunicara directamente con Fiscal por

aquel mismo sitio por el que fue marcado el del ferrocarril que nunca se hizo». El
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sentimiento popular, entre la esperanza y el escepticismo, estaba
perfectamente recogido en una estrofa de la cancion Pasacarreras de Carnaval
(“Pais de anochecida”, La Ronda de Boltana):

«jBrindo por el dia
-jtiempo hay de brindar! ...-
que pueda ir en auto
de Yebra a Fiscal!»

Por fin, el 6 de julio de 2012, tras numerosos retrasos en la ejecucion de
las obras, se inaugurd oficialmente, la variante Sabinanigo-Fiscal de la N-260.
De la magnitud de la obra da una idea el hecho de que en el conjunto del
trazado se tuvieran que construir tres puentes de 15 metros de luz sobre los
barrancos de Osan, Gabardué y Santa Orosia; cinco viaductos entre 91 y 263
metros de longitud con altura de pilas hasta de 60 metros, el puente sobre el
rio Ara de 81 metros de longitud. y dos taneles, el de Petralba con 2.625 metros
de longitud y de Berroy, de 168 metros de longitud. jQué razon tenia aquel

antiguo ingeniero!
8. El trafico ferroviario de mercancias en Aragon (1879-1930)

El tonelaje total expedido por la compafia del Norte en Aragdn se
multiplicé por 7,6 entre 1879 y 1930, aunque el despegue importante se
produjo realmente en las tres primeras décadas del siglo XX. Entre esos afos,
las expediciones aragonesas estuvieron lideradas por dos grandes grupos de
mercancias: los productos agricolas y los productos alimenticios. Este hecho
refleja una economia basada, de una forma muy marcada, en el sector
primario. Conjuntamente, estos dos grupos representaban aproximadamente
el 84% de las mercancias totales en 1879 y el 65% en 1930 (German, 1999). En el
periodo citado, el grupo formado por los productos agricolas gano peso
gracias al creciente protagonismo de cereales, remolacha y forrajes. Asi, crecio
de aproximadamente 37.000 Tm en 1879 (32% del total) a mas de 332.000 Tm
en 1930 (48% del total). Por el contrario, el formado por los productos
alimenticios experimentd un descenso relativo notable, pasando de cerca de
61.000 Tm (1879; 52% del total) a 115.000 Tm (1930; 17% del total). En este caso,
la explicacion radica en la disminucion acelerada de las exportaciones de vino,

un producto que representaba casi la tercera parte del tonelaje total expedido
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en 1879, la mitad en 1891 y algo mas de la cuarta parte todavia en 1902. La
caida del vino solo pudo ser mitigada parcialmente por la creciente
exportacion de harinas y aztcar a partir de 1890, en el que jugaron un papel
importante diversas localidades oscenses: Monzoén, en el caso del azucar
(Biescas, 1985), y Tardienta, Selgua, Barbastro y Binéfar, en el de la harina
(German, 1999b). Con la excepcion (y con muchos matices) del vino, el
ferrocarril todavia no quitaba el suefio a los arrieros altoaragoneses dado el
tipo y volumen de las mercancias expedidas, y los lugares de origen y destino

de estas.

En el periodo analizado (1879-1930) creci6 significativamente el peso
relativo del grupo “Materias primas/Productos intermedios”: de apenas 12.000
Tm (10% del total) en 1879 a mas de 155.000 Tm (22%) en 1930. En este
incremento se debid en gran medida al nuevo protagonismo de la produccion
de productos quimicos en la moderna industria electroquimica de Sabifianigo
(Figura 18).
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Figura 18. Sabinanigo, tren y fabricas. Fotografia tomada hacia el afio 1920.
Coleccion de Moncho Garcia Coca.

9. El caso de Sabifianigo

El ferrocarril tuvo una influencia determinante en el devenir de muchas
localidades y, en este sentido, Sabifianigo representa un caso paradigmatico.

En 1900, el pueblo tenia 280 habitantes y ni su economia ni su demografia se
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diferenciaban de la de otros ntcleos rurales de la comarca. Pero contaba desde
1893 con una estacion a poco mas de un kilémetro. Este hecho propicio la
instalacion de un modesto numero de fondas, almacenes y comercios en sus
proximidades a principios de siglo XX. El despegue estaba a la vuelta de la
esquina (Figura 19). Asi lo explicaba un nativo, Juan Emilio Aragonés, en su
articulo Compendio de gratitudes al ferrocarril. De cdmo una aldea pirenaica sin
apenas vida, pero con estacion, se ha convertido gracias a ésta, en floreciente ciudad
industrial y nudo de comunicacion hacia amplias zonas de turismo, publicado el 21
de noviembre de 1974 en el diario Ya (Madrid):

«La historia empieza en 1918. Un grupo financiero habia decidido transformar
en fuente de energia eléctrica algunos de los briosos rios del Alto Aragon e instalar
fabricas para la elaboracion de productos quimicos con la energia procedente de las

centrales generadas al efecto.

Segtin me han referido, las intenciones primeras de dicho grupo eran las de
instalar en Jaca el complejo industrial, aprovechando las aguas del rio Aragon.
Surgieron dificultades por la contrastadora vecindad que chimeneas y conducciones
eléctricas supondria para el caricter monumental e histérico de la bella ciudad
pirenaica. Y los financieros trasladaron su proyecto al rio Gdllego. Concretamente a
Sabifidnigo, una aldea de escasos habitantes fundada hace dos milenios por las legiones
romanas que de las Galias bajaron a Cesaraugusta, y sin apenas vida..., pero con

estacion ferroviaria a dos kilometros de distancia, en la linea Zaragoza-Canfranc.

La existencia de esa estacion fue el factor decisivo en aquel trance. Logicamente,
el complejo industrial no era concebible lejos de un sistema integrado de transportes. Y

aqui empiezan mis gratitudes al ferrocarril.

Gracias a la existencia de la estacion de Sabirianigo, la aldea de 1918 es hoy una
floreciente ciudad industrial, con fabricas de productos quimicos, de fosforos, de
aluminio, etc., y base de partida para el turismo hacia Ordesa, el valle de Tena,
Panticosa y las pistas de esqui de EI Formigal, con autocares de linea que inician su

trayecto hacia todos esos puntos desde la misma estacion ferroviaria,

Gracias al ferrocarril fue posible la posterior instalacion de una via apartadero
hasta la misma fabrica, por la que los trenes de mercancias depositaban a pie de obra los
diversos materiales necesarios para la actividad industrial, desde el carbon a las piritas,

de igual modo que trasladaban a la estacion los productos terminados.
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De tal manera, nos encontramos con que la providencial estacion ferroviaria de
Sabifidnigo ha sido factor determinante, no sélo de la ejecutoria fabril del niicleo, sino
también poderoso instrumento mediante el que los turistas espafioles y extranjeros han
podido conocer la esplendidez artistica de las iglesias romdnicas de la comarca del
Serrablo, y de las mozdrabes o goticas, coexistentes en este venero artistico lindante

con la Jacetania.

Gracias, en fin, al ferrocarril, porque merced a él aquella aldeica aislada entre
las montafias prepirenaicas se ha transformado hoy en el mds importante complejo
industrial del Alto Aragén, una de cuyas fibricas ha exportado, entre enero y

septiembre del afio actual, productos quimicos por valor de 435 millones de pesetas».

SABINANIGO.
Puentes de ferrocarril y Cabaflera,

Figura 19. Sabifidnigo: puentes de la cabafiera y del ferrocarril. Se avecina un
cambio importante en la forma de vida. Postal (autor y fecha desconocidos).
Archivo Julio Gavin.

Efectivamente, la empresa Energia e Industrias Aragonesas se instalo en
1918 y Aluminio Espanol lo hizo en 1925. A partir de entonces se distinguen
cuatro etapas en la evolucion demografica de Sabifidnigo (Garcés, 1997): (1) un
despegue inicial entre 1900 y 1917; (2) un crecimiento constante entre 1918 y
1950 (se pasa de 720 habitantes en 1920 a 2.249 en 1950); (3) el boom
demografico experimentado entre 1951 y 1970 (afio en el que se alcanzan los
8.293 habitantes), periodo de maxima despoblacion de la montana y en el que
desaparecieron los ultimos arrieros altoaragoneses; y (4) una fase de cierto
estancamiento desde 1971. En el Real Decreto 2124/2008 de 26 de diciembre de
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2008 (BOE de 29 de diciembre de 2008), Sabifidanigo aparecia con una poblacion
de 10.112 habitantes, sobrepasando el liston de los 10.000 por primera vez en
su historia. El Heraldo de Aragon (11 de enero de 2009) se hizo eco de la noticia
y comentaba que «en relacion con las poblaciones de la provincia de Huesca que a
fecha 01.01.2003 sobrepasaban los 2.000 habitantes, la evolucion en estos tiltimos cinco
anios, indica que Sabifidnigo es la poblacion que mayor aumento porcentual ha
experimentado con mas de un 14 por ciento. En relacion al aumento en valor absoluto
figura unicamente por detrds de la capital de la provincia y pricticamente igualado con

Monzon».
10. Impacto del ferrocarril sobre la actividad arrieril

Al nacer el ferrocarril, se anuncié precipitadamente el fin de todos los
medios de transporte de viajeros y mercancias que existian hasta la fecha. Pero,
al menos inicialmente (1855-1870), no fue asi. El mayor problema estribaba en
que los ferrocarriles espanoles no podian ofrecer un precio mucho mas barato
que el de arrieros y carreteros. No es de extrafiar que en el Acta del Consejo de
Administracion de MZA, celebrado el 21 de octubre de 1858 se afirmase que
«de los datos que el Jefe de Explotacion Comercial ha adquirido durante su
permanencia en Barcelona, resulta que los precios del transporte por la carreteria desde
dicha ciudad a Madrid son de 7 reales por arroba en las mercancias comprendidas bajo
la denominacion de farderias, mientras que por nuestro camino dichos portes salen a
7,92 reales de vellon, deducidos ya de este precio una rebaja del 20 por 100 que hacen
los Sres. Lopez en el flete de sus vapores y del 25 por 100 en los gastos de
intermediacion». Y eso que se trataba de un trayecto interior, largo y dificil, en el
que el ferrocarril mostraba ventajas evidentes sobre carros y carretas. No es de
extrafar que, en aquellos afios, la compania MZA tuviera que aprobar tarifas
especiales destinadas a combatir la carreteria (Barquin, 1999). Lo cierto es que,
en este periodo, el ferrocarril no pudo captar gran parte del mercado de la
arrieria. Este hecho, unido a unos costes fijos elevados, condujo a una
profunda crisis ferroviaria y financiera a mediados de la década de 1860. Un

articulo aparecido en la Gaceta Industrial en 1866 resulta ilustrativo:

«Si descendemos a detalles, aiin en ellos hallaremos graves causas de la
decadencia de los ferrocarriles, mereciendo muy particular preferencia la cuestion de
competencia con los antiguos y ordinarios medios de locomocion y transporte. Triste

es confesarlo! Son muchos los carromatos y carretas de bueyes que siguen
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transportando con toda regularidad en puntos donde hay vias férreas, y lo que es mds
triste aun, seguirdn siempre, porque su existencia no es debida a la imposibilidad de
destruir estos elementos en un solo dia, sino a que el trazado de lineas es tal, que las
distancias que se recorren entre puntos determinados son notablemente mayores que
las correspondientes carreteras en tales términos que no hay compensacion posible
entre las ventajas de la celeridad y economia del ferrocarril, y la menor distancia y
viaje directo del otro camino» (IV, p. 121, 1866).

En estas palabras se reconocia que las posibilidades de éxito del nuevo
medio de transporte eran escasas en un pais donde las transacciones
comerciales eran muy reducidas y, en consecuencia, podian ser cubiertas con
sistemas de transporte tan tradicionales como eficaces. Las cosas empezarian a
cambiar pocos afios después. Asi, en un segundo periodo, desde 1870 hasta los
anos 1920 aproximadamente, el ferrocarril apenas tendria competencia en las
distancias largas por su mayor rapidez y regularidad y sus menores precios en
comparacion con los carros y acémilas. A pesar de la dificultad de cuantificar
el coste del transporte que realizaban los arrieros aragoneses, que era muy
variable y tenia un gran componente de trueque, se estima que, entre 1868 y
1898, la tarifa media para una tonelada kilométrica (tonelada transportada por
kilometro; Tkm) seria de entre 7 y 10 céntimos en tren (companias MZA y
Norte), entre 35 y 63 céntimos en carro y de alrededor de 1 peseta a lomos de
caballerias (Gomez, 1982; Gomez, 1989). En ese periodo los precios del
transporte tradicional permanecieron practicamente estables mientras que los

del ferroviario disminuyeron significativamente.

Légicamente el ferrocarril portaba, entre otras mercancias, productos
tipicamente asociados a la arrieria. Asi, la informacion de las companias que
operaron en Aragén (MZA y Norte) nos dice que un 13,1% del volumen
transportado en 1878 se correspondia con aceite, vino y aguardiente (Anes,
1978). Este hecho trajo la ruina a algunas comunidades cuya actividad
econOmica basica era la arrieria de largo recorrido. El ejemplo paradigmatico
son los maragatos del Noroeste de Leon, los arrieros que durante siglos
transportaron a lomos de mulas pescado fresco y otros articulos desde Galicia
o Vizcaya a Madrid. Todavia en los afios 50 quedaban ancianos maragatos que
conocieron la arrieria en su infancia y que recordaban como «por entonces los
arrieros se opusieron al paso del ferrocarril por la comarca» (Martin, 1956).

Obviamente, la extension de la red ferroviaria fue inevitable y el efecto fue
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demoledor: «por entonces los maragatos recurrieron, en un esfuerzo supremo para
vencer al nuevo medio de transporte, a la utilizacion de carretas. Pero la derrota era
inevitable. La pobre agricultura del pais no pudo sostener a tantas gentes, que habian
prosperado con las arrierias; comienza la gran emigracion de hombres y dinero. Las
grandes casonas arrieras quedan vacias y pasan a poder de agricultores pobres; los
pueblos se llenan de ruinas. Miles de maragatos marchan a América, a Galicia o a
Madrid» (Martin, 1956). El camion les hubiera salvado, pero cuando el camién

lleg6 ya no habia arrieros (Lopez, 1953) (Figura 20).
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Figura 20. Estacion de Ledn a principibs del siglo XX. La estacion trajo
progreso, pero también supuso el fin de los arrieros maragatos. Museo del
Ferrocarril (Madrid).

Sin embargo, la situaciéon de los arrieros altoaragoneses no se vio muy
comprometida en aquel momento ya que las caballerias (con o sin carros)
seguian siendo competitivas en distancias medias o cortas debido a los
“atajos” que podian tomar y a la comodidad de sus servicios puerta a puerta.
Veamos, por ejemplo, lo que publicaba al respecto el Heraldo de Aragén en su
numero del 8 de octubre de 1887:

«La empresa del ferro-carril de Cariiiena viene luchando con la competencia de
los carros. El ingeniero y el administrador de aquella linea, Sres. Pefia y Campos, han
tratado de arreglar el asunto conciliando los intereses de todos y proponiendo a cambio
de la cesacion de la competencia, el usufructo, para los carros, de los servicios de este

género que necesite la via.
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Los carreteros no se han avenido. La empresa resulta perjudicada, y para evitar
esto va a adoptar un remedio radical: bajar el precio de la tarifa. Pero, antes de adoptar
tal medida, los Sres. citados han visitado al Gobernador Sr. Montes dejando a su

iniciativa hallar una transaccion.

El Sr. Montes ha agradecido la deferencia, deseado que continiien las gestiones

y autorizado a la compaiiia, si aquellas son eficaces, para obrar libremente».

Esta competencia explica que el recorrido medio de las mercancias
expedidas por ferrocarril fuera de 164 km en el periodo 1875-1879, distancia
que se redujo a 144 km a finales de siglo debido a la construccion de lineas
secundarias (Gomez, 1982). Todo parece indicar que, por debajo de esa
distancia, los arrieros seguian siendo rentables ademas de gozar del «apego a
los habitos de los mayores» (Gil y Carrasco, 1852). Resulta llamativo que, entre
1865 y 1878, el numero de animales dedicados al transporte mas alla del
propio municipio habria sido suficiente para movilizar todas las mercancias
expedidas por ferrocarril en aquellos anos (ademas de las que se seguian
llevando a lomos o en carros) (Barquin, 1999). En dicho periodo un minimo de
171.000 caballos, 149.000 mulas, un nimero similar de asnos y entre 24.000 y
68.600 bueyes, segun las fuentes, se dedicaban al transporte intermunicipal
(Madrazo, 1984).

La situacién empezaria a cambiar lenta pero inexorablemente vy, asi, los
Censos de la Ganaderia de 1891, 1905 y 1906 muestran de una forma palpable el
efecto del ferrocarril sobre el ganado de tiro, registrdindose un notable
descenso con respecto al de 1865. Las cifras de 1891 sugieren que en la tltima
década del siglo XIX ya no habia suficientes medios de transporte alternativos
para reemplazar a los servicios de del ferrocarril (GEHR, 1985). La reduccion
fue particularmente marcada en el ganado asnal. A este respecto, se ha
sugerido que posiblemente el tren sustituyo al caballo, al mulo y al buey en las
grandes distancias y éstos, a su vez, al asno en las distancias cortas, en parte
por la mejora del firme de carreteras y caminos (Barquin, 1999). En el Alto
Aragon esta explicacidon contrasta con el hecho de que los ultimos arrieros, que
hacian recorridos generalmente mas cortos sus predecesores, utilizaran
basicamente burros en contraste con las reatas de machos que emplearon los

arrieros de Naval durante siglos.
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En muchas zonas, los transportes basados en las caballerias fueron
complementarios al ferrocarril ya que eran los que nutrian y vaciaban las
estaciones de viajeros y mercancias. De hecho, surgié un nuevo tipo de arrieros
y carreteros: los farderos. Estos llevaban las mercancias desde las estaciones
recién abiertas a los lugares donde todavia no llegaba el tren «y que en Huesca
fue importante gremio que nacié al llegar el tren y termind no hace muchos afios»
(Chavala, 2012). «Farderos domésticos, como los Ribera, Laliena, Abarquetas y otros
como Galan, Nogués, Mur o Cristobal Belenguer y Feliciano Lanzarote, todos ellos con
enormes carros y grandes percherones, que duraron mientras no entraron en liza
camiones y furgonetas» (Chavala, 2012). No todos los antiguos arrieros se
adaptaron igual de bien. Por ejemplo, «Jarrea, un arriero que entonces se vio
relegado a ser casi un recadero, un mal dia se tird al tren, a ese tren que le habia

matado el negocio previamente» (Chavala, 2012).

En cualquier caso, es evidente que los medios de transporte
tradicionales subsistieron durante muchas décadas para esas distancias
relativamente cortas y/o en aquellos lugares en los que el tren tardo en llegar...
o no llegd nunca. Precisamente, las condiciones que caracterizaban los
intercambios comerciales entre Pirineo y Somontano. En Huesca, «provincia
poco afectada por el ferrocarril, perduraron los arrieros» que solo sucumbirian con
la llegada del camidn, «bastantes afios después» (Chavala, 2012). Posiblemente,
otro gallo les hubiera cantado si el proyecto Sangiiesa-Barbastro se hubiera
materializado y hubiera existido un abastecimiento abundante, rapido y
continuo de aceite, vino, cacharreria y otros articulos a pueblos como Yebra de
Basa o Fiscal, en un tiempo en el que no existian ni carreteras asfaltadas ni
camiones ni furgonetas. Dichos pueblos habrian servido, a su vez, como
centros de abastecimiento para los pueblos de, por ejemplo, Sobrepuerto o La
Solana, tal y como sucedié con Sabifidnigo y sus zonas de influencia. De hecho,
los comercios de Lacort, Fiscal o Broto jugarian un papel parecido algunas
décadas después cuando “esos locos cacharros” empezaron a recorrer con
cierta frecuencia la carretera que unia Barbastro con Broto a través de Naval,

Ainsa y Boltana.

Los recorridos de los arrieros altoaragoneses se tuvieron que adaptar a
los nuevos tiempos en las zonas de influencia del ferrocarril (Sabifidnigo-Jaca);
en general, se acortaron sensiblemente las distancias. Por ejemplo, el arriero

navalés Antonio Banaston nos contaba que su abuelo se desplazaba
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habitualmente hasta las poblaciones de los valles de Ans6 y Hecho mientras
que su padre no sobrepasaba la linea Sabifidnigo-Larrés-Acumuer-Biescas.
Ademas, las grandes recuas del pasado, conducidas por varios miembros de
una familia de arrieros y uno o mas criados, se tuvieron que transformar en

una o dos caballerias (con o sin carro) conducidos por una sola persona.

El ferrocarril incluso supuso una ayuda estimable a aquellos arrieros de
Naval y otras localidades del Somontano que se desplazaban regularmente a
zonas que disfrutaban de estaciones de tren mas o menos proximas. Asi, si se
les acababa la mercancia durante su trajin de pueblo en pueblo, no hacia falta
que volvieran hasta Naval a por mas. Tenian la opcion de llamar a algun
familiar o conocido de su pueblo, quien se encargaba de facturar mas
mercancia en Barbastro y el arriero podia recogerla en la estacion de
Sabifianigo, por ejemplo. Algunos arrieros facturaban personalmente cierta
cantidad de mercancia antes de emprender su viaje con las caballerias.
Obviamente, no podian utilizar este recurso aquellos que, por ejemplo, cubrian

la ruta entre Naval y el valle de Gistain o el de Bielsa.

Realmente, la jubilacién de los arrieros en el Alto Aragon no se produjo
por una pérdida de clientes debido a la llegada, primero, del ferrocarril y,
luego, del Patrimonio Forestal del Estado, el Instituto de Colonizacion, los
embalses, la irrupcion de los frigorificos, etc. Su jubilacion vino de la mano de
furgonetas, camionetas y camiones, nuevos medios de transporte que tuvieron
un impacto mucho mas fuerte que el ferrocarril en los sistemas de
abastecimiento de alimentos; es cierto que el trazado de las carreteras
determind la supervivencia o desaparicion de muchos pueblos de montafia
pero, para entonces, la suerte de los arrieros ya estaba echada. Muchos arrieros
cambiaron una forma de transporte por otra, como Fantova, Cardelina o
Chavalin de Naval. También fueron famosos los hermanos Palacin de
Lascellas, célebres arrieros que pasaron a ser accionistas de una empresa de
transporte «que cubria su antigua ruta, en un saber adaptarse a los tiempos»
(Chavala, 2012). Este autor sefiala que conocid «al Sr. D. Isabelino Escar de la
placeta de Latre, que con sus hijos Mariano (mds conocido por Calma) y Manolo, asi
como con Nicolds e Ismael Beltrdn, fueron los 1iltimos, con “Los Cubas”, sustituyendo
al patron de la profesion extinguida, San Anton, por San Cristébal, la cebada por la
gasolina. Desapareciendo por inuitiles las ventas y posadas asi como los mojones, que a

lo largo de las carreteras y caminos que aun no hace cuarenta afnos, conservaban con
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muy pocas variantes las trazas con que fueron construidas para carros y tiros de

caballerias».
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