Capitulo 8

8. Las comunicaciones en el pirineo central (1890-1960)
Alfonso Herranz Loncan

«A mi juicio, la causa principal de este descenso de la poblacion es la escasez asfixiante
de vias de comunicacion, con todas sus consecuencias en el orden espiritual, cultural,
sanitario y econdmico. De las 39 parroquias pirenaicas que hasta ahora he recorrido en
la santa visita pastoral, 24 de ellas no tienen ni carretera ni camino vecinal. No pueden
usar rueda alguna. Ni siquiera a caballo pude vistarlas en todo el trayecto de aquellos
senderos montaraces, pues sus cotas de nivel son tan pronunciadas y bordeadas de
desfiladeros tan profundos que hay que apearse en al menos no pocos descensos. Nada
tiene, pues, de extraiio que el montafiés del Alto Aragon siga midiendo sus distancias
no por kilometros ni por leguas, sino por horas de camino. El hambre y la sed de un
pequefio camino vecinal es tan acuciante en esta region pirenaica que, si no se les
tiende la mano, el Pirineo aragonés seguird despoblandose, no por falta de riqueza, sino

por la imposibilidad de su explotacion economica.

El problema de la vivienda es aqui la inversa de otras regiones espafiolas: casas
cerradas y amenazando ruina en las aldeas, y los moradores no pueden transformar su
pobre economia actual por la misma falta de carreteras que les imposibilita establecer
cooperativas lecheras, sidrerias o casitas de verano y turismo. En mis charlas con los
estupendos montanieses del Alto Aragon, me piden undnimemente que les ayude en su
peticion a los poderes piuiblicos en demanda de una simple pista, a cuya construccion

ellos mismos contribuirian encantados con aportaciones de trabajo».

Obispo de Barbastro. El Pirineo aragonés se despuebla por falta de vias de
comunicacion. Diario YA, Madrid, 6 de mayo de 1953; reproducido

posteriormente en El Cruzado Aragonés, Barbastro, 9 de mayo de 1953.
1. Introduccion

Uno de los procesos que han condicionado con mas intensidad la
historia del Pirineo central a lo largo del ultimo siglo y medio ha sido la
construccion de vias de comunicacion. En el imaginario de las comunidades
locales, las infraestructuras de transporte han sido, debido a su capacidad
transformadora y al volumen de recursos necesarios para construirlas, uno de

los simbolos mads potentes del progreso contempordaneo. Un progreso
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ambivalente, que al tiempo que traia riqueza a la region, llevaba también

consigo, en algunos casos, la semilla de una profunda crisis.

En este capitulo se analiza la inversion en ferrocarriles y carreteras en el
Pirineo central entre mediados del siglo XIX y la década de 1960. Se trata del
periodo durante el cual, gracias a esas inversiones, la region se fue integrando
con las economias de su entorno. Lamentablemente, y como buena muestra de
esa naturaleza ambivalente del progreso a la que hacia referencia mas arriba, el
efecto fundamental de esa integracion fue convertir al Pirineo central en
reserva de mano de obra y recursos naturales, y no en oferente de productos,
lo que tuvo efectos claramente negativos sobre las economias de la region
(Pinilla Navarro, 1995).

El andlisis se limita al Pirineo oscense y al Alto Pirineo catalan
(comarcas de la Vall d”Aran, 1’Alta Ribagorga, el Pallars Jussa, el Pallars Sobira,
I’Alt Urgell y la Cerdanya), dreas caracterizadas por una historia y unos
problemas propios, muy diferentes de los del resto de la cordillera. Asi, en
contraste con esas comarcas, los valles navarros y las comarcas catalanas del
Bergueda, el Ripollés, la Garrotxa o I’'Emporda se beneficiaron de un relieve
mas suave y de su mayor cercania a los centros urbanos, lo que permitié un
mayor dinamismo econdmico y el desarrollo temprano de actividades

industriales (Sabartés Guixés, 1998).

El capitulo se divide en dos partes, seguidas de unas conclusiones. El
apartado que sigue a esta introduccion se centra en la segunda mitad del siglo
XIX y los primeros afios del siglo XX, época durante la cual el ferrocarril
constituyd la principal infraestructura del pais en volumen de inversion, asi
como el medio fundamental de integracion de las economias regionales
espanolas. Posteriormente se analiza el proceso de construccion de carreteras

pirenaicas y sus principales efectos.
2. Las comunicaciones en el Pirineo Central en el siglo XIX

Antes de la llegada del ferrocarril, el transito de mercancias y viajeros
entre las regiones espafolas tenia lugar en su mayor parte por via terrestre, a
través de una densa red de caminos y carreteras. En cambio, el transporte por
agua, mucho mas barato que el terrestre, tenia una importancia muy limitada,

debido a las caracteristicas geograficas del pais. Asi, a mediados del siglo XIX
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tan solo existian en el territorio espanol unos 300 km. de canales navegables (el
Canal de Castilla y el Canal Imperial de Aragdn), a los que se sumaban, con
ciertas restricciones, los tramos finales de los rios Ebro y Guadalquivir. En
cuanto a la navegacion de cabotaje, su utilidad estaba restringida, obviamente,

a la comunicacion entre las regiones litorales.

Para el transporte terrestre se utilizaban carros o caballerias. El uso de
los primeros era mucho mas econémico y eficiente que el transporte a lomos
de mulas o caballos. Asi, en esa época se calculaba que para trasladar a lomos
de animales la carga que podia transportar un carro tirado por tres caballos y
conducido por un hombre eran necesarios 20 caballos conducidos por 12
hombres (Bourret, 1995). En el mismo sentido, de acuerdo con los datos
aportados por Gomez Mendoza (1989), los precios del transporte por carro
eran en el siglo XIX en torno a un 58% mas bajos que los precios del transporte

a lomos de caballeria.

Lamentablemente, el uso de carros sélo era posible en una pequefia
parte de la red viaria, debido a los escasos esfuerzos estatales para construir
carreteras de calidad antes de 1850. Asi, Madrazo (1984) indica que la longitud
de caminos de rueda en Espafia durante la primera mitad del siglo XIX era de
unos 10.000 km., es decir, bastante mas reducida que la actual red de
autopistas. A la escasez de carreteras aptas para el trafico rodado se anadian
los problemas para utilizar los caminos existentes durante las estaciones
himedas, puesto que la lluvia podia dejarlos inservibles durante semanas. En
esas condiciones, la cantidad de mercancias que se podian transportar y las
distancias que se podian recorrer estaban sometidas a limites rigurosos, mas
alla de los cuales el coste del transporte resultaba prohibitivo. Como
consecuencia de todo ello, la integracién del mercado interior espafiol estaba

lejos de ser completa a mediados del siglo XIX.

En el Pirineo central, la falta de infraestructuras de transporte era, si
cabe, mas grave que en el resto del pais, puesto que la red de caminos del
Pirineo, aunque densa, era totalmente inaccesible al trafico rodado. El tinico
camino de toda la cordillera que se describia como camino de ruedas en las
guias de los siglos XVI y XVII (aparte de los pasos extremos de Irtn y La
Junquera) era el de Roncesvalles, en Navarra (Madrazo, 1984; Serrano Martin,

1999), y la ausencia de caminos aptos para el trafico rodado en la montana de
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la provincia de Huesca era confirmada a mediados del siglo XIX por Pascual
Madoz (German Zubero, 1999). De los caminos utilizados en época romana,
probablemente las vias transpirenaicas de Somport/Puerto del Palo y de
Puigcerdd habian sido originalmente aptas para el trafico de carros (Magallon
Botaya, 1999b) pero su deterioro impedia probablemente ese uso hacia siglos,
dado que no se mencionan en las fuentes de época moderna. Entre la época
romana y la segunda mitad del siglo XIX, el tnico intento de construir un
camino apto para el trafico rodado en la vertiente espafiola del Pirineo central
tuvo lugar en la década de 1760. Se trataba de una iniciativa francesa para
construir una carretera transfronteriza por medio de un tinel que pasara por
debajo del puerto de La Pez, en el alto valle del Cinqueta, pero el proyecto fue
abortado antes de su conclusion por el gobierno espanol de Carlos III,

aparentemente por razones estratégicas (Bourret, 1995).

A la ausencia de caminos de rueda se unian las dificultades impuestas
por el medio fisico, ya que el trafico pirenaico, para pasar la frontera o para
trasladarse de un valle a otro, debia superar puertos muy elevados e
intransitables buena parte del afio. Al mismo tiempo, los desfiladeros calcareos
del Prepirineo constituian obstaculos muy dificiles de salvar en el acceso a la
Depresion del Ebro, que desde muchos valles pirenaicos resultaba mas dificil
de alcanzar que la tierra baja francesa (véase, por ejemplo, Bourret, 1995). Los
problemas impuestos por el medio fisico eran tan graves que buena parte de la
red caminera no era accesible ni siquiera a los animales de carga (Daumas,
1976). Como indicaba Madoz en 1850 sobre los caminos pirenaicos: «sdlo los
acostumbrados desde la infancia a aquellos precipicios pueden andar por ellos, no
obstante que todos los aiios hay que lamentar alguna desgracia, ya de personas o
caballerias» (Latas Alegre, 1996: 47).

A pesar de esas dificultades, los caminos del Pirineo central acogian un
flujo constante de intercambios comerciales entre los distintos valles de la
vertiente espanola y entre Francia y Espana. Dentro de esa actividad
comercial, las relaciones con los valles de la vertiente francesa, apoyadas por
una red de hospitales a pie de puerto para alojar a los viajeros (como los de
Benasque, Gistain o San Nicolds de Bujaruelo), revestian una especial
importancia, debido a las diferencias climaticas y de recursos entre ambas
vertientes, que hacian rentable el intercambio de sus producciones respectivas,

y también a la presencia de un importante comercio de transito, en gran
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medida ilegal (Brives, 1984). A pesar de ese dinamismo, al tratarse de un
sistema de transporte basado esencialmente en animales de carga o en el
trabajo humano, su potencial de crecimiento era limitado, y el flujo de
mercancias se mantuvo siempre en una escala relativamente pequefia. Hay
que tener en cuenta, en este sentido, que una caballeria no podia transportar
mas de 120 kg., y una persona mas de 50 kg. en sus desplazamientos (Bourret,
1995). Los tnicos flujos que escapaban a esa dependencia de las caballerias o el
transporte humano eran, por un lado, las cabaneras o carrerades del ganado
trashumante y, por otro, el transporte de madera a través de la red fluvial,
utilizando el sistema de navatas o raiers. No obstante, éste Gltimo también se
enfrentaba a limites estrictos en lo que respecta al volumen total que podia
transportarse y, especialmente, al area de produccion explotable, que debia

estar a una distancia relativamente corta de los rios.

A mediados del siglo XIX se inici6 la construccion de la red ferroviaria
espanola. El ferrocarril supuso un abaratamiento espectacular del transporte
terrestre, probablemente superior al 80% de acuerdo con los datos aportados
por Gémez Mendoza (1982) y Madrazo (1984). El resultado fue un impulso
significativo a la integracion del mercado nacional. Lamentablemente, la
vertiente espafola del Pirineo central quedd al margen del proceso de
construccion de ferrocarriles, y antes de la Primera Guerra Mundial la tnica

linea ferroviaria de la region era la de Huesca a Jaca, inaugurada en 1893.

Ello representaba un claro contraste con la situacion en el lado francés, donde
hacia 1900 habia ya seis lineas que penetraban en el Pirineo axial con destino a
Laruns, Pierrefitte-Nestalas, Bagneres de Luchon, St Girons, Ax-les-Thermes y
Quillan. Como consecuencia de la falta de inversion, a finales del siglo XIX, el
Pirineo Central era una de las mas extensas bolsas de la geografia espanola sin
ferrocarril, y en la Vall d’Aran se alcanzaba la maxima distancia del todo el
Estado a una linea ferroviaria, puesto que algunas poblaciones de esta comarca
estaban a mas de 200 kildmetros de distancia de la estacion mas cercana
(Goémez Mendoza, 1999). La Tabla 1 muestra la desventaja del conjunto del
Pirineo central en términos de densidad de lineas ferroviarias a finales del
siglo XIX.
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Tabla 1. Densidad de lineas ferroviarias y densidad de poblacion en el pirineo
central en 1900.

Densidad ferroviaria Densidad de poblacion
Territorio (m de linea férrea por (habitantes por km?)
km?)
Pirineo aragonés 10 13
Alto Pirineo catalan 0 13
Pirineo central (total) 6 13
Aragon 16 19
Cataluna 42 61
Espana 26 37

Fuentes: Densidad ferroviaria: elaboracion propia a partir de la Estadistica de
las Obras Publicas (1899-1900) y del Anuario de Ferrocarriles de D. Enrique de la
Torre (1900). Densidad de poblacion: Ayuda y Pinilla Navarro (2002) y
Sabartés Guixés (1998: 19-21).

Esa exclusiéon era sentida dolorosamente por la poblacion local desde
que se inicio la construccion de la red. Como indicaba un autor anénimo en
1859: «Desatendido en el interior por consideraciones de economia mal aplicada,
condenado al completo aislamiento, (...) el Alto Aragon, Sefiora, ve por todas partes
animacion y vida, mientras se le condena al suplicio de la quietud» (Caminos de Hierro
de los Pirineos, 1859, citado por Vidal Raich, 1994: 181). No obstante, la ausencia
de lineas férreas tenia una evidente justificacion econémica. En Espana, la
construccion de ferrocarriles, desarrollada en su mayor parte por la iniciativa
privada, respondia en primer lugar al criterio de la rentabilidad esperada de
cada linea, y en ese ambito el Pirineo central estaba en clara desventaja, ya que
en él coincidian unos elevados costes de construccidon con unas expectativas de
trafico muy reducidas, debido a la escasa densidad de poblacion de la zonay a

la gran distancia que lo separaba de los centros urbanos espafoles.

Es cierto que las subvenciones estatales podian alterar esa situacion al
permitir a las compafias concesionarias trasladar parte del coste de
construccion de las lineas a la Administracion Publica y, de hecho, el Estado
espafiol mostré su interés por impulsar y financiar parcialmente la
construccion de varios ferrocarriles transpirenaicos ya desde la década de
1860. Sin embargo, esas iniciativas se vieron obstaculizadas hasta principios
del siglo XX por la falta de acuerdo con el Estado francés sobre las lineas a

construir, asi como por el escaso interés del pais vecino en hacer avanzar los
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proyectos. Los desacuerdos iniciales, segiin indican Vidal Raich (1994), y Parra
de Mas (1999), se debian a que el Estado espariol defendié desde un principio
la opcion del ferrocarril de Canfranc, mientras que Francia, por el contrario,
daba prioridad a la conexion Lleida-Sant Girons por el valle de la Noguera
Pallaresa, ya que esa linea le ofrecia una via de comunicacion terrestre directa
entre Paris y Cartagena que facilitaria notablemente la conexion de la
metropoli con el Oranesado. No obstante, a partir de 1890 el problema
principal ya no fue tanto ese desacuerdo como la falta total de interés de
Francia por los ferrocarriles transpirenaicos, debido en buena medida a las
significativas mejoras de la conexion maritima entre los puertos franceses y el
Norte de Africa. S6lo en 1903 volvieron a entablarse negociaciones sobre la
cuestion, en el contexto del acercamiento de Francia a Espana alrededor de la
cuestion de Marruecos, alcanzandose en 1907 un acuerdo sobre la construccion

de los ferrocarriles de Canfranc, Lleida-Sant Girons y Ripoll-Ax-les-Thermes.

Las obras de estos ferrocarriles, sin embargo, se desarrollaron con una
lentitud exasperante, de modo que las lineas de Canfranc y Ripoll-Ax-les-
Thermes no se inauguraron hasta 1928, y la construccion del ferrocarril de
Lleida a Sant Girons se interrumpid definitivamente en 1951 a la altura de La
Pobla de Segur. Para entonces, el automovil se habia ya convertido en un serio
competidor del ferrocarril, lo que se tradujo en que esas lineas ferroviarias

tuvieran unos resultados paupérrimos durante toda su existencia.

De hecho, la rentabilidad que podia esperarse de estas lineas ya era muy
baja incluso antes de la aparicion del automovil. El problema esencial de los
ferrocarriles transpirenaicos era su incapacidad para arrebatar cuota de
mercado a las lineas de los extremos de la cordillera, ya que las pequefias
reducciones de la distancia entre centros urbanos espafioles y franceses que
estas lineas aportaban con respecto a las de Irin o Portbou eran mas que
compensadas por la lentitud y los altos costes impuestos por las dificultades
del trazado. Su escasa capacidad para atraer trafico quedo patente desde el
principio de la explotacion. Asi, en 1929, Irtin concentro el 82,3% del trafico de
viajeros y el 92,5% del trafico de mercancias expedidos desde el conjunto de las

tres estaciones de Iran, Canfranc y Puigcerda (Vidal Raich, 1994).

Posteriormente, la situacion de las lineas ferroviarias del Pirineo central

tendié a empeorar ain mds, debido a la competencia de la carretera, pero
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también a la escasa inversion de RENFE en esas rutas. Como resultado, a
principios de los afios 90 del siglo XX, mientras Irin y Portbou tenian un
transito anual de 3,3 millones de viajeros y 2,6 millones de toneladas de
mercancias, por Puigcerda circulaban 80.000 viajeros y no existia trafico de
mercancias. En cuanto a Canfranc, antes de su cierre en 1970 habian circulado
anualmente por la estacion 20.000 viajeros y 150.000 toneladas de mercancias,
que constituian el 4,8 por ciento de todo el trafico ferroviario transfronterizo
(Sanchez Blanco; 1992; Vidal Raich, 1994; Latas Alegre, 1996).

En todo caso, con la excepcion de la linea de Jaca, el Pirineo central
quedo excluido del sistema ferroviario espafiol hasta bien entrado el siglo XX,
y esa exclusidén se tradujo en el creciente aislamiento relativo de la zona.
Mientras las 4areas del entorno experimentaban wuna transformacion
revolucionaria en sus sistemas de transporte, el Pirineo siguid dependiendo de
las técnicas de acarreo tradicionales. Como consecuencia de ese aislamiento, la
influencia de la modernizacién economica que estaba teniendo lugar en las
areas cercanas a la cordillera llegéd muy mitigada a la mayor parte de los valles.
Tanto la extraccidon de los recursos locales para su uso en el exterior como el
desarrollo de actividades econdmicas alternativas a las tradicionales en el
interior se enfrentaron a limites estrictos, al depender de las mulas para el
transporte de las mercancias y de las personas. Pero, al mismo tiempo,
también la penetracion de productos del exterior y el consiguiente declive de
la actividad econdmica interior fueron menos intensos que en otras regiones, lo
que ayuda a entender la supervivencia de formas de produccién e intercambio
tradicionales hasta al menos los primeros anos del siglo XX. Asi ocurrio, por
ejemplo, con la trashumancia (Pinilla Navarro, 1995) o con la agricultura
tradicional, puesto que en 1900 todavia se cultivaba cereal alimento en terrenos

de muy mala calidad, como articas y parcelas con fuertes pendientes (Lasanta
Martinez, 1989).

En contraste, el Pirineo francés, conectado estrechamente en ese periodo
con las ciudades del Sur de Francia, sufri6 el mds grave hundimiento
economico y demografico de su historia ya en la segunda mitad del siglo XIX.
Es interesante comprobar cémo, dentro del Pirineo central espariol, los pocos
casos en que se experimentd un dinamismo y una modernizacion econdmica
apreciables estuvieron vinculados a las contadisimas lineas ferroviarias

pirenaicas. Asi ocurrio, por ejemplo, con la producciébn maderera de la
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Jacetania: de acuerdo con Pinilla Navarro (1995), alrededor de 1950 mas de la
mitad de la produccién maderera de la provincia de Huesca se obtenia en el
partido judicial de Jaca, gracias a la disponibilidad de transporte ferroviario.
Lo mismo puede decirse de la actividad turistica de la Cerdanya desde los
anos 30 (Arqué et al., 1982) y, muy especialmente, del surgimiento a partir de
1921 de wun distrito industrial en Sabindnigo, basado en sectores
electrointensivos, y donde la conexion con la red ferroviaria espafiola fue
esencial para dar salida a la produccion final. En contraste, el vinculo
ferroviario con Francia desde 1928 fue mucho menos relevante, debido a la
nula orientacion exportadora de la produccion local, aunque facilité la llegada
de alimina calcinada a Sabindnigo a menor coste que el que tenia la

suministrada a través del puerto de Tarragona (Latas Alegre, 1996).
3. La construccion de la red pirenaica de carreteras

Para aquellas 4reas que, como el Pirineo central, habian sido
marginadas de la red ferroviaria debido a los elevados costes de construccion
de las lineas o el escaso trafico esperado, la difusion del automovil fue la
primera oportunidad real para lograr una integracion plena en la economia
nacional. El coste de construccion de un kilometro de carretera era entre 10 y
15 veces mas barato que el de un kilémetro de ferrocarril y, al mismo tiempo,
la menor escala y la mayor flexibilidad del transporte por camion hacian a éste

especialmente apropiado para areas con bajas densidades de poblacion.

En realidad, la construccion de una red de carreteras que conectara los
valles pirenaicos con las ciudades espafiolas se habia iniciado ya antes de la
difusion del automovil, sobre todo en las comarcas catalanas, aunque a un
ritmo mas lento que en el resto del pais (Tabla 2). La ausencia de ferrocarriles,
sin embargo, habia reducido notablemente el impacto de esta red incipiente.
En la época de los carros, el transporte por carretera podia desempefiar una
funcién importante como medio complementario al ferrocarril en las distancias
cortas y medias. Sin embargo, en los trayectos mas largos el uso de carros
resultaba prohibitivo para la mayor parte de las mercancias, y especialmente
para aquellas con una elevada relacion entre peso y valor. Esto limitaba
considerablemente las relaciones entre el Pirineo central y la tierra baja, ya que
las distancias a recorrer por carretera eran largas, y las especializaciones

tradicionales de la montafia eran relativamente pesadas en relacién con su
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precio (Dominguez Martin, 1995). Resulta sintomatico, en este sentido, el caso
de la Conca de Tremp, especializada en la produccion vitivinicola desde
mediados del siglo XIX y que vendia su produccion en las comarcas del Alto
Pirineo catalan, utilizando para ello la red de caminos de herradura. Esta
comarca fue la ultima drea catalana afectada por la filoxera, pero no pudo
aprovechar esa ventaja para colocar su produccion en los mercados urbanos ya
que, a pesar contar con carreteras, las distancias a recorrer y el mal estado
habitual del firme encarecian en exceso el transporte hasta los mercados de la
tierra baja (Tarraubella Mirabet, 1990).

Tabla 2. Densidad de la red de carreteras y densidad de poblacion en el
Pirineo central (1896-2002).

1890 1957
Densidad Densidad de Densidad Densidad de
red de poblacion red de poblacion
Territorio carreteras |(habitantes/km?) | carreteras |(habitantes/km?)
(m/km?) (m/km?)
Pirineo 46 132 69¢ 104
aragones
Alto Pirineo 12 15b 73¢ 134
catalan
Pirineo 31 14 71¢ 114
central (total)
Aragon 51 19° 23d
Cataluna 98 57° 1224
Espana 73 35°P 604

Fuentes: La densidad de la red de carreteras en 1890 ha sido elaborada por el autor a
partir de la Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en Espafia en lo referente a
carreteras (1890). Para 1957, los datos de Aragon, Cataluna y Espafia proceden del
Anuario Estadistico de Esparia, y las cifras referidas al Pirineo han sido proporcionadas
por Fernando Collantes. Los datos de densidad de poblaciéon proceden de Ayuda y
Pinilla Navarro (2002), Sabartes Guixés (1998) y Censos de la Poblacion de Espafia.
Notas: (a) interpolacién geométrica de las cifras de 1860 y 1900; (b) en 1887; (c) como
representativas de las cifras de densidad de la red de carreteras del Pirineo central en
1957 se han tomado, en el caso del Pirineo aragonés, datos referidos al conjunto de
los valles aragoneses y navarros y, en el caso del Alto Pirineo cataldn, datos del
conjunto de las comarcas pirenaicas catalanas. Dado que tanto los valles navarros
como el Pirineo oriental son dreas con una mayor densidad econémica que el Pirineo
central, esas cifras son probablemente algo mayores de lo que serian los datos
referidos al Pirineo central en sentido estricto; (d) en 1960.
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La difusion del automovil alterd esa situacion, convirtiendo la carretera
en un instrumento clave para la integracion econdmica de la region pirenaica
con su entorno. Por eso mismo, la forma en que tuvo lugar la construccion de
la red es esencial para entender el modo en que tuvo lugar dicho proceso de
integracion. La red de carreteras que se planifico para el Pirineo a mediados
del siglo XIX, y cuya construccion se prolongd practicamente hasta la década
de 1960, puede describirse como un sistema de drenaje, constituido por una
serie de rutas que, partiendo de la tierra baja, iban siguiendo, en direccion
ascendente, los cursos de los rios principales de la cordillera y de sus afluentes
mas importantes, en una escalada progresiva hacia las cabeceras de los valles
que relegaba la superacién de los interfluvios entre valles o entre Francia y

Espana a las tultimas etapas de la construccién de la red.

Este esquema constructivo respondia a factores tanto geograficos como
institucionales. Desde el punto de vista de la geografia de la regién, la
construccion resultaba mucho mas sencilla en los fondos de valle, que eran
ademas las zonas mas pobladas, mientras que los interfluvios planteaban unas
dificultades orograficas mucho mayores (Echeverria et al., 1999). Al mismo
tiempo, desde el punto de vista institucional, la division politica entre Francia
y Espana se alzo como un importante obstaculo para la comunicacion entre las
vertientes Norte y Sur de la cordillera, ya que el objetivo basico de ambos
Estados era conectar los altos valles pirenaicos con las ciudades de la tierra
baja de su propia vertiente. De ese modo, el trazado de la red ignoraba las
relaciones econdmicas entre valles y los tradicionales intercambios
transfronterizos entre las comunidades de ambas vertientes. Como
consecuencia, en el caso del trafico entre Francia y Espana, la red de carreteras
contribuy¢ al establecimiento de una frontera economica entre los dos paises
que antes no existia. Los distintos valles del Pirineo central espafiol quedaron
relativamente aislados entre si y con respecto a las ciudades de la vertiente
Norte, y su trafico se orientd cada vez mas hacia la Depresion del Ebro. Ello
fue sobre todo en detrimento de la actividad econdmica de los valles centrales,
de mayor longitud, y cuyas relaciones comerciales acabaron limitandose a las
que podian mantener con los centros urbanos del Sur, situados a una enorme

distancia (véase, por ejemplo, Cuesta, 2001).

Como se indicaba anteriormente, el proceso de construccion de esa red

se inicio, de hecho, a mediados del siglo XIX, con un retraso considerable en
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comparacion con Francia, donde una mayor disponibilidad de recursos
publicos, una orografia mas sencilla y una densidad de poblacion mas elevada
permitieron que el Pirineo central francés contara ya a finales del siglo XVIII
con una red de carreteras relativamente densa, muy relacionada con la practica
del termalismo (Bourret, 1995; Briffaud, 1994). En el lado espafiol, la
construccion empezd por los valles de los extremos oriental y occidental, que
tenian un trazado relativamente mas sencillo y cruzaban areas mas pobladas.
Hacia 1880 se habia terminado ya la carretera que seguia la tradicional ruta del

Somport y se habian construido los primeros tramos de la de 1’ Alt Urgell.

En cuanto a los demas valles del Pirineo central, empezaron a
conectarse a la red a partir de esa fecha, de modo que a la altura de 1914 buena
parte de las carreteras de valle estaban ya bastante avanzadas. De Este a Oeste,
se habian construido la que seguia el curso del Segre hasta La Seu d"Urgell, la
de los Pallars hasta Sort, la del valle del rio Esera hasta Campo, la del Cinca
hasta la entrada del desfiladero de las Devotas, la del Ara hasta Broto, y las del
Gallego y el Aragon hasta la frontera. No obstante, ese afio todavia carecian de
conexion a la red algunas poblaciones importantes de los valles mas altos,
como Puigcerda, Esterri d’Aneu, Viella (aunque esta ultima estaba conectada
con Francia desde 1868), Benasque, Plan y Bielsa, asi como algunos valles en su

integridad, como el del Isdbena y el de la Noguera Ribagorzana.

A partir de 1914 se acelerd el proceso de construccion de carreteras,
estimulado tanto por las nuevas posibilidades abiertas por el automoévil como
por la necesidad de facilitar el acceso a los recursos hidricos pirenaicos. Este
ultimo factor consolidd el caracter de drenaje de la red, ya que lo esencial era
garantizar la conexidn entre los saltos de agua de la cordillera y los centros
industriales externos a la misma, y no conectar los valles pirenaicos entre si.
Como consecuencia, entre 1914 y 1970 se fueron completando las carreteras de
valle que se habian iniciado en el periodo anterior. Después de 1914 se finalizo6
la prolongacion de la carretera del valle del Segre hasta Puigcerda (donde se
llegd en 1915), la de los Pallars hasta Esterri d’Aneu (1915) y hasta Viella por la
Bonaigua (1925), la del valle del Esera hasta Benasque (1918), la del Cinca hasta
Bielsa (1921), y se construyeron otras nuevas, como la del Isdbena hasta La
Puebla de Roda (1931), la del Alcanadre hasta Rodellar (1930) y las de algunos
valles tributarios de la Noguera Pallaresa, como Cardds y Vall Ferrera. En

contraste, la carretera del valle de la Noguera Ribagorzana, que era el de
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mayores dificultades fisicas y mayor debilidad demografica de la region, no se
inicio hasta los afios 40, y culminé con la apertura al trafico del tinel de Viella
en 1949. No obstante, la parte inferior de este valle, bloqueada por los
desfiladeros de Monsech y anegada posteriormente por los embalses de
Canelles y Santa Ana, quedo sin carretera, estableciéndose la comunicacion
con la tierra baja por Benabarre. En esa misma década se prolongd también la
carretera del valle del Ara hasta Ordesa y la del Isdbena hasta el monasterio de
Obarra, y se concluyeron los altimos tramos de la que seguia el curso del rio
Vero hasta Arcusa. La ultima de las carreteras de valle en terminarse fue la
paralela al rio Cinqueta, que en los afios 50 llegaba hasta Plan y San Juan de
Plan, al tiempo que se iniciaba la prolongacion de la carretera de Bielsa hasta la

frontera, por el valle del rio Barrosa.

En contraste, las conexiones entre valles solo empezaron a construirse,
muy lentamente, a partir de 1930, y estuvieron caracterizadas, por lo general,
por su escasez, su mala calidad y las dificultades técnicas con las que se
enfrentd su construccion. En la mayoria de los casos se establecio una sola via
de comunicacién entre valles, lo que resultaba totalmente insuficiente dada la
larguisima extension de algunos de ellos. Por ejemplo, todavia en 1970 los
valles del Cinca y del Esera estaban comunicados por una sola carretera (la de
Ainsa-Campo), y lo mismo ocurria entre los valles del Esera y la Noguera
Ribagorzana (carretera de Castejon de Sos-Pont de Suert), y entre los Pallars y
el valle del Segre (conectados a la altura de Tremp). En tan so6lo dos casos se
establecié una segunda via de comunicacion: por un lado, entre los valles del
Gallego y del Ara (el Cotefablo entre Biescas y Broto, y el Serrablo a la altura
de Boltafia), y, por otro, entre la comarca catalana de I’Alta Ribagorga y los

Pallars (a la altura de La Pobla de Segur y de Tremp).

Por fin, en lo que respecta a los pasos a Francia, tan sélo los de los
extremos (Somport y Puigcerda) y el de Viella (a partir de la apertura del tinel
en 1949) eran vias de calidad aceptable. En cambio, el Portalet, el tinel de
Bielsa (construido ya en los afios 70) o la carretera de La Seu-Andorra-
Puymorens (terminada en 1932) ofrecian tan solo un acceso precario al pais
vecino, y en invierno era muy dificil mantenerlos abiertos con suficientes

garantias.
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Las carreteras mencionadas en los parrafos anteriores constituian la red
pirenaica basica que, obviamente, daba tan solo servicio a una pequena parte
de los nucleos de poblacion existentes en la zona. Como consecuencia, tal
como recoge Daumas (1976), a la altura de 1945 tan solo 50 municipios del Alto
Aragon Oriental, de un total 120, disponian de carretas o de carros. En el resto
la ausencia de infraestructuras restaba a esos vehiculos toda utilidad. La
conexion a la red de los nticleos que quedaban fuera de esa red basica no se
inicid, practicamente, hasta los afios 40 del siglo XX, y fue avanzando muy
lentamente. El progreso de la construccién dependia, en cada caso, de los
esfuerzos financieros de unos Ayuntamientos y Diputaciones escasamente
dotados o incluso, en algunos casos, de la voluntad de particulares adinerados,
como ocurri6 con la pista a Laguarta por la Guarguera, construida en 1910 por
iniciativa del mayor propietario del pueblo, para poder acceder al mismo en
automovil (Garcia Ruiz, 1976). En algunos casos, la construccion también
avanzaba cuando la ruta respondia a los intereses de las empresas madereras,
del Patrimonio Forestal del Estado o de las companias eléctricas. De cualquier
modo, la lentitud y la insuficiencia de esos esfuerzos se reflejan en el hecho de
que todavia a finales de los afios 60 una proporcion importante de la poblacion
seguia sin tener acceso a carretera o pista. Esa situacion de carencia, de hecho,
no solamente afectaba a los residentes de nucleos situados en los interfluvios,
sino también a los de algunas poblaciones de fondo de valle relativamente

cercanas a las carreteras principales, como Sahun o Gistain.

Mas concretamente, en el Sobrarbe y la Ribagorza aragonesa unas
32.500 personas vivian en 1940 en nucleos sin acceso a carretera o pista, lo que
equivalia al 51 por ciento de la poblacion de esas dos comarcas. En 1965 ese
porcentaje se habia reducido al 16 por ciento, pero todavia 206 nucleos de
poblacion, en los que residian unas 7.000 personas, carecian de una pista apta
para el trafico rodado que los conectara a la red general de carreteras (Daumas,
1976). En algtin caso, esos nucleos incomunicados albergaban poblaciones
relativamente importantes, como Gistain y los pueblos de la Comuna, con mas
de 700 habitantes en su conjunto, o Fanlo y el valle de Vio, donde mas de 500
personas debian caminar de 2 a 3 horas para llegar a la carretera mas cercana.
En algunos nticleos menores y peor comunicados la distancia a la red podia ser

aun mayor, como en el caso de Nocito, cuyos habitantes debian caminar en

252



Capitulo 8

1960 unas 7 horas para alcanzar la red de carreteras en Rodellar (Garcia Ruiz,
1976).

En cualquier caso, a finales de los afios 60 del siglo XX la cordillera
contaba con una red basica de carreteras. Se trataba de un sistema viario de
muy mala calidad, como se refleja por ejemplo en el hecho, subrayado por
Daumas (1976), de que a principios de los afios 70 hubiera muy pocos
kilémetros de carretera asfaltada en el Sobrarbe y la Ribagorza aragonesa, ya
que la mayoria de la red estaba empedrada o simplemente explanada. Unos
anos antes, en una guia para turistas publicada en inglés, Myhill (1966)
desaconsejaba el uso del automovil en algunos de los tramos mas elevados de
las carreteras de valle, como el desfiladero de las Devotas que daba acceso a
los valles de Bielsa y Gistain, o la carretera del valle del Esera por encima de
Benasque, asi como en algunas de las carreteras transversales. En todo caso, a
pesar de esa mala calidad, la red consiguié conectar la mayor parte de la
region con el sistema nacional de transporte y romper el relativo aislamiento
econdmico en que habia permanecido el 4rea hasta al menos las primeras
décadas del siglo XX. Y, como consecuencia de la ruptura de ese aislamiento, a
partir de mediados de siglo la creciente competencia exterior hizo desaparecer
progresivamente aquellos sectores tradicionales cuya supervivencia habia
estado basada en la proteccion que proporcionaban los altos costes de
transporte, empezando por la propia produccion agricola del Pirineo central,
que se redujo espectacularmente a partir de los afios 50 (Lasanta Martinez,
1989).

Sin embargo, si bien las carreteras crearon las condiciones para la
desaparicion de sectores tradicionales, no fueron tan efectivas en lo que
respecta al estimulo de actividades econdmicas alternativas en la region. Como
se indicaba mas arriba, la red de carreteras pirenaicas conectaba cada uno de
los valles con la tierra baja, pero, en cambio, no facilitaba los intercambios
entre los diferentes valles ni entre ambas vertientes de la cordillera. Como
consecuencia, la evoluciéon economica de cada valle acabéd dependiendo
basicamente de su propia dimensidn, de sus recursos y de su distancia a los
centros urbanos espanoles. En los valles extremos (los del Aragon, el Gallego y
el Segre), en los que habia mejores condiciones para el desarrollo economico
(es decir, una mayor densidad de poblacion y una menor distancia a las

ciudades catalanas, aragonesas o vasconavarras), la red de transporte hizo
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posible la aparicion o la consolidacion de industrias de transformacién y de
servicios en torno a los nucleos de Sabinanigo, La Seu d’Urgell, Jaca y

Puigcerda.

En cambio, en el Sobrarbe, la Ribagorza aragonesa y catalana y los Pallars,
compuestos por valles escasamente poblados y a una enorme distancia de los
centros urbanos del Sur (distancia mucho mayor, de hecho, que la que les
separaba de las ciudades francesas), era muy dificil que tuvieran lugar
procesos similares. Como consecuencia, sus economias siguieron basadas en
gran medida en algunas actividades tradicionales residuales y en la extraccion
de recursos como la energia eléctrica o la madera para su transformacion o su
utilizacion en el exterior. En esas areas, la ausencia de sectores dinamicos se
tradujo en que sus centros econdmicos se situaran fuera del valle, en los
nucleos urbanos de la tierra baja, mientras las capitales comarcales
(poblaciones como L’Ainsa, Boltafia, Graus, Pont de Suert o Tremp) quedaban

relegadas a funciones econdmicas secundarias.

Al mismo tiempo, los numerosos pueblos y aldeas que quedaron fuera
de la red vieron hipotecado su futuro a medio plazo. A la ausencia de
carreteras, que hacia muy dificil la explotacion de los recursos locales, se unia
en la mayor parte de los casos una total carencia de servicios basicos que, en
una etapa como las décadas de 1950 y 1960 en la que el conjunto del pais
estaba experimentando una rapida transformacion econdmica, significaba el
hundimiento de la calidad de vida del area en términos relativos. Asi, en 1965,
18.700 habitantes del Sobrarbe y la Ribagorza (un 35% del total) vivian en
nucleos sin conexion a la red telefonica, incluyendo localidades como Arén,
que contaba con 848 habitantes en esa fecha (Daumas, 1976). En esos afios se
consolidé una fuerte diferenciacion interna entre una serie de nucleos
relativamente bien equipados (algunos ya desde las primeras décadas del siglo
XX) y otros totalmente vacios de servicios basicos hasta la década de 1970. La
consecuencia directa de esa situacion fue el abandono durante los afios 50, 60 y
70 del siglo XX de una gran cantidad de nucleos situados en los interfluvios y
apartados de las redes basicas de comunicacion. Por poner un ejemplo de la
diferente evolucion demografica entre los nucleos de fondo de valle y los
situados en las laderas y los interfluvios, en el valle de Benasque los primeros
perdieron el 22% de su poblacion entre 1940 y 1980, mientras los segundos

vieron disminuir su poblacion en un 51% (Lasanta Martinez, 1989). En los
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casos de los valles con mayor potencial de desarrollo (los de los rios Aragon,
Gallego y Segre), ese proceso de despoblacion fue en parte compensado por el
crecimiento de los nucleos centrales de cada valle. En cambio, en el Sobrarbe,
la Ribagorza y los Pallars, las cabeceras de valle también entraron en crisis y el
movimiento migratorio se dirigi6 de forma mayoritaria al exterior de la

cordillera.

Obviamente, no se puede acusar a la ausencia de servicios de ser la
causa mas importante de la despoblacidon. De hecho, hay casos de despoblados
que disponian de acceso rodado e incluso de conexién a la red telefénica y
eléctrica antes de su abandono. Los problemas de esos ntcleos iban mucho
mas alla de la carencia de infraestructuras. Se trataba de poblaciones ubicadas,
por lo general, a gran altitud, en areas de pendientes fuertes, suelos
esqueléticos y escasez de agua, que hacian muy dificil su supervivencia (Lopez
Palomeque, 1996). La situacidon mas critica en este sentido se producia en el
Prepirineo calcdreo, de mayor sequedad y suelos mas pobres que el Pirineo
axial. Posiblemente, el papel de la carencia de servicios bésicos en ese contexto
fue el de acelerar la salida de la poblacion, al hundir la calidad de vida e
impedir el desarrollo de actividades econdmicas alternativas a las
tradicionales. De esta forma, las actuaciones publicas en materia de carreteras,
que tendieron a acelerar esa crisis, reflejaban, en cierta medida, la aceptacion
por el Estado de la despoblacién de la montafia como algo inevitable o,

incluso, cierta voluntad politica de reforzarla (Pinilla Navarro, 1995).
4. Conclusiones

A lo largo de las paginas precedentes se ha analizado la inversion en
infraestructuras de transporte en el Pirineo central entre mediados del siglo
XIX y la segunda mitad del siglo XX. En ese proceso se han distinguido dos
etapas. En primer lugar, durante la construcciéon de la red espafiola de
ferrocarriles a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX y los primeros afos
del siglo XX, las inversiones en la region fueron minimas y la mayor parte del

Pirineo se mantuvo en una situacion de aislamiento relativo.

Esa atonia inversora se rompio en la segunda etapa, a partir de la década
de 1910. Entre 1910 y 1975 la cordillera recibi6 considerables inversiones

dirigidas a la construccion de carreteras. Los efectos de ese esfuerzo inversor, sin
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embargo, no pueden considerarse muy positivos. La red de carreteras se oriento
fundamentalmente a facilitar el acceso a los valles altos desde la tierra baja,
descuidando las conexiones entre valles y con la vertiente Norte. Esa estructura
dificultd notablemente el desarrollo econémico de los valles centrales, con
escasas densidades de poblaciéon y a una gran distancia de los centros urbanos
del Sur, y dejo aislados una gran cantidad de nucleos habitados, que fueron

abandonandose progresivamente a lo largo de los afios 50, 60 y 70.

Solo en las ultimas décadas, a partir de mediados de los afios 70 del siglo
XX ha habido un esfuerzo continuado por resolver las carencias mas
importantes de los nucleos pirenaicos menores y de los valles peor situados. Ese
esfuerzo ha sido especialmente intenso desde la segunda mitad de los anos 80,
gracias al crecimiento de la inversidon publica y a una mayor presencia de los
criterios de politica territorial en las actuaciones del Estado y de las
Comunidades Auténomas. Asi, por ejemplo, las conexiones entre valles en
sentido Este-Oeste (los llamados “Ejes Pirenaicos”) se fueron convirtiendo
gradualmente en una prioridad para el Sector Publico. Es de lamentar, sin
embargo, que los avances en esta direccion hayan sido limitados y que atn se
mantenga la precariedad de muchos de los tramos de estos ejes. De hecho, en la
actualidad la red de carreteras pirenaicas se caracteriza todavia por una baja
conectividad o, en otras palabras, por un gran porcentaje de recorridos en “cul
de sac”, lo que incrementa las distancias a recorrer y el coste de las relaciones
econdmicas entre las distintas comarcas. Estos problemas llegan al maximo en
los valles centrales de la region, siendo probablemente el Sobrarbe la comarca

con peores niveles de accesibilidad de todo Aragon.

A lo largo de las ultimas décadas se ha ido también dando poco a poco
acceso rodado a la mayoria de los ntcleos habitados de la cordillera, aunque en
condiciones relativamente precarias al principio, con pistas sin asfaltar y en
deficiente estado de conservacion. Al mismo tiempo se han ido extendiendo a
todos los nucleos habitados otros servicios, como la red telefdnica
(especialmente a partir de 1990), o el suministro de electricidad (bien mediante
conexiones a la red general o mediante la instalacion de placas solares), aunque
a mediados de los 90 todavia habia déficits notables en este terreno. Este
conjunto de politicas ha reducido en cierta medida, aunque no totalmente, las

desventajas de las comarcas pirenaicas. Lamentablemente, son esfuerzos que
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han llegado demasiado tarde para muchas dreas en las que el proceso de

despoblacion es ya irreversible.
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