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Resumen:

El presente trabajo tiene por objeto conocer qué mecanismos empresariales influyeron en la
construccion de las lineas ferroviarias transpirenaicas, desde la perspectiva del grupo familiar
Péreire y de la empresa que fundaron al sur de los Pirineos: la Compafiia de los Ferrocarriles del
Norte de Espafa. El tiempo de analisis comprende desde el primer paso franco-espariol proyectado
por el ingeniero saint-simoniano Michael Chevalier en 1832, a la convencion definitiva de 1907 que
incluia tres nuevas vias de union interpirenaicas.

El tema de los ferrocarriles franco-espafioles ha generado un abundante nimero de monografias,
que exploran en las hipdtesis que, junto a factores empresariales o de cohesion entre los pueblos, los
trazados fueron definidos por cuestiones militares y diplomaticas y, de forma singular, por
decisiones de destacados politicos franceses para promocionarse en sus circunscripciones
electorales.

La originalidad del presente trabajo consiste en centrar su atencion en la Compaiiia de los
Ferrocarriles del Norte de Espafia y, mediante la documentacion interna de la misma, considerar que
los protagonistas de la mencionada hipdtesis son Juan Barat, director de la compafiia 1881-1901, y
los miembros de gobierno de Espafia que pertenecian al consejo de administracion de Norte.

Es necesario advertir que, para contextualizar la investigacion, deberdn exponerse las diferencias
entre las familias Pereire y Rothschild, cuyo campo de batalla se localizara en el periodo estudiado
en Espafia y sus medios seran las compafiias ferroviarias de Norte y Madrid a Zaragoza y Alicante
(MZA), respectivamente. Por tanto, desde este momento, se precisa que no es fin del estudio
realizar un inventario exhaustivo de los proyectos, ni examinar su bondad técnica o militar vy,
definitivamente, tampoco su rentabilidad en términos econémicos o sociales. Si bien, a lo largo del
trabajo, debe hacerse referencia a las dificultades para establecer los ferrocarriles por un cimulo de
causas: los conflictos beélicos, la inestabilidad politica, las crisis econdmicas de ambos paises, la
exhausta hacienda espafiola y las medidas proteccionistas sobre el comercio

Para desarrollar esta linea de trabajo se utilizan fuentes primarias, hasta el momento inexploradas,
del Archivo de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles de las comparfiias Norte, regida por los
Pereire, y de MZA, cuyo capital se encontraba mayoritariamente en manos de los Rothschild.
Asimismo, de sendas ferroviarias, se han consultado sus actas de los Comités de Paris y de
Direccién en Madrid y sus memorias. También, proporcionan sustanciosos datos los rapports de la
Compagnie des Chemins de Fer du Midi et du canal latéral a la Garonne, la empresa férrea del sur
francés, limitrofe con Espafia y presidida por la familia Pereire. Las fuentes hemerogréaficas de la
época (Gaceta de los Caminos de Hierro, Revista de Obras Publicas y la Revista Ilustrada de la
Banca, Ferrocarriles, Industria y Seguros, aportan abundantes informaciones. Finalmente, para
contrastar los datos espafioles con los franceses se ha recurrido al prestigioso Journal des
Transports.
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1. Introduccion

El presente trabajo tiene por objeto conocer qué decisiones empresariales influyeron en la
construccion de las lineas ferroviarias transpirenaicas, desde la perspectiva del grupo familiar
Pereire y de las empresas que fundaron al sur de los Pirineos: Compafiia de los Ferrocarriles del
Norte de Espafa (Norte) y al otro lado de la cadena montafiosa Compagnie des Chemins de Fer du
Midi et du Canal Latéral a la Garonne (Midi). El tiempo de anélisis comprende desde el proyecto
del primer paso franco-espafiol del ingeniero saint-simoniano Michael Chevalier, en 1832, a la
convencién definitiva de 1907 que incluia tres nuevas vias de union interpirenaicas.

Para desarrollar el trabajo se han utilizado fuentes primarias, hasta el momento inexploradas, del
Archivo de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (AHF), pertenecientes a la Compaiiia de los
Ferrocarriles del Norte de Espafia (Norte), regida por los Péreire, y a la Compafiia de los
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), formada con capital mayoritario de los
Rothschild. De sendas ferroviarias se han consultado igualmente sus actas de los Comités de Paris y
de Direccion, en Madrid. Proporcionan asimismo inestimable informacion las memorias de Norte y
los “rapports™ de Midi, la ferroviaria del sur francés, limitrofe con Espafia y que estuvo también
presidida por la familia Pereire. Finalmente, ha sido de gran utilidad la consulta a la prensa
especializada de la época: Gaceta de los Caminos de Hierro (GCH), Revista de Obras Publicas
(ROP) y Revista llustrada de la Banca, Ferrocarriles, Industria y Seguros (RIBFIS)-. Para
contrastar la informacion de Espafia con la francesa se recurrié al prestigioso Journal des
Transports (JDT).

El tema de los ferrocarriles franco-espafioles ha generado un abundante nimero de monografias de
entre las que podemos destacar la obra clasica de Decomblé (1913) y las contemporaneas de Parra
de Mas (1978), Génelot, Leleu, Olaizola, Palou y Parra de Mas (1990), Vidal Olivares (1993) y
Vidal i Raich (1999). En todos estos trabajos se especula sobre las hip6tesis que, junto a factores
empresariales o de cohesion entre los pueblos, los trazados fueron determinados por cuestiones
militares y diplomaticas. Nuestro trabajo centra su atencién, por el contrario, en la actuacion de
Norte, en particular de su director Juan Barat, que lo fue entre 1881 y 1901, y en la de los miembros
del Consejo de Administracion, quienes ocuparon al tiempo puestos relevantes (e influyentes) en la
administracion general del Estado, vistos unos y otros —ahi reside la su originalidad- desde la
documentacién interna de la propia empresa. Para contextualizarlo, se aludira, sin pormenores, a las
diferencias entre las dos familias, Pereire y Rothschild, pues un frente de su particular guerra se
situd en Espafa, siendo sus ferroviarias, Norte y MZA, los instrumentos principales que como
contendientes utilizaron. Conviene advertir, sin embargo, que no es fin del estudio realizar un
inventario exhaustivo de los proyectos, ni tampoco examinar su bondad técnica o militar y, mucho
menos aun, polemizar sobre su rentabilidad en términos econdmicos o sociales. Lo que no significa,
empero, que se ignoren las muchas dificultades que hubo de afrontar su construccion: conflictos
bélicos, inestabilidad politica, sucesivas crisis econdmicas, precariedad de las haciendas, en
particular de la espafiola, y proteccionismo comercial.

! Sobre la Compafiia del Norte de Espafia, véase: Marquina (1940) y Vidal Olivares (1999). Midi, la ferroviaria de los
Pereire en Francia, también dispone de excelentes trabajos: Bouneau (1990) y (2008) y Vergez-Larroy (1995).
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Comienza el trabajo —apartado primero- con una sucinta presentacion del concepto de red
ferroviaria planteado por Michael Chevalier. Fue la ideologia que animd las construcciones de los
Pereire. El segundo apartado da cuenta de la ruptura de los Pereire con la familia Rothschild y
explica cobmo la contienda se traslada a Espafia. Sigue a continuacion —apartado tercero- el examen
de la actuacion de los Pereire en las compafiias de Midi y Norte, a partir de la caida del Crédit
Mobilier Francaise (CMF), y como se obtuvo el segundo enlace franco-espafol por Languedoc y
Catalufia. El apartado cuarto es el mas importante. En €l se hace un seguimiento especial al director
de Norte, Juan Barat, y se indaga en los procesos de decision, empresariales y politicos, por los que
se decide construir el ferrocarril Huesca-Jaca como linea base en Espafia para abordar el nuevo paso
interpirenaico por Canfranc y Oloron. A revisar las limitaciones economicas y administrativas del
trafico ferroviario entre Francia y Espafia a fines del siglo XIX se dedica el quinto epigrafe y a
relatar los hechos ocurridos desde la apertura de la linea aragonesa, en 1893, hasta el acuerdo final
sobre los ferrocarriles transpirenaicos en 1907, el sexto. El estudio se cierra con algunas
conclusiones sobre el tema objeto de estudio.

2. El programa ferroviario de los saint-simonianos sobre Espafia como parte del Sistema
Mediterraneo

En 1821 Saint-Simon publicé su obra cumbre Du Systéme industriele, un amplio programa de
cambios sociales y econdmicos para intentar conciliar el capital y el trabajo con el proposito de
mejorar la suerte de todas las clases sin excepcion. Cuatro afios después, el gran pensador
falleceria, pero su legado intelectual fue seguido por una activa escuela que intento llevar a la
practica las ideas del maestro.

El concepto medular de Saint-Simon de desarrollar la riqueza para beneficio del conjunto social
pronto tuvo como aliado las locomotoras de vapor de George Stephenson, que, en 1830,
comenzaron a rodar entre Liverpool y Manchester. Precisamente, una vez estudiada la experiencia
inglesa, Michael Chevalier, uno de los mas significativos discipulos, entendié que el mejor medio
para difundir los bienes creados por la industria y financiados por la banca consistia en crear en el
“lago Mediterraneo” un espacio por donde circulasen, libremente y en paz, las personas y las
mercancias a través de carreteras, canales y ferrocarriles.

A semejanza de su maestro, Chevalier denominé su programa social e ingeniero como Systéme de
la Méditerranée, y estaria integrado geograficamente por un conjunto de grandes puertos a los que
deberian afluir los productos de los valles, por ser estos los espacios mas fecundos y constituir
zonas naturales de riqueza. En el caso de la Peninsula Ibérica, el puerto principal era Barcelona,
desde donde partiria una linea de ferrocarril que, con destino a Lisboa, remontaria los valles del
Ebro y Tajo, cruzaria Madrid y atravesaria las extensas tierras de Castilla, Extremadura y Portugal
para acabar en el puerto lishoeta. Un segundo camino de hierro saldria de Cédiz, subiria el valle
del Guadalquivir por Sevilla y Cordoba, atravesaria ambas mesetas por Madrid y llegaria la cuenca
de la Garonne, ya en Francia, para terminar en el puerto de Bordeaux. De este modo, Francia,
Portugal y Espafia quedarian unidas por el mas moderno de los medios: los caminos de hierro. Pero,
los trabajos de Chevalier plantean también otras dos cuestiones de capital importancia para las
conexiones entre Francia y Espafa: a) €l solo contemplaba la existencia de un camino férreo
hispano-francés: Paris-Bordeaux-Bayonne-Madrid; b) y como parte de su teoria, deberia estudiarse
en cada caso cudl era el medio de transporte mas conveniente. Chevalier eligié la navegacion como
la mejor alternativa para los traficos Marseille-Barcelona®.

2 Chevalier (1832). Se trata de una recopilacién de cuatro articulos aparecidos en enero y febrero de 1832 en el
saintsimoniano Le Globe, del que Chevalier era su director. A fines de la década de los 30, el ingeniero creador del
Systéme de la Méditerranée habia roto sus lazos con los saint-simonianaos, pero su obra clave reflejaba los mismos
planteamientos, véase: Chevalier (1838). La bibliografia francesa contemporanea ha realizado varias valoraciones de la
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Destacar, finalmente, que, para los saint-simonianos, el ferrocarril en Francia fue un medio de
desarrollo econdmico y social fundamental. De esta idea participaron algunos de los mas brillantes
ingenieros y hombres de negocios del siglo XIX. Entre ellos se encontraban los hermanos Emile e
Isaac Pereire, originarios de la Peninsula Ibérica, quienes fundaron, en 1835, la Compagnie du
chemin de fer Paris-Saint-Germain en Laye, la primera linea destinada al trafico de viajeros de
Francia, en colaboracién, entre otros, con la familia Rothschild (también trabajaron juntos en el
Chemins de Fer du Nord), alianza que acabara rompiéndose, como se vera a continuacion.

3. La contienda empresarial entre los Pereire y los Rothschild en la Peninsula Ibérica

Como habia anticipado Chevalier una década antes, la ley de 11 de junio de 1842, incluia la linea de
Paris a Madrid por Bordeaux y Bayonne en la red principal francesa. La administracion de Luis
Felipe de Orleans favorecio la construccion de ferrocarriles, otorgando no pocas ayudas a los
empresarios (explanacion y obras de arte a cargo del Estado), pero a partir de 1846 le economia se
deprimié profundamente y la construccion se interrumpio.

Sin embargo, cuando Luis Napoledn se convirtid sucesivamente en presidente de la segunda
Republica y, tras un golpe de estado de 1851, en emperador del segundo Imperio (1852), la
situacion cambio radicalmente. Al igual que Saint Simoén, Napoledn 111 consideraba que la clave de
la felicidad futura radicaba en la industrializacion, y, como otros saintmonianos (Barthélemy
Prosper Enfantin, Michel Chevalier, Emile e Isaac Pereire, Paulin Talabot, Gustave d'Eichtat, Emile
Clapeyron, Henry Fournel, Eugene Flachat, Charles Lambert, Henri Fournel... etc.), vio en los
ferrocarriles el medio esencial de producir el desarrollo econémico. Por ello favorecié su
construccion, lo que explica la febril actividad constructora que siguio en la que se involucro lo mas
granado de las finanzas galas. Los hermanos Pereire, partidarios de politicas agresivas, no faltaron
desde luego a la cita. Tampoco lo hizo la familia Rothschild, mas conservadora. Los Pereire
incidieron en la idea de “la necesidad de méas bancos, mayor préstamo bancario, y mayores créditos
a la industria” y los ferrocarriles. En diciembre de 1852 abria sus puertas el Crédit Mobilier
Francaise (CMF), banco de inversiones con el derecho a emitir obligaciones, que rendian interés
entre el pablico. Se proponian crear una organizacion que rescatase los ahorros inactivos de la
pequefia burguesia para promover empresas. CMF fue cuestionada desde sus primeros dias por su
infimo capital en relacién con los negocios que perseguia y por las fluctuaciones extremas en la
cotizacion de sus titulos®. EI Crédit Mobilier colocé su dinero en obras pblicas, aunque, si hemos
de creer a Kindleberger, lo que llevo a los Peéreire a sufrir prejuicios, después que Napoleon 111 se
apartase de ellos para favorecer a sus archirrivales, los Rothschild, “fue una importante inversion en

hipotecas™.

Por otra parte, los Pereire fundaron Midi, la ferroviaria con la que tomaban el control del sur
francés. Como en todos los ferrocarriles de la época, la administracion publica quedaba encargada
de la explanacion y obras de arte, pero, ademas, Midi recibidé una nueva ayuda: la garantia de
interés, un favor por el que el Estado aseguraba el capital invertido con una retribucion anual del
5,75%. Debe resaltarse que las lineas concedidas por el Estado a Midi daban cumplida cuenta del
Systeme de la Méditerranée de Chevalier. La de Bordeaux a Cette unia puertos principales de dos
mares y la de Bordeaux a Bayonne tenia por continuidad natural entrar en la Peninsula Ibérica y

aportacion a los ferrocarriles del grupo de intelectuales y empresarios cuyo inspirador fue Saint-Simon, entre ellas:
Ribeill (1990), Caron (2005) y Bouneau (2008).

® Proudhon (1857). EI Crédit Mobilier Francaise contribuyé a la financiacién de las compafiias de Est, Ouest, Midi,
Grand Central. Ademas, mas alla de su pais, Emile e Isaac Pereire crearon ferrocarriles en Austria, Espafia, Hungria,
Suiza y Rusia. Clot (1856) y Wallon (1908).

* Kindleberger (1988).
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proseguir hasta Madrid. Finalmente, con el ramal de Narbonne a Perpignan, los Pereire se situaban
a las puertas de la frontera catalana”.

Como ya se indicado, los Pereire y Rothschild trasladaran su animadversion a la Peninsula Ibérica.
Al amparo de las leyes de Sociedades de Crédito y de Ferrocarriles de 1855, en marzo de 1856, los
Pereire crearon la rama espafiola de CMF: el Crédito Mobiliario Espafiol (CME). Su objetivo era
construir los ferrocarriles de Madrid a la frontera francesa y el de Cordoba a Sevilla, este ultimo
como primer paso del ya mencionado Cadiz-Madrid-Burdeos del Systeme de la Méditerranée de
Chevalier. Ademas, y en consonancia con el pensamiento de los saint-simonianos, CME y el
ferrocarril harian de dinamizadores de la economia espafiola, despertando la actividad minera e
industrial y generando con ello la riqueza con la que colmar los trenes de mercancias®.

La respuesta de los Rothschild no se hizo esperar. En 1856 establecieron la Sociedad Mercantil e
Industrial con el principal, y casi unico, cometido de financiar MZA, inscrita en Madrid como
sociedad de ferrocarriles el ultimo dia de este afio. De este modo, los Rothschild se adelantaron a
los Pereire. Partiendo de la capital del Reino, MZA buscé alcanzar, de un lado, el Mediterraneo a
través del puerto de Alicante y, del otro, Zaragoza, una de las ciudades mas ricas del noreste
espafiol y nudo de distribucién entre las zonas mas prosperas del pais (Catalufia y Pais VVasco)'.

Los Pereire tardarian adn dos afios (se escritura el 29 de diciembre de 1858) en constituir la
compafiia de Norte, que surgia con un capital de 95 millones de pesetas, repartidos en dos 200 mil
acciones, de las que el CME suscribio el 28 por cien y el CMF el 14, 7 por cien. Pereire y sus mas
proximos colaboradores adquirieron mas de las tres cuartas partes del total®. Como sucediera con
Midi, los Pereire se beneficiaron de una fuerte subvencion del estado espafiol y, como era asimismo
costumbre, se arrogaron distintos privilegios para asegurarse beneficios antes que las locomotoras
comenzaran a circular®.

Al ser varias las opciones para que desde Bayonne el ferrocarril llegase a suelo espariol, surgio una
intensa polémica en la que se entrecruzaron intereses muy diversos. Mientras los Pereire eligieron
como paso la ciudad de San Sebastian y su puerto, sus adversarios, los Rothschild, optaron por un
trazado mas directo, el paso de los Alduides, en sintonia con la Compagnie du Grand Central
(CGC), con la que mantenian estrechas relaciones y en cuyo poder obraba la concesion de la linea
més directa a Paris por Limoges y Agen, si bien el acceso a los Pirineos por Tarbes resultaba
problematico debido a las asperezas del terreno™.

Por otra parte, en octubre de 1857 el marqués de Salamanca, accionista de MZA y, en consecuencia,
participe de los negocios de los Rothschild, habia logrado la concesion del ferrocarril de Zaragoza
a Francia por Pamplona, préximo a la frontera francesa. ElI malacitano cre6 la Compafia del
ferrocarril Zaragoza a Pamplona (ZP) en 1859y, ese afio, cred también en Portugal la Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses, con lo que se esfumaban los suefios del CMF y de los

> Bois (1853).

® Sanchez Albornoz (1968).

" Antes de acometerse el camino de Francia por Valladolid, se publicé una memoria que postulaba el trazado del
ferrocarril a Francia por Zaragoza por su menor longitud, el caracter estratégico militar de la capital aragonesa, la
facilidad del terreno y por sus menores costes de establecimiento. Aragoneses a la Nacion Espafiola (1853).

& Tortella, (1973).

® Marquina (1940).

10 Rapport de la Commission d'enquéte chargée de donner son avis sur le projet d'établissement d'un chemin de fer de
Bayonne en Espagne par la vallée de la Nive et les Aldudes (1857). CGC fue liquidado en 1857 y el ferrocarril a Agen
quedé transferido a PO, pero nunca lleg6 a Tarbes.
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Pereire de llevar a cabo el proyecto de Michael Chevalier: unir Portugal con Madrid con un camino
por Lisboa-Santarem-Elvas-Extremadura™.

Con semejante confluencia de intereses entre las sociedades, francesas e ibéricas, no debe extrafar
los intentos de ZP por lograr un acceso a Francia por los Alduides®’. Contaba para ello con la
cooperacion de la Compagnie de Paris-Orléans (PO) pues, liquidada la CGC (su vida, 1853-1857,
fue efimera), habia recibido el permiso para construir de Limoges a Agen. Pero las obras de esta
linea no comenzaron mientras que si lo hacian las de los Pereire en direccion a la frontera vasca.

No resultd facil afrontar la orografia espafiola. Para acometer el paso del Guadarrama tuvo que
recurrirse a los prestigiosos ingenieros Léon Lalanne, Carlos Fournier y Gustave Noblemaire. Tras
seis afios, en 1864, estaba completada ya la primera conexion ferroviaria entre Paris y Madrid por
Hendaye e Irin. En suelo francés el servicio estaba asegurado por Midi, y en Espafia por Norte. En
ambas sociedades, el capital mayoritario lo tenian los Pereire.

Sin embargo, cuando ya estaba abierto este enlace entre los dos paises se comprobd que los
resultados de la explotacién no eran satisfactorios. El atraso del pais generaba poco movimiento
comercial. Tampoco ayudaba el ancho de via diferente al europeo, lo que conllevaba
necesariamente el trasbordo de pasajeros y mercancias en las fronteras. Ademas, segun las
memorias de Midi, la aduana espafiola penalizaba con tasas muy elevadas las mercancias de lujo
francesas, de modo que, para eludir esta fiscalidad, Midi hubo de organizar un servicio maritimo,
bajo pabellon espafiol, destinado a reexpedir desde Bordeaux al puerto de San Sebastian, en
detrimento del puerto de Bilbao, servido por otro ferrocarril contra el que los Pereire competian®®,

Por otra parte, ZP se transformo, en 1864, en la Compafia de Zaragoza a Pamplona y Barcelona
(ZPB) tras su fusion con la compafiia del ferrocarril de Barcelona a Zaragoza con lo que lograba
enlazar sus vias con Norte y acceder a la frontera vasco-francesa. Como consecuencia de la fusion,
ZPB dispondra del ramal de Tardienta a Huesca, con la posibilidad de ser prolongado a Canfranc,
Oloron y Pau. Una opcion que ZPB descartara, retomando el estudio del acceso a Francia por los
Alduides'®. Mientras, MZA se plantea una alternativa méas ambiciosa: abordar las lineas de
Zaragoza a Oloron y de Toulouse a Montauban y Agen con el propdsito final de lograr las vias del
PO en Bordeaux. Esto es lo que expone ingeniero Boura un extenso informe cuyo destinatario eran
los Rothschild™.

4. La segunda conexion ferroviaria de los Pereire entre Francia y Espafa por Languedoc y
Cataluia

Las ambiciones de los Pereire sufrieron un serio revés en 1867 con la caida del CMF. La literatura
de la época habia denunciado sus negocios, alegando que las empresas financiadas por el banco de
los Pereire obtenfan su beneficio principal de las alteraciones espurias de las cotizaciones™. A partir

1 Avelar Pinheiro (1979).

12 « D accord avec la Société des chemins de fer de Madrid & Saragosse et & Alicante, qui, dans cette affaire comme
dans beaucoup d"autres, a les mémes intéréts que notre Compagnie, nous avons adressé au gouvernement une demande
longuement e soigneusement motivée, tendant a obtenir la concession, sans subvention de I'Etat, du chemin de fer de
Pampelune a la frontiére de France par les Aldudes ». Compagnie de Chemin de fer de Saragosse a Pampelune.
Rapport 1861.

3 Compagnie de Chemin de fer du Midi. Rapport 1865. Las quejas del puerto de Bilbao, se localizan en: Cortes, a la
prensa y al publico (1867) y Exposicion que eleva al Excmo. Sefior Presidente del Consejo de Ministros (1867).

1 Compagnie de Chemin de fer de Saragosse a Pampelune. Rapport 1865.

15 percée centrale des Pyrénées (1865).

16 Sirva como ejemplo que en 1869, tras cinco afios desde el principio de la explotacién férrea, las acciones de Norte de
Espafia, con un valor nominal de 500 francos, se cotizaban muy devaluadas, entre 43 ya 66 francos, cuando habian
llegado a alcanzar los 995. Si bien, mas alla del tiempo de construccion, cuando el Consejo se habia atribuido un interés
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de la quiebra, la actividad de los Pereire se concentrd en sus compafiias de ferrocarriles. Poco
después, comenzo6 a gestarse un nuevo enlace entre Midi y el noreste espafiol. Se pretendia unir
Francia con las regiones mediterraneas de la Peninsula, las mas dinamicas en el comercio, ya que
podian ofrecer a Europa un trafico de frutas y hortalizas atractivo para la gran velocidad ferroviaria.
Desde el lado espafiol, en ese momento se estaba trabajando en la seccién de Gerona a la frontera
francesa, pero las obras se suspendieron en 1866 debido al colapso de la Bolsa de Barcelona, que
padecia una excesiva concentracion de riesgo en valores de transporte. Para completar el tramo que
faltaba en un plazo maximo de tres afios, Midi concedié en 1872 un credito al ferrocarril de
Barcelona a la Frontera de Francia. Como contraprestacion a la ayuda, Midi intervendria la
contabilidad de la sociedad del ferrocarril de Barcelona y podria establecer sus tarifas. Con estos
pactos, los Pereire consiguieron una situacion de ventaja en las relaciones que por via férrea
pudieran establecerse entre Catalufia y el sur de Francia'’. El plazo de tres afios para lograr una
segunda conexién entre los dos paises no pudo, sin embargo, cumplirse a causa de la Il Guerra
Carlista (1872-1876), cuyo escenario se situd en el Pais Vasco, Cataluiia y Navarra, donde, aparte
de los combates, abundaron los sabotajes. EI comercio con Francia se paralizo.

Durante la guerra, en enero de 1875, falleci6 Emile Pereire, hecho que, a juicio de Rondo E.
Cameron, facilité el acercamiento entre las dos grandes ferroviarias espafiolas®. Asi parece
confirmarlo el que el 8 de marzo, tras fuertes litigios por las cargas entre el puerto de Bilbao y
Madrid, Norte y MZA acordaron repartirse los traficos sobre el principio que circularian por la
“maés corta distancia™®. De esta forma, Norte y MZA se aseguraban el trafico de su &rea y, al no
establecerse competencia entre ellas, podian, ademas, aplicar tarifas elevadas. Por otra parte, a
similitud de las convenciones francesas de 1859, que dieron lugar a la Nouveau Réseau, las dos
grandes ferroviarias de Espafia organizaron formalmente sus areas de influencia. Norte cedio a los
Rothschild el Cérdoba-Sevilla para que MZA se dedicara al sur peninsular. Por su parte, los Pereire
recibieron, en 1878, el ZPB, muy dafado por la Il Guerra Carlista y necesitado de fortisimas
inversiones para poder funcionar con normalidad, y se hicieron con el Tudela-Bilbao al tiempo
completaban el enlace ferroviario por Port-Bou-Cerbere?.

5. Las distintas opciones en los ferrocarriles directos franco-espafioles

Concluida la 111 Guerra Carlista, los ferrocarriles espafioles contaban con un modesto tendido de
6.000 kilémetros, que por su estructura radial mantenia sin servicios extensas zonas, aunque si se
habian alcanzado, en cambio, las principales ciudades, puertos y minas del pais. Terminada la red
béasica, la opinidn publica demandaba, como habia sucedido antes en Francia, realizar una segunda
red que facilitase trayectos mas breves con relaciones mas importantes. Entre los dos paises habia,
sin embargo, muchas diferencias, aparte del retraso espafiol. Francia disponia ya de 24.000
kilometros de ferrocarriles, una longitud cuatro veces superior a la de Espafia, y estaba abordando
su tercera red (Nouveau Réseau Supplémentaire), compuesta de lineas regionales. Su promotor fue
el ministro de Obras Publicas, Charles Freycinet. Desde una perspectiva economica, los resultados
de estos caminos se preveian insuficientes, aunque beneficiosos para la comunidad por el ahorro en
los precios de transporte respecto a los de los canales y caminos de herradura. Para agilizar su

del 6% anual, los titulos de Norte no concedieron beneficio alguno hasta 1874, ejercicio que fue cerrado con un
modesto 2,90%. Sobre las cotizaciones de Norte de Espafia: Merlin (1868) y Marquina (1940

7 « Traité entre Compagnie des Chemins de Fer du Midi et du Canal latéral & la Garonne y Barcelona a la frontera de
Francia por Figueras ». Contenido en Midi. Rapports.

18 Cameron (1971).

19 Una regla impuesta en el ferrocarril francés en 1863, al finalizar una dura pugna entre Midi, Paris a Lyon et a la
Méditerranée (PLM) y PO, cuando la compaiiia de los Pereire intenté lograr Marseille, el principal puerto del
Mediterraneo en la teoria de Chevalier. La contienda fue recogida por Aucoc (1875) y Pereire (1879). En la bibliografia
contemporanea, véase: Caron (1997).

2 Marquina (1940).
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construccion el gobierno francés pact6 unas nuevas convenciones en 1883 con Nord, Est, PO, Etat,
PLM y Midi, es decir, con las seis grandes ferroviarias. En contraprestacion a las inversiones por
ellas realizadas, el Estado garantizaba a sus acciones un rendimiento adecuado. Debido a la
constante penuria de su hacienda, el Estado espafiol tenia menor capacidad de ayuda, limitandose a
otorgar a las empresas una subvencion por cada uno de los kilometros construidos, pero asumiendo
éstas los riesgos del negocio del transporte. La opinidn publica espafiola, en cambio, recelaba tanto
de Norte como de MZA, porque pensaba, como denunciaban algunos medios de la época, que estas
empresas soOlo respondian a sus intereses, depositados en Francia, bloqueando proyectos
transcendentales para el pais. De ahi que la formacion de nuevas compafiias como Madrid a Caceres
y Portugal (1880), que competiria con MZA al ofrecer una linea mas corta entre Madrid y Lisboa, 0
la Compafiia de los Ferrocarriles Directos (1881), rival de Norte en el trayecto mas lucrativo de la
red ibérica, el de Zaragoza a Barcelona, fueran bien recibidas.

Como parte de este propdsito de construir caminos mas breves, se retomaron las negociaciones
entre los gobiernos francés y espafiol, aparcadas por la guerra Franco-prusiana y la Il Guerra
Carlista. En las conversaciones participaron los ingenieros Eugéene Decomble y Eusebio Page —ex
director General de Obras Publicas y en muchos momentos vinculado a las construcciones férreas
del marqués de Salamanca, en MZA y Real Portuguesa.

El 16 de julio de 1880 el gobierno francés propuso el Lérida-Saint Girons, como el paso mas rapido
para acceder al puerto espafiol de Cartagena, desde éste a Oran, capital de la colonia francesa de
Argelia. En Esparia, por el contrario, se planted, como acceso mas directo el trayecto que, partiendo
de la pequefia estacion de Baides (Guadalajara), situada en la red de MZA, seguiria a Castejon,
Sangiiesa, Salvatierra y el valle del Roncal®. Sendas propuestas resultaban problematicas para
Norte. La primera porque cuando llegase a Espafa tendria que circular siempre por vias ajenas, las
del ferrocarril Lérida-Reus-Tarragona, y desde la capital catalana proseguir a Almansa por el
Almansa-Valencia-Tarragona y, posteriormente, a Cartagena por MZA. El acceso por el Roncal
aparente sélo tenia como beneficiario a MZA. La realidad, sin embargo era otra. La linea carecia
de interés para los Rothschild porque, cualquier conexion de MZA deberia enlazar con las vias de
Midi y sufrir probablemente un bloqueo deliberado de los traficos, una practica muy frecuente entre
ferroviarias enemigas, que podia seguir diferentes métodos: aplicacion de tarifas méximas para las
mercancias en transito, reteniendo las transmisiones de vagones entre compafiias, etc.-.

5.1. Las controvertidas decisiones de Norte sobre los ferrocarriles franco-espafioles

Mientras debatian los ingenieros franceses y espafoles sobre las distintas rutas, se habia producido
un acercamiento entre los grupos Pereire y Rothschild. En 1879 Léon Aucoc, antiguo presidente de
la seccion de Obras Publicas del Consejo de Estado de Francia y natural de Bordeaux, localidad
donde estaban radicados los Pereire, accedié a la vicepresidencia de Midi?2. Poco después fue
nombrado consejero del Comité de Paris de MZA y en 1880, como hombre de confianza plena de
los Rothschild, integraria con Léon Say —ministro de Hacienda en varias ocasiones-, un subcomité
que gobernaria MZA desde Francia. Mientras figuraba como vicepresidente de Midi, Aucoc recibid
el encargo de los Rothschild para negociar en Espafia acuerdos de tarifas y fusiones o tratar los
asuntos de personal®®. Esta convergencia de intereses era coherente en el escenario del ferrocarril

2 page Albareda (1879), Examen de los beneficios que reportara a Espafia la construccién de un ferrocarril directo de
Madrid a la frontera francesa por Baides, Castejon y Roncal (1880) y Ventajas de un ferro-carril de Madrid a Francia
por el valle del Roncal (1881).

22 Conforme con algunas informaciones, su amitad con el consejo de administracion fue decisivo para su incorporacién
a los ferrocarriles de Midi. Charle (1978).

28 Chemins de fer de Madrid & Saragosse & & Alicante. Comité de Paris. Procés verbaux. 24 octobre 1879 y 12 mars
1880. Aucoc firmé el acuerdo de tarifas y traficos de MZA con Andaluces y en las fusiones de la compafiia de los
Rothschild con las de Ciudad Real-Badajoz y TBF. En 1900 Léon Aucoc accedié a la presidencia de Midi.
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francés de finales de siglo, caracterizado por la no-competencia. Recordemos que el Estado,
mediante las distintas convenciones firmadas con las seis grandes compaiiias, habia intervenido
para repartir las areas de influencia y asegurarles un dividendo remunerador al capital invertido.

Sin embargo, todavia coleaba el asunto de la construccion de la red al tiempo que, recordémoslo,
emergian nuevas sociedades que intentaban plantear competencia a Norte y MZA. En tal tesitura, el
21 de enero de 1881 el Comité de Paris de Norte nombré director de Norte a Juan Barat y Priou,
nacido en Oloron-Sainte-Marie (Aquitaine)®*. EI fue quien impulsé desde el principio la linea entre
Canfranc y Oloron. Asi parece mostrarlo el hecho que solo siete dias después de su hombramiento,
en la primera reunién del Comité de Direccion de Norte en la que participd, se tratase el tema de
estos ferrocarriles, llegandose al acuerdo de que no se desea ninguno, pero si de ha de hacerse
alguno, que sea el Canfranc: “[es] el que pudiera importarnos menos que se hiciera.. Trasladado
el parecer al Comité de Paris de Norte, que era la instancia competente para resolver sobre nuevas
construcciones y temas financieros, los Pereire acordaron abrir un crédito para entorpecer la
construccion de cualquier ferrocarril franco-espafiol que pudiera perjudicar los intereses de la
compafifa; es decir, todos excepto el elegido por Barat®®.

Por otro lado, es suficientemente conocida la estrecha relacion del consejo de administracion de
Norte con destacados miembros del gobierno liberal como Sagasta, presidente de Espafia y, en
numerosas ocasiones, cabeza del consejo de Norte, el ingeniero Tomas Ibarrola, el general Serrano
0 Manuel Alonso Martinez. Una confluencia apuntada en su época y que, probablemente, fue uno
de los factores decisivos a la hora de adoptar la travesia central de los Pirineos por Canfranc-
Oloron, tanto para favorecer a Norte, como a Aragon, territorio leal a la causa liberal en la 1lI
Guerra Carlista contra los rebeldes —Pais Vasco y Catalufia- que, por otra parte, ya disponian de
enlaces con Francia-*'.

Desde el lado francés, en 1881 comenzé la construccion del tramo de Pau a Oloron, y en octubre las
Cortes Espafiolas, tras un vivo debate entre los representantes de las provincias interesadas en los
pasos pirenaicos, votaron ayudas econdémicas para erigir un ferrocarril de Huesca a la frontera
francesa por Jaca y Canfranc. En estas fechas, el gobierno estaba encabezado por Sagasta quien,
pese a autorizar la linea a Canfranc, dej6 claro a Tomas Ibarrola —presidente del Comité de
Direccion de Norte- la inoportunidad de otorgar esta concesion sin tener en cuenta a Francia,
partidaria de otros trazados®. Desde el Comité de Paris de Norte se autorizé desembolsar el 1% del
presupuesto de la linea de Huesca a Canfranc, que era preceptivo para participar en la subasta de la
concesién ferroviaria. Ante la mala prensa de las inversiones extranjeras, y como ya se habia

2+ Chemin de fer du Nord de I'Espagne. Procés verbaux des séances tenues a la réunion de Paris. 21 janvier 1881. Barat
ingresd en 1857 como meritorio en la Compagnie du Nord de France, y tres afios después se trasladé a la recién creada
Norte de Espafia como oficial en el servicio de explotacidn. Sin disponer de titulos académicos, realizd una carrera
metedrica en la compafiia de los Pereire y como subdirector fue el responsable de los acuerdos con MZA en 1870 y
1875, con los que se puso fin a las contiendas entre ambas sociedades. Barat, sobre todo qued6 reconocido por su
habilidad para anexionar varias compafiias, por cuyo trabajo recibid fuertes gratificaciones del Comité de Paris. No es
muy bien conocida su vida, pero pueden localizarse datos en: “Personal de ferrocarriles. D. Juan Barat”, GCH, 1881, p.
120-1, “Excmo. Sr. D. Juan Barat”, GCH, 1915, pp. 338-339 y Apuntes biogréaficos referentes al Excmo. Sr. D. Juan
Barat (1906).

% Norte. Actas Comité de Madrid. 28 de enero de 1881.

% Norte. Actas Comité de Madrid. 19 de mayo de 1881.

%" paringaux (1894). Ademés, José Luis Albareda y Sezde, ministro de Obras Piblicas del gobierno Sagasta, era nativo
de Aragon.

%8 Carta de Ibarrola a Emile Pereire informando del proceso de adquisicién de la concesién de la linea e Huesca a
Canfranc por la Compafiia del Norte. 18 de octubre de 1881. Archivo Histdrico Ferroviario (AHF)/W/53/14.
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ocurrido en otras ocasiones, Norte adoptd la tactica de utilizar un grupo ajeno para obtener la
concesion, con la intencién de recuperarla tan pronto concluyeran las obras®.

Pese a la negativa del gobierno espafiol a tomar decisiones sin contar con Francia, la opinién
desfavorable de los ingenieros militares al trazado de Canfranc, y a que Ibarrola confiase a Emile
Pereire hijo, presidente del Comité de Paris de Norte, la falta de interés de MZA por construir la
linea del Roncal, Barat decidié continuar con sus planes®. En enero de 1882 fue constituida la
Sociedad Anonima Aragonesa que actuaria como testaferro de Norte para recibir la concesion del
ferrocarril de Canfranc, que le fue otorgada el 6 de octubre de 1882. Inmediatamente, el 22 de
mismo mes, se procedid a colocar su primera piedra con el objetivo de concluir la linea en un plazo
de seis afios®’. Quedaba por ratificar el acuerdo de la Aragonesa con Norte en su junta de
accionistas de 18 de junio de 1883, pero cuando sucedié las obras del Canfranc ya estaban
paralizadas. Midi sf abrié camino a las locomotoras de Pau a Oloron®.

De nuevo para fijar los caminos pirenaicos se celebré una nueva conferencia franco-espafiola en
Pau el 15 de febrero de 1884. Poco después, Norte anexiono a su red el ferrocarril de Lérida a Reus
y Tarragona, con el que adquiria la cabecera de la linea de Saint Girons a Lérida, la preferida por el
gobierno francés con la vista puesta en Oran®. Las negociaciones concluyeron en Madrid en 1885,
con el acuerdo firmado por parte espafiola por José Elduayen, ministro de Estado y consejero de
Norte. En un plazo maximo de 10 afios, los dos paises se comprometian a la apertura del Saint
Girons-Lérida y, pese a las reticencias de los ingenieros franceses, la insistencia de los hispanos,
con el recurso a argumentos militares, dio sus frutos, permitiendo que fuese aprobado el paso de
Canfranc. Si bien, al tener que renunciar los franceses al ferrocarril del Roncal, con objeto de
reducir las distancias a Madrid, se incluyé una variante que permitiria llegar directamente a
Zaragoza, eludiéndose el paso por Huesca. Una vez mas, los esfuerzos fueron estériles, porque las
camaras legislativas de ambos paises no ratificaron el pacto. En 1887, en Pau, volvieron a celebrase
encuentros entre ingenieros civiles espafoles y franceses sin precisarse la fecha de comienzo de las
obras del tunel internacional.

5.2. El ferrocarril Huesca-Jaca como hito para forzar la construccion del Canfranc-Oloron

En sesion del Comité de Paris de Norte del 7 de abril de 1888, Emile Pereire recordaba que « La
ligne ne doit pas étre commencée avant que les Gouvernement Francaise et Espagnol se soient mis
d’accord sur la Construction du tunnel international qui doit étre exécuté a leur frais ». Emile
Pereire notificaba también a los miembros del Comité de Paris que, segin sus informaciones, la
burguesia local podria anticipar buena parte del coste de la linea y, acto seguido, la empresa que
actuaba como testaferro de Norte, la Sociedad Aragonesa, solicitaria la anulacion de la concesion y
realizaria otra a su nombre. Ante semejantes amenazas, Norte decidio tomar la delantera para
construir la seccion de Huesca a Canfranc, aunque, conforme con los estudios que manejaba, la
linea seria deficitaria al limitarse a recoger traficos locales. Por otro lado, para financiarla Norte
debia emitir un considerable nimero de obligaciones al tipo extremadamente bajo del 60%. Las

? Carta de Ibarrola a Emile Pereire informando del proceso de adquisicion de la concesién de la linea de Huesca a
Canfranc por la Compafiia del Norte. 7 de noviembre de 1881. AHF/W/53/14.

% « Je crois que notre ami Bauer no jette des regards trop épris sur le chemin de Roncal ». Carta de Ibarrola a Emile
Pereire 21 diciembre de 1881. Correspondencia de los Sefiores Ibarrola, Sepulveda y Alonso Martinez del Consejo de
Administracion de la compafiia Norte a Emile Pereire, tratando de diversos asuntos. AHF/W/53/5.

1 “Ferro-carril de Canfranc”, GCH, 1882, p. 55. “Ferro-carril a Francia por Canfranc”, GCH, 1882, p. 246.
“Inauguracion del Canfranc”, GCH, 1882, pp. 689-690.

% E| ferrocarril de Oloron a la linea de Pau & Bayonne habfa sido concedido eventualmente por ley de 10 de agosto de
1868, pero hasta 1874 el Estado no acometi6 la construccion de la plataforma y el anticipo a la compafiia del dinero
necesario para el resto de las instalaciones. Picard (1884).

# Chemin de fer du Nord de I"Espagne. Procés verbaux des séances tenues a la réunion de Paris. 2 d’ao(it 1884.
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palabras de Emile Pereire, con las que concluia su argumentacion en el Comité de Paris de Norte
parecen indicar que la decision adoptada no era, en aquellos momentos, la mas favorable a los
intereses de la ferroviaria: « une insuffisance annuelle de 1.000 a 1.500 f par kilométre, soit de
100.000 a 150.000 tout que la ligne ne sera pas reliée au réseau Francaise ne convient il pas
néanmoins d’accepter les propositions du gouvernement, a fin de nous assurer la possession de
cette ligne que entre des mains étrangéres pourrait nous causer tout de préjudice » **.

Como en otras muchas ocasiones, funcionaron las estrechas relaciones que disfrutaba Norte con la
administracion espafiola. Efectivamente, por ley de 29 de mayo de 1888, un gobierno dirigido por el
ingeniero Sagasta que, como hemos apuntado, alternaba responsabilidades de estado con puestos en
el consejo de Norte, mejoraba la ayuda a la empresa que pusiera en funcionamiento el ferrocarril de
Huesca a Jaca. El Estado daba una subvencion a cada uno de los kildmetros que fuesen abiertos al
trafico y, ademas, otorgaba para esta linea un anticipo reintegrable, cuyo importe no seria devuelto
hasta la apertura completa de la linea internacional.

De todas formas, Norte conocia que los resultados serian negativos y, en consecuencia, renegocio
las estipulaciones econémicas de su acuerdo con la Sociedad Aragonesa para que, por fin,
comenzasen las obras. Pese al reducido tipo con el que se pretendia emitir las obligaciones para
financiar la linea, Norte no pudo colocarlas en el mercado y tuvo que recurrir a sus reservas de
capital para construir la seccion de Huesca a Jaca, esta ultima localidad situada a veinticinco
kildbmetros de la boca del tanel de los Pirineos.

Comenzadas las obras, en 1891 entraron en conflicto Norte y MZA. El detonante fue el convenio de
fusién firmado el 28 de febrero por Norte con la compafiia de Tarragona a Barcelona y Francia
(TBF), cuyas vias confluian en Port-Bou con Midi y, con las que el ferrocarril francés de los Pereire
mantenia un acuerdo de traficos y tarifas desde hace cerca de veinte afios. Por entonces, con una
malla de 723 kildbmetros, TBF estaba asentada en la region de mayor vitalidad econémica de Espafia
y disfrutaba de buenos resultados en su explotacion, pero se encontraba en dificultades economicas
por estar levantando una linea directa entre Zaragoza y Barcelona que, una vez abierta, competiria
con Norte en este trayecto. Asimismo, mientras se desarrollaban unas duras negociaciones entre los
Pereire y los Rothschild sobre la oportunidad de esta operacion, el Comité de Paris de Norte
autorizo el 18 abril de 1891 incorporar a su red los 541 kilometros del dinamico ferrocarril de
Almansa a Valencia y Tarragona, con lo que, en el caso de construirse la linea preferida por el
gobierno francés -Lérida-Saint Girons-, se aseguraba la ruta completa de Levante a Francia. Sin
embargo, los Pereire no pudieron llevar a adelante sus planes. El acuerdo planteado por Norte a
TBF llegd el 10 de mayo a la junta extraordinaria de la compafiia catalana para ser ratificado, pero,
en la misma sesion los accionistas de TBF eligieron una propuesta de MZA que mejoraba la de los
Pereire. Los consejeros del Comité de Paris de MZA Léon Say y Léon Aucoc (en estos momentos,
también vicepresidente de Midi) habian llegado a un convenio con la sociedad catalana por el les
aseguraban un crédito para que finalizase la linea directa de Zaragoza y Barcelona. Al mismo
tiempo, MZA se hizo con la linea Valladolid a Ariza, con la que MZA penetraba en el area de
influencia de Norte®. Asi, la guerra entre ambas casas, Pereire y Rothschild, estaba servida™.

% Chemin de fer du Nord de I"Espagne. Procés verbaux des séances tenues a la réunion de Paris. 7 d’avril 1888.
% pascual i Doménech (1999).
% No menos importante que el intento de fusion de Norte con TBF era el que, desde hace tiempo, estaban gestando los
Pereire con Real Portuguesa. En la sesion del 18 de junio de 1891 del Comité de Paris, Emile Pereire dio lectura de una
serie de contratos provisionales firmados con la sociedad lisboeta para explotar mas de 1.200 kilémetros de los
ferrocarriles de Madrid a Céaceres y Portugal, Oeste de Espafia y, por ultimo, con una compleja y especulativa empresa
Gran Central Espafiol, que aseguraba disponer varias concesiones en el sur de los Pirineos. También, en esta ocasion,
este trato quedo frustrado.
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El ferrocarril Huesca-Jaca fue inaugurado el 1 de junio de 1893. Poco después, como habia sido
convenido, la Sociedad Aragonesa transfirio la linea a Norte. Pero, la inauguracion no despertd
entusiasmo, como reconoceria el Comité de Paris: « la réserve a été absorbe par les travaux de
construction »*’. En estos momentos, la situacién econémica de Norte era angustiosa. A principios
de los noventa del siglo X1X se produjo una depreciacion de la peseta respecto al franco, la moneda
con la que la compariia debia amortizar las obligaciones e intereses de su abultada deuda contraida
en esta divisa para realizar sus anexiones®®. A este problema, hay que afiadir el fin del tratado de
comercio con Francia desde 1892, una crisis agricola que desplomo el trafico interior de vinos y
cereales y la brusca caida de los intercambios entre los dos paises por efecto de la citada alteracion
de los cambios.

6. Las limitaciones econdmicas y administrativas del trafico ferroviario franco-espariol a fines
del siglo XIX

Espafa y Francia disponen de amplias costas (Atlantico y Cantabrico por el oeste, y Mediterraneo
por el este) que facilitan el transito de cabotaje de las mercancias pesadas con menores costes,
aunque, también, con menor velocidad que el transporte por ferrocarril. Ciertamente, excepto los
portes de mercancias en las tierras no bafiadas por mar y el exiguo transito de viajeros, la
generalidad del comercio entre Francia y la Peninsula se realizaba, en el oeste geogréfico, entre los
puertos de Bordeaux y Bayonne y los de San Sebastian, Bilbao, La Corufia, Santander y Portugal vy,
en el este, entre Marseille, Cette y Port-Vendres y Barcelona y demas puertos mediterraneos®. Sélo
en los traficos muy especificos que hemos apuntado, los dos pasos férreos de Hendaye a Irin y de
Cerbére a Port-Bou eran complementarios de la via maritima. La primera acercaba viajeros de Paris
a la capital del reino de Espafia y viceversa, pero no aportaba mercancias por el poco desarrollo
hispano de la frontera a Madrid. La segunda tuvo un periodo de esplendor desde su apertura en
1878 a 1891. De este tiempo deben distinguirse tres factores que impulsaron el paso catalan. El
primero de ellos fue el interés de Francia en utilizar un camino rapido para relacionarse con el
puerto de Oran; mientras no se construyera el ferrocarril Saint Girons-Lérida, la via por Languedoc
y Catalufia era la mas &gil para desplazar viajeros, mensajerias y cargas de gran valor. Es importante
sefialar que esta ruta tenia el valor militar de permitir desplazar tropas francesas por territorio
espafol hasta el puerto de Cartagena para embarcar en Oran y poder sofocar una hipotética revuelta
en la colonia de Argelia. Pese a que Esparia habia sido dos veces invadida a lo largo del siglo XIX
por el vecino del norte, pronto se iniciaron conversaciones entre las ferroviarias de ambos paises
para encontrar el trayecto mas adecuado a Cartagena®. Esta relacién tuvo escasa entidad. El
progreso de la navegacion con barcos de mayor calado y velocidad y las criticas por favorecer a los
puertos espafioles, en detrimento de Marseille u otros muelles, pronto finalizaron con esta ruta. En
segundo término, desde su apertura, por el acceso Port-Bou-Ceérbere se produjo un constante
aumento de cargas, hasta alcanzar un maximo de 250.000 toneladas en el ejercicio de 1883*. Con
estas cifras, parecia conveniente abordar nuevos pasos interpirenaicos, pero analizando la direccion
y estructura de los traficos, se comprueba que la mayoria de las cargas circulaban de Francia a
Espafia. Estas mercancias estaban compuestas por hulla y cok del Massis Central con destino a
Barcelona y no eran lucrativas porque, para competir con la via maritima, debian apoyarse en las
reducidas tarifas de las compafiias de PLM, PO, Midi y del ferrocarril de Barcelona a la frontera
francesa. Por el lado espafiol, existia un trafico de citricos y otros frutos de la huerta levantina que,
por su naturaleza perecedera, debian circular en régimen de gran velocidad para alcanzar el norte

% Chemin de fer du Nord de I'Espagne. Procés verbaux des séances tenues a la réunion de Paris. 25 de novembre de
1893.

% El porcentaje de obligaciones en francos de la otra gran ferroviaria espafiola MZA era mas reducido. Se situaba entre
el 62 y 63% de sus titulos. Grandes compagnies espagnoles de chemins de fer (1903).

% \/gase: Picard (1918) y Vidal Olivares (1993?).

0 Chemins de fer de Madrid & Saragosse & a Alicante. Comité de Paris. Procés verbaux 8 d’avril 1881.

*! Compagnie du chemin de fer du Midi. Rapport 1883.
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europeo. Pese a las elevadas tarifas que debian satisfacer estos productos, tampoco eran
especialmente atractivos para el ferrocarril porque solo circulaban durante el breve tiempo de la
recoleccion y, por tanto, no aseguraban ni flujos continuos, ni en ambas direcciones del trafico. El
tercer factor que impulsé el paso catalan fue la crisis agricola francesa de la filoxera que, desde
1884, concede un periodo de esplendor a los vinos, espirituosos y aguardientes espafioles, y que
permitia completar el ciclo de transporte con el retorno de envases vacios. Al objeto de captar estos
frutos con destino el Norte de Francia, las ferroviarias de ambos paises redujeron sus precios,
circunstancia que se denomino en la literatura de la época “tarifas de penetracion” y que, a similitud
de las aplicadas al carbon francés, eran acordadas de manera conjunta por varias compafiias para
disputar este trafico a la navegacion maritima*.

La bonanza de las cargas franco-espariolas duro hasta 1892. En esta fecha, en ambos lados de los
Pirineos, se implantaron medidas proteccionistas. EI gobierno conservador espafiol puso fin al
Tratado de Comercio y Navegacion firmado diez afios antes. Al recuperarse las vides, las Camaras
de Comercio del sur de Francia protestaron por la competencia de los vinos y destilados espafioles y
obtuvieron la supresion de las “tarifas de penetracion” porque, proporcionalmente a los kilometros
recorridos, aplicaban menores precios a productos espafioles que a los franceses. En cualquier caso,
desde la perspectiva de PLM, PO y Midi era mas beneficioso transportar con precios bajos las
cargas espafiolas que entregar las cargas a los puertos™. El fin del Tratado de Comercio y
Navegacion significo un punto de inflexion para los traficos ferroviarios ya que, desde este
momento, casi la totalidad de los bienes se condujeron por mar, sin dar favor alguno a los caminos
de hierro®. A principios del siglo XX, conforme con los informes de Louis Dehaspe, miembro de
I’Union pour I’amélioration des relations commerciales entre la France et I’Espagne, de cada 100
toneladas importadas por Espafia, 7,66 toneladas circulaban via Port-Bou y 3,18 via Irun. En sentido
contrario, 3,98 salfan por la frontera catalana y 2,64 por la vasca®.

7. Desde la apertura de la linea Huesca-Jaca en 1893 al acuerdo final sobre los ferrocarriles
transpirenaicos de 1907

Debido al descenso de sus traficos y a la politica expansiva de anexiones de otras compaiiias, Norte
sufrié una prolongada suspensién del pago de dividendos (1891-1906), seis ejercicios en pérdidas
(1894-1899), imponer un polémico convenio a sus obligacionistas y adoptar soluciones bancarias
que acrecentaron las diferencias sobre aspectos relevantes de la gestion entre los accionistas
mayoritarios: la familia Pereire y el grupo espafiol encabezado por el marqués de Comillas.

En este contexto empresarial parecia desaconsejable emprender la construccion de nuevas lineas.
No obstante, las disposiciones del gobierno Sagasta habian favorecido al paso de Canfranc-Oloron,
permitiéndole tomar una ventaja decisiva respecto a otras rutas. Es incuestionable que, una vez
alcanzada Jaca, sOlo restaba una breve, aunque compleja seccién, para lograr la boca del tunel
internacional y, con esta esperanza, pronto se retomaron las conversaciones entre Francia y Espaia.

El 30 de abril de 1894 se firmo un nuevo acuerdo entre los dos paises, que retomaba la linea Lérida-
Saint-Girons, pero, singularmente, se ponia el acento en la construccién del Canfranc-Oloron. En
primer lugar, el Senado francés declaro el ferrocarril de Oloron a Bedous, concedido a Midi, de

2 Como muestra de la importancia para el comercio de estas “tarifas de penetracion” se tradujo al castellano la gran
obra apologética de las mismas, que escribio el director de PLM y antiguo director de Norte de Espafia. Noblemaire
(1891).
* « A I'heure actuelle, cette considération ne peut étre trop souvent soumise & ceux que des intéréts régionaux et
locaux, mal inspirés, ont poussés a restreindre et la consommation intérieure et le trafic de nos chemins de fer, par la
suppression brusque de tarifs internationaux ». Midi Rapport 1891.
* Colson (1908).
** Dehaspe (1904).
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utilidad publica para ser abierto en cinco afios y, por parte espafiola, se incluyd una variante que
desde Zaragoza rodeaba Huesca y acometia directamente el tanel pirenaico. Las publicaciones
francesas de la época sefialaban que estos impulsos estuvieron propiciados por Louis Barthou,
diputado por Oloron, quien un mes mas tarde accederia a la cartera de Obras Publicas de la
Republica®. Cierto o no, la iniciativa colisionaba con la crisis finisecular francesa. Como el tiempo
transcurrio sin que se hiciera trabajo alguno, un grupo de comerciantes de Oloron intenté promover un
tranvia a vapor hasta Urdos y eléctrico desde esta localidad a Jaca®'.

Al otro lado de los Pirineos, algunas publicaciones especializadas advirtieron de la estructura
endeble del ferrocarril Huesca-Jaca. En la explotacion del camino ocurrian continuas incidencias, lo
que no debe sorprender pues en su construccion se utilizaron carriles ligeros ya usados y el material
rodante procedia del desecho de otras lineas*. La linea habfa sido levantada con un presupuesto
muy bajo, para cubrir casi en su totalidad sus gastos gracias a la subvencién y al anticipo recibidos
del Estado™. Al poco de la apertura se produjeron frecuentes corrimientos de terrenos,
desprendimientos y otros accidentes, que motivaron que la administracion encargara a Puig de la
Bellacasa redactar una memoria sobre la linea. Las anomalias detectadas por el ingeniero precisaron
ejecutar importantes y gravosas obras de saneamiento y consolidacion de la via en la totalidad del
recorrido®™. Aln con las correcciones, las curvas de 300 metros del Canfranc no eran aptas para las
grandes velocidades que precisaba un ferrocarril directo de Madrid a Paris y, aunque moderadas
para una linea de montafa, las pendientes de 16 milésimas limitaban el tonelaje a ser arrastrado por
las locomotoras. En todo caso, quedaban por explanar en los dos paises las secciones de perfiles
mas asperos y el costoso tunel, mientras la hacienda espafiola dedicaba sus esfuerzos a intentar
apagar las sublevaciones de sus Gltimas colonias ultramarinas.

Juan Barat, principal valedor del camino que atravesaba los Pirineos hasta su localidad natal,
solicitd dejar la Direccion y jubilarse el 30 de abril de 1901. Su relevo para impulsar los
ferrocarriles franco-espafioles llegd de la mano de Theophile Delcassé, diputado por Foix, que en su
ejercicio en la comision de ferrocarriles de la Asamblea Republicana tuvo especial empefio en
desarrollar los correspondientes a su Departamento. Entre ellos se encontraba el Foix-Saint-Girons,
abierto en 1903, afio en el que, desde su jefatura en el ministerio de Asuntos Exteriores y con el
apoyo del Presidente del Consejo de Ministros Emile Combes, convocé la tercera Comision
Internacional de los ferrocarriles interpirenaicos. Sus trabajos dieron fruto en un nuevo acuerdo
firmado en Paris el 18 de agosto 1904, en el que particip6 el ahora ministro de asuntos exteriores
Delcassé. Por parte espariola, este convenio fue ratificado por Faustino Rodriguez-San Pedro que,
como Sagasta, alternaba responsabilidades en el Estado Espafiol con la presidencia de Norte®. En
esta ocasion, ademas de las lineas de Oloron a Jaca por Canfranc y de Saint Girons a Lérida, se
incluyd una tercera de Ax-Les Thermes a Puigcerda, que beneficiaba a la circunscripcién electoral
de Delcassé, anunciandose que seria la primera en ser abierta al trafico.

Este nuevo pacto franco-francés podia ser una grave amenaza para los traficos de MZA, porque el
paso Ax-Les Thermes a Puigcerda enlazaba con la red de Norte y ofrecia una relacion directa con
Barcelona. Para analizar todas las alternativas de este nuevo ferrocarril, MZA encargo diversos
estudios cuya conclusion principal fue que por Cerbere y Portbou podian conseguirse mayores

% « La ligne d’Oloron & Bedous au Sénat », JDT, 1894, p. 248. La seccién de Oloron a Bedous no se abriria al trafico
hasta 1914.

*" Tramway d'Oloron & la frontiére d'Espagne (1898?) y Société d'études d'un tramway électrique entre Oloron et Jaca
(19007?).

4 “Reclamaciones y ruegos. Compania de los caminos del Norte de Espaiia”, RIBFIS, 1893, pp. 125-6.

%9 “Reclamaciones y ruegos. Compafiia de los caminos del Norte de Espafia”, RIBFIS, 1893, pp. 125-6.

*% Puig de la Bellacasa (1897).

51 « La trinité des transpyrénéens », JDT. 1904, p. 334.
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velocidades y superiores tonelajes respecto a la nueva linea por Ax-Les Thermes a Puigcerdé®. Sin
embargo, pese a todos los quebraderos que significd para MZA este acuerdo entre Francia y
Espafa, la compafiia de los Pereire no movilizé recurso alguno para abrir nuevas vias.

Puede explicarse su inaccién por el lamentable estado econémico y financiero de la empresa,
mitigado en parte gracias al emprestito concedido por el Banco Espafiol de Crédito a principios de
1905, que le permitid realizar una emision de obligaciones con la garantia, entre otras, de la linea
Huesca a Francia por Jaca, y conseguir cierta estabilidad®®. En este contexto Norte realiza un nuevo
pacto amistoso con MZA en junio de 1906, en esta ocasion con una duracion de 25 afios. El aspecto
mas importante del acuerdo consistié en crear una Comision Mixta de Norte y MZA que entenderia
en aquellos asuntos en los que ambas compafiias pudieran colisionar como el reparto de areas de
traficos, apertura de nuevas lineas o el establecimiento de tarifas. De este modo, desincentivada
cualquistir competencia, en Espafia el edificio de los ferrocarriles pirenaicos quedara a cargo del
Estado™.

En Francia, el acuerdo de agosto de 1904 fue sancionado por ley de 10 de enero de 1907 con objeto
de ofrecer a Midi la explotacion de las lineas que partian de Ax-les-Termes y Bedous a la frontera
de Espafia. Y como concesion a titulo eventual, quedd la via de Oust que, servia de base para tender
el Saint Girons-Lérida. Estas lineas dotadas con garantia de interés por el Estado fueron sometidas a
la aprobacion de la Asamblea general extraordinaria de Midi el 7 de abril de 1908, que abrigaba
bastantes esperanzas sobre sus resultados®. Definitivamente, el 20 de junio de 1907, Louis Barthou
en su condicion de ministro de Obras Publicas y Léon Aucoc como presidente del consejo de
administracion de Midi, firmaron la convencion para levantar estos caminos. Al otro lado de los
Pirineos, parece que los nuevos enlaces interpirenaicos despertaron pocos entusiasmos, porque
cuando consultamos las memorias de Norte, éstas no ofrecen informacion alguna.

8. Algunas conclusiones

1. Se supone que, en una gran empresa como Norte, donde las decisiones ultimas las tomaba, o
cuando menos, las refrendaba, el Comité de Paris, aunque eso no significa que no se tuvieran en
cuenta las opiniones de su director o de los consejeros de Madrid, la construccion de la linea férrea
Huesca-Jaca, con la que se daba un paso decisivo hacia este tercer enlace hispano-francés, se hizo
en beneficio de la empresa. Sin embargo, de acuerdo con la documentacion manejada en este
trabajo, es claro que la decision se tomo sin contar con los gobiernos de los dos paises que debian
sufragar el paso subterraneo de los Pirineos.

2. Es cierto que cuando se aprob6 la construccion de la linea, por los efectos de la filoxera en la
agricultura francesa, se expedia para satisfacer la demanda de aquel pais un considerable volumen
de mercancias, pero tampoco es menos cierto que su apertura coincidié con el inicio de una larga

%2 “Informe sobre los Ferrocarriles Transpirenaicos”. Eduardo Maristany, 14 de septiembre de 1904. La nueva linea
también fue estudiada por el Jefe de Trafico de MZA, con similares conclusiones. “Ferrocarril de Ripoll a Ax les
Thermes. Conveniencia de la adquisicién o arrendamiento de las lineas de San Juan y de AVT con sus afluentes”.
Victor Giol. 8 de diciembre de 1904. Documentos incluidos en AHF/S/103/1. Expediente de estudio y tramitacion del
contrato de sindicatura general del tréafico.

>3 Chemin de fer du Nord de I"Espagne. Procés verbaux des séances tenues a la réunion de Paris. 25 de fevrier 1905.

> Acta de la sesién de Comisién Mixta Norte-MZA n° 1. 30 de junio de 1906.

% « Ces nouvelles lignes mettront la région francaise avoisinant les Pyrénées Centrales en relation directe avec la
Catalogne et I’Aragon ; elles favoriseront la pénétration économique des deux pays, pourront faire naitre un trafic qui,
aujourd’hui, ne peut exister entre des régions isolées par la chaine montagneuse et développer para la les transports
sur notre réseau ; de plus, elles donneront entre Paris, Barcelone et Carthagéne aussi bien qu’entre Paris, Saragosse et
Madrid, des itinéraires plus courts et plus rapides que les itinéraires actuels et faciliteront para suite, les relations
entre notre capitale et ces grandes villes espagnoles. Nous pouvons donc espérer, de la création de ces lignes, une
heureuse répercussion su notre trafic ». Midi. Assemblée Générale Extraordinaire du 7 avril 1908.
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(1890-1904) y profunda crisis, a la que no fue ajeno el contagio de la plaga, que deprimié el
comercio entre los dos paises. En esas condiciones es poco aconsejable realizar fuertes inversiones
tanto por parte de las empresas, como de los estados en una linea limitada a traficos regionales y de
rendimiento incierto.

3. Todo ello sin olvidar los limites estructurales al desarrollo de la actividad e intercambios entre los
dos paises. Espafia era un pais periférico para las grandes rutas del comercio mundial; el trasiego de
las mercancias ibéricas ocupaba un lugar bastante secundario. Por otro lado, los traficos entre
Francia y Espafia estaban compuestos en su mayoria por articulos pesados y voluminosos
(minerales y materiales), para los que era mas apto el cabotaje, debido al diferente ancho de via
espafiol. La politica proteccionista contribuy6 a aislar atin mas el pais™.

4. Al final, en la parte francesa, y gracias al apoyo politico, se construyeron las lineas franco-
espafolas Oloron-Jaca y Ax-les Termes-Ripoll, que recibieron la denominacion de « Le
Transpyrénéen Barthou » y « Le Transpyrénéen Delcassé »°’. De lado espafiol, Juan Barat, habia
accedido a la subdireccion de Norte en 1869, lideré las fusiones de la compafiia de los Pereire con
otros caminos de hierro. En 1875, fecha clave porque, tras una guerra de tarifas, los Pereire y los
Rothschild rubricaban un acuerdo para repartirse traficos, fijar precios de transporte conjuntos y
asignarse areas de influencia, Norte contaba con 878 kilometros de red. Quince afios mas tarde, en
1891, los Pereire explotaban 3.205 kilémetros®. En este periodo MZA, la ferroviaria de los
Rothschild, pas6 de 1.557 a 2.701 kilometros, pero ya no ocupaba el primer puesto de las
compaiiias espafiolas. Dentro de esa agresiva politica de anexiones y construcciones propiciada por
Barat se encontraba el ferrocarril Huesca-Jaca, cuya prolongacion alcanzaba Oloron Sainte Marie,
la villa natal de Juan Barat, su director.
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