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EL «MZA» AL AVE
150 anos de tren

Hace siglo y medio, el ferrocarril llego a Calatayud. Marco un
antes y un después para esta ciudad que, hoy en dia, se cuenta
en el selecto grupo de ciudades conectadas por el AVE

ROBERTO PEREZ

ESDE hace 152 anos, Calata-

yud esta conectada por tren

con Madrid. Poco después,

en 1864, se culmino su cone-
Xion con Zaragoza. La capital de Es-
pana estreno su primera linea de tren
en febrero de 1951 (la Madrid-Aran-
juez), y trece anos después llegaban
las vias desde Madrid hasta la ciudad
bilbilitana.

La historia espanola del tren esta
cargada de anécdotas. Por ejemplo, el
primer ferrocarril del pais no se cons-
truyo en la Peninsula, sino en su joya
colonial, Cuba. Fue en 1837. En la Es-
pana peninsular de la época, las pri-
meras vias férreas se inauguraron en
octubre de 1848, la linea Barcelona-
Mataro, que circulaba a 40 kilometros
por hora, una velocidad de viaje tre-
menda para la época. Tan tremenda
que el tren cambi6 rotundamente la
economiay la sociedad: las mercan-
cias acortaban distancias y acercaban
mercados; y la geografia se estrecha-
ba para los viajeros. Baste un dato: has-
ta que llego el tren, el viaje entre Ma-
drid y Barcelona se hacia en diligen-
ciasy duraba casi una semana; con el
ferrocarril, el trayecto pasé a cubrir-
se en 24 horas.

Para Calatayud, el avance fue igual-
mente revolucionario. El viaje entre la
ciudad bilbilitana y Madrid, que en co-
ches de caballos duraba mas de dos
dias, pasaba a medirse en horas. Hoy
en dia, siglo y medio después, se cuen-
ta por minutos gracias al AVE. En Alta
Velocidad, Calatayud esta conectada
a diario con Zaragoza en menos de me-
dia hora; con Madrid en apenas una
hora; con Barcelona en un par de ho-
ras; con Malaga y Sevilla en poco mas
de cuatro...

Laestacion bilbilitana del ferroca-
rril se inauguré en mayo de 1864. Per-
tenecia a la Compania de Ferrocarri-
les de Madrid a Zaragoza y Alicante,
conocida por sus siglas MZA. Fue la
sociedad que gano el concurso convo-
cado por el Estado para construir esta
linea férrea entre la capital de Espana
y Zaragoza, pasando por Calatayud.
Como fue norma durante décadas, las
lineas se sacaban a concesién: el Es-
tado era quien las adjudicaba a em-
presas privadas, que eran las que ten-
dian las vias, levantaban las estacio-
nes, equipaban el trazado y, una vez
hecho, disfrutaban de la explotacion
comercial de la linea durante décadas,
normalmente con concesiones que se
firmaban por practicamente un siglo.
Y ese fue el modelo ferroviario que per-
vivio en Espana hasta que, tras la Gue-
rra Civil, en 1941 el Estado nacionali-
70 los ferrocarriles y quedaron unifi-
cados en la empresa publica Renfe.

Los poderosos Rothschild

La estacion de Calatayud fue construi-
day explotada durante décadas por
una de las sociedades de los Rothschild,
una dinastia de magnates con raices
nobiliarias en la Austria imperial. Su
capital estuvo presente en el desarro-
llo del ferrocarril en Francia, y desde
alli dieron su salto a Espana. Su fortu-
na se asento con negocios en nuestro
pais, en la banca y también en las in-
fraestructuras. En el caso del ferroca-
rril, los Rothschild estaban presentes
en la Compania MZA y se aliaron con
el primer marqués de Salamanca y con-
de de Los Llanos, José de Salamanca.
Este era el titular de la linea férrea Ma-
drid-Aranjuez, queria pujar también
por la concesion de la Madrid-Zarago-
za. Para despejar la competencia, los
Rothschild y el marqués de Salaman-

Un tren del AVE
saliendo de la
estacion de
Calatayud tras
haberhecho
parada en la~
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ca se aliaron y se hicieron con la atrac-
tiva concesion de una linea concebida,
légicamente, no para acabar en Zara-
goza sino para llegar en el futuro has-
ta Barcelonay conectar las dos gran-
des capitales espafiolas y dos nticleos
de fuerte actividad econémica.

Empezaron las obras y la linea lle-
26 desde Madrid hasta Guadalajara en
mayo de 1859. En febrero de 1863 el
tren ya se habia extendido hasta Al-
hama de Aragén, un punto estratégi-
co por sus balnearios. Otra curiosidad:
en esos casi cuatro anos que tardo en
extenderse la linea férrea desde Gua-
dalajara a Alhama, el viaje se hacia con
transbordo; hasta Guadalajara, en tren,
y en carruajes desde Guadalajara has-
ta Alhama de Aragon, ya por entonces
un destino turistico buscado por las
clases acomodadas de la capital de Es-
pana.

Mientras las obras iban avanzando
desde Madrid hacia Calatayud, se iban
construyendo vias desde Zaragoza. Fi-
nalmente, en 1865 la linea podia ya fun-
cionar al completo entre la capital de
Espanay la estacion zaragozana.

Unas décadas después nacia la co-
nexion ferroviaria entre Calatayud y
Valencia. Y décadas mas tarde, ya en
el siglo XX, se ampliaba con el traza-
do que se habia construido hacia San-
tander, aunque nunca llego a alcanzar
el puerto cantabro porque las obras
quedaron paralizadas y no se hizo el
pequeno tramo final que quedaba por
completar para tocar el mar.

Doce anos en Alta Velocidad
Calatayud se convirtio asi, en la prime-
ra mitad del siglo XX, en un estratégi-
co nudo ferroviario. Hasta que se cons-
truyo el AVE y se remodel6 la estacion
bilbilitana, de ello daba fe la extensa
playa de vias que se conservaba, testi-
go del trasiego de trenes que arribaban
y partian de Calatayud tanto hacia Te-
ruel y Valencia, como hacia Madrid o
Zaragoza y Barcelona, asi como los que
enlazaban con el norte peninsular atra-
vesando Soria y Burgos.

En 2003 entro en servicio la linea
del AVE, con Calatayud como una de
sus estaciones. Supuso un decisivo im-
pulso. El ano pasado, Renfe vendié mds
de 150.000 billetes para viajeros que
se subieron o bajaron del tren en Ca-
latayud. Solo en la conexion entre esta
ciudad y Zaragoza, cada mes se ven-
den una media de unos 5.000 billetes.
Alos trenes AVE se suman también
los que siguen circulando por las vias
tradicionales.

Un tren al calor de
las minas de carbon

La Sociedad hullera de Torrelapajay Ciria
impulsé una linea de tren entre Torrelapaja y

Cuando Calatayud tenia
tres estaciones

Tres lineas de ferrocarril confluyeron en
Calatayud en la primera mitad del siglo XX: la

La empresa promotora queria mejorar el na. Cada una tuvo instalaciones propias que
transporte del mineral que se extrajo de las convivieron durante anos. Eran las estaciones
minas de carbon de la localidad de Torrelapa-  «Calatayud-Jiloca», «Calatayud-Ribota» y

ja. Esas minas funcionaron desde el siglo XIX  «Calatayud-Jalén», nombres tomados de los
hasta las primeras décadas del XX. rios por cuyos valles pasaban las vias.

El marqués que invirtio en
vias y murio arruinado

El primer marqués de Salamanca y conde de
Los Llanos, José de Salamanca, formé parte de
Calatayud hace mas de un siglo. En diciembre  que conectaba con Teruel y Valencia, laqueiba laalianza de magnates que construyé
de 1900, el Senado autorizo por ley esas obras. hacia Santandery la Madrid-Zaragoza-Barcelo- el ferrocarril Madrid-Zaragoza. En
1883 murié arruinado, pero no por
el tren sino por su aventura inmobi-
liaria: promovio el selecto barrio
madrilefio al que da nombre, el Barrio
de Salamanca.
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SANTANDER-MEDITERRANEO
El tren de los 400 millones

Cuatrocientos millones de pesetas de las de hace cien anos. Eso costo cruzar la
Peninsula de mar a mar. Este tren tardo 56 anos en hacerse realidad. En 1985 sus
vias quedaron muertas, pero siguen luchando por resucitar

ROBERTO PEREZ

Aresurreccion del histérico

corredor ferroviario Santan-

der-Mediterraneo ha sido uno

de esos proyectos barridos por
la crisis econémica, pero que no han
caido en el olvido absoluto, aunque si
en una cierta ceremonia de la confu-
sion. En Aragoén, que junto a las pro-
vincias de Soriay Burgos es el territo-
rio mas interesado en el renacer de
este trazado, desde hace algunos anos
se habla de la conexion ferroviaria Can-
tabrico-Mediterraneo olvidando la que
realmente fue y la que deberia volver
a ser: la linea que, entre Valencia y San-
tander, pasaba por Teruel, Calatayud,
Soriay Burgos. Ahora, incluso en cir-
culos politicos regionales se habla del
corredor Cantabrico-Mediterrdneo ol-
vidando aquel histérico corredor fe-
rroviario y «redirigiéndolo» a través
de Zaragoza —en vez de por Calata-
yud— y mirando como destino Bilbao,
en lugar de Santander.

Lo cierto es que el tren entre el Can-
tabricoy el Mediterraneo ya existio. Se
concibié como un medio estratégico
no solo para comunicar las mercan-
ciasentre los dos mares, sino también
como revulsivo de provincias del inte-
rior necesitadas de empuje, una nece-
sidad que estos territorios siguen pre-
sentando en la actualidad.

El Santander-Mediterrdneo era, en
realidad, la union de dos lineas: la que
unia Valencia con Teruel y Calatayud
—la primera que se construyo—y la
que desde Calatayud seguia hasta San-
tander. Esta ultima no llegé a comple-
tarse. Se quedo a escasos kilometros
del mar, en el tiinel de La Engana (Can-
tabria), irénico topénimo. Las obras
pararon para siempre en ese tinel, en
1959. Dejarla sin terminar por un pu-
nado de kilometros condenaba las po-
sibilidades de esta gran linea ferrovia-
ria. En total llegaron a estar en servi-
cio 650 kilometros. Hoy, gran parte de
sus vias han desaparecido, railes mor-
didos por el abandono.

Renacer truncado

En 1985 se cerro al trafico esta linea.
Sélo se mantuvo activa la conexion fe-
rroviaria entre Teruel y Valencia, que
hoy por hoy sigue siendo otra asigna-
tura pendiente en si misma, porque
continta esperando su modernizacion

TUNEL DE LA ENGANA.
Aqui muri6, antes de nacer,
el Santander-Mediterraneo.
El tiinel empez6 a construir-
se, pero nunca se acabé. Eso
impidio que las vias llegaran
hasta el puerto de Santan-
der. Se quedaron aun
puiniado de kilémetros del
que debia ser uno de los dos
extremos esenciales de este
trazado ferroviario. Debia
haber tenido 400 kilémetros

_entre Valenciay

Santander, pero se
{\ quedo en 366.

EMBLEMA. Pieza
original en las vias,
del afio 1925, con las
siglas «<SM», Santander-Me-
diterrdneo.

VIA MUERTA. Tramo de la
antigua linea cerrada en 1985.
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RAS OLVIDADAS. Los restos de lo que fueron las
estaciones de esta linea salpican, como testigos mudos, la
geografia de las provincias de Teruel, Zaragoza, Soria y Burgos.

ARQUITECTU

Multimillonarias
importaciones

Cuando se adjudico la construccién de la
linea Calatayud-Valencia, en 1888, el Estado
calculé que para esas obras tenfan que
traerse del extranjero materiales por valor
de 16 millones de pesetas. El Gobierno
otorgo exenciones fiscales para todas esas
importaciones que iban a tener que
realizarse para construir esta linea férrea.

vagomnes

En 1888 el Estado la dotacién minima
para la futura linea Calatayud-Teruel: 20
locomotoras, 6 coches de primera clase y
14 de segunda, 4 mixtos de primera y
segunda, 30 de tercera, otros 10 mixtos de
segunday tercera, 8 furgones de equipaje,
40 vagones cubiertos y otros tantos
descubiertos para mercancias, cien para
carbén y ocho para cuadras y establos.

Crisis financiera y falta
de capitales

Los primeros concesionarios de la linea
Calatayud-Valencia no llegaron a cons-
truirla. En 1894, el Estado les retiré dicha
concesion que les habian dado en 1888 y Ia
sacaron de nuevo a subasta. El 2de
noviembre de 1894, la resolucion del
Gobierno reconocia que los primeros
concesionarios no habian podido cumplir,
entre otras cosas y fundamentalmente,
por el adverso clima econémico del
momento, la «falta de capitales, el alza de
los cambios y la crisis por la que atravie-
san las companias de ferrocarril y socieda-
des de crédito en general».

348millones

La sospechosa sombra de la corrupcion
acompano a las obras del tramo Santan-
der-Calatayud. El Estado las subvencioné
con 348 millones de pesetas de las de hace
casi un siglo. El coste para el Estado fue
de 880.000 pesetas por kilometro cons-
truido, cuando el del tramo entre Calata-
yud y Valencia habia sido de 380.000.
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plena y un impulso decidido para ha-
cerla mas competitiva.

En el afio 2000, el Ayuntamiento de
Calatayud consiguio que el Gobierno
de Aznar asumiera la recuperacion de
buena parte del Santander-Mediterra-
neo. El Consistorio bilbilitano lideré
un frente comun junto a instituciones
de Teruel, Soria y Burgos. Y el Ministe-
rio de Fomento, dirigido entonces por
Francisco Alvarez Cascos, recogio el
guante que le tendieron.

El AVE que se estaba construyendo
por entonces iba a pasar por Calata-
yud, con estacién incluida. Y eso fue
una oportunidad. A través de esta es-
tacion se podia conectar a Teruel y a
Soria con Madrid y con Barcelona, otra
asignatura pendiente de esas dos ca-
pitales de provincia.

Aquella idea se puso en practica con
celeridad. Se impulsaron los tramites,
los estudios, los anteproyectos... En
noviembre del afio 2000, el Ministerio
de Fomento licito el estudio informa-
tivo para la linea Calatayud-Soria, que
se elabord en un par de anos. En 2002,
el Consejo de Ministros encargo al ente
estatal GIF —hoy ADIF— la ejecucion
de las obras, que se habian calculado
que iban a costar un total de 147 mi-
llones de euros. Y en 2003, el Gobier-
no incluyo para los Presupuestos Ge-
nerales del Estado de 2004 una parti-
da d 24 millones de euros para encarar
va, en firme, la construccion de la nue-
va linea Calatayud-Soria, el que hu-
biera sido primer tramo recuperado
del histérico corredor Santander-Me-

diterraneo. A la par, se empujaba para
conectar también a Teruel con Cala-
tayud.

En marzo de 2004, tras los atenta-
dos del 11-M y la victoria del PSOE en
las elecciones generales, el cambio de
gobierno supuso un paron para esos
proyectos. Atin asi llegd a hacerse por
casi 700.000 euros el estudio técnico
para la construccion del tramo ferro-
viario Teruel-Calatayud.

La crisis como argumento

Pero los meses iban pasando y langui-
decia laidea de recuperar parte del
Santander-Mediterraneo con una linea
de altas prestaciones engarzada al AVE.
Los proyectos quedaron aparcados y
luego llegé la crisis economica, que
puso el resto. A finales de 2011, el PSOE
dejo el Gobierno y regreso el PP. pero
el proyecto de recuperar la conexion
de Calatayud con Soria y Teruel ha se-
guido enterrada con el mismo argu-
mento, la escasez de presupuesto.

El Santander-Mediterraneo parece
gafado. Desde que se proyecto, hace
mas de un siglo. siempre ha parecido
asomar algo que ha frenado este corre-
dor ferroviario.

Desde el afio 1871

Del 11 de febrero de 1871 data el primer
proyecto aprobado para esta gran li-
nea. Fue el tramo Calatayud-
Teruel. E17 de agos-

to de 1878 se redacto el segundo, para
el tramo Teruel-Sagunto (Valencia). El
30 de mayo de 1888, el Estado saco a
subasta la construccion de esa linea
entre Calatayud y Valencia, a construir
en cinco anos.

El 22 de noviembre de 1888, duran-
te la regencia de Maria Cristina, se ad-
judico al inversor Toméds Arturo Gre-
enhill la construccion de esa lineay la
concesion para explotarla comercial-
mente durante 99 anos. Se le asigno
una subvencion estatal de 14,99 millo-
nes de pesetas de las de entonces. Una
fortuna. «Su Majestad la Reina Regen-
te, en nombre de su Augusto Hijo Al-
fonso XIII...», empezaba diciendo aque-
lla regia disposicion.

Calatayud-Valencia, en 1901

Pero las obras no se realizaron. Se in-
cumplieron los plazos. En dos ocasio-
nes se traspaso la concesion entre em-
presas. En cinco anos solo se habian
hecho obras por valor de 42.610 pese-
tas, cuando el coste total de construir
lalinea entre Calatayud y Valencia as-
cendia a 44 millones. Asi que, en 1894,
el Estado saco de nuevo a subasta el
proyecto. Se adjudico a
una sociedad con capi-
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tal belga, a la que se subvenciond con
25 millones. En este segundo intento
el proyecto si cuajo. En agosto de 1901
se completd, los trenes ya circulaban
por todo el nuevo recorrido entre Ca-
latayud y Valencia, pasando por Teruel.

Fue entonces cuando sevio que, es-
tratégicamente, pensando no solo en
usos comerciales de viajeros y de mer-
cancias, sino también desde el punto
de vista militar, seria interesante exg-
tender la linea desde Calatayud hasta
Santander. Asiarrancé el otro proyec-
to, el que vendria a conformar realmen-
te el Santander-Mediterraneo.

Un britdnico y socios vascos
Las diputaciones de Zaragoza, Soria,
Burgosy Santander se implicaron ac-
tivamente en la idea. Hacian falta cons-
truir 400 kilémetros de vias. En febre-
ro de 1910, el Estado convoca el con-
curso para redactar el proyecto. Lo hace
el ingeniero Ramon Aguinaga. Luego
entra en liza Guillermo W. Salms, fi-
nanciero de origen aleman afincado en
Espana y relacionado con inversores
britanicos. Salms ve en ese futuro tren
una golosa oportunidad de nego-

cio. Las obras de la linea San-

444

Imagen de
época con
una de las
locomotoras
que cubrian
esta antigua
linea férrea
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tander-Calatayud arrancaron final-
mente tras la I Guerra Mundial. Se plan-
te6 como una linea de especial valor
estratégico militar.

Intereses mercantiles

La Dictadura de Primo de Rivera apo-
y6 activamente la realizacién del tra-
zado entre Santander y Calatayud, el
que faltaba, porque ya lle-
vaba décadas en servicio
el tren que unia Calata-
yud con Valencia. La
Compania del Norte, in-
tegrada por accionistas
vizcainos, acabo entran-
do en el capital del San-
tander-Mediterraneo. Al-
gunos ven en esto parte
delo que al final fue el
fracaso de la linea. En-
tienden que esos accio-
nistas, que ostentaban
una posiciéon de mono-
polio de las comunicacio-
nes en la Cornisa Canta-
brica, estaban mas inte-
resados en blindar sus
intereses en el puerto de
Bilbao que en abrir otras
puertas como el puerto
santanderino.

En cualquier caso, las obras de la li-
nea de ferrocarril Santander Calata-
yud arrancaron en diciembre del afno
1924. Empezaron en
Burgos, en doble di-
reccion a la par, ha-
cia la capital canta-
bray hacia Calata-
yud. En Cidad
Dosante (Burgos),

a puertas de Canta-
bria, las obras se pa-
raron en 1930, al

-
w

-

1901
Alfonso XIII

Bajo su reinado se inauguro la linea Calata-
yud-Valencia, el «Central de Aragén», al que
unas décadas después se uniria el Ontaneda
(Cantabria)-Calatayud para conformar el
Santander-Mediterraneo. La linea a Valencia
se proyecto y construyé bajo la regencia de su
madre, Maria Cristina de Habsburgo-Lorena.

Vagones
para el cine

acabar el periodo del Direc-
torio de Primo de Rivera.
Tres anos antes, el 14 de agos-

to de 1927, el propio Primo de
Rivera se habia montado al
tren inaugural que cubrio el
trayecto Burgos-Salas de los
Infantes. La Compania del San-
tander Mediterraneo fue ex-
plotando el resto de tramos
conforme iba aca-
bando las obras.
A Calatayud, esta
linea llegé en el

ania del
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ya exiliado, entre los procesados
figuraban el que habia sido mi-
nistro de Fomento de Primo de
Rivera, Rafael Benjumea; el ca-
pitalista Guillermo W. Solms;
el ex director general de Obras
Ptblicas, Rodolfo Gelabert y
Viana; el ex director general
de Ferrocarriles, Antonio Fa-
quineto Berini; y el ingenie-

ro de Ferrocarriles Justo Her-
nandez Ramos. De los siete
investigados, cuatro se ha-
bian marchado de Espana

ano 1930.

El tramo soriano
del Santander-Me-
diterraneo sirvié
como escenario del
spaghetti-western
«Las petroleras» y
de la célebre
«Doctor Zhivago».
Claudia Cardinale,
Brigitte Bardoty
Omar Shariff
actuaron en sus
viasy en sus
historicos trenes.

Lucha politica

La abdicacion de Alfon-
so XIIl'y lainstauracion
de la Il Repuiblica desta-
po la caja de las sospe-
chas de corrupcion so-
bre las obras del ferroca-
rril. Indalecio Prieto puso
en el punto de mira in-
cluso a la Corte de Alfon-
so XIII. Socialista que se
convirtié en ministro de
Obras Publicas de Aza-
na, Prieto habia partici-
pado activamente en
operaciones para derro-
car a la Monarquia. En abril de 1930,
en el Ateneo de Madrid, pronuncié un
discurso con dedo acusador. Se refirio
a un multimillonario fondo reservado
por la sociedad mercantil que aspira-
ba a la construccion y concesion del
Santander-Mediterrdaneo. Indalecio
Prieto se refirié a ese fondo hablando
de «la monstruosidad de que se desti-
nen 35 millones de pesetas al pago de
unas gestiones cuyo resultado es ob-
tener la concesion, por ley del Estado,
total y absolutamente gratuita ¢Qué
clase de gestiones se pagaron
con ese dinero? ;A qué
valedores se sobor-

Documento original
con la composicion de la sociedad
andnima que se hizo con la
multimillonaria concesion de las
obras y explotacién comercial del
Santander-Mediterraneo

né? ¢Qué influencias se compraron?»,
afirmo Indalecio Prieto en aquel dis-
curso.

Comision de investigacion
En agosto de 1931, las recién estrena-
das Cortes de la II Reptiblica pusieron
en marcha una comision de investiga-
cién, a fin de «instruir las diligencias
precisas para depurar, y en su dia exi-
gir, las altas responsabilidades politi-
cas o de gestion ministerial». El ven-
tajoso contrato que los concesionarios
habian obtenido del Estado era el meo-
llo del asunto. Se hablé del
pago de comisiones ile-
galesy, desde las iz-
quierdas, se apunté a
que entre los benefi-
ciarios habrian figu-
rado altos dignata-
rios. Junto a Alfonso
XIII, por entonces

e .

1927

Primo de Rivera

Impulso la construccion del Santander-Medite-
rraneo y las condiciones de la concesion fueron
puestas bajo sospecha de corrupcion cuando
fue finiquitado su régimen y llego la 11 Reptibli-
ca. Primo de Rivera presidio el viaje inaugural
del primer tramo de la linea, entre Burgos y
Salas de los Infantes, el 14 de agosto de 1927.

al llegar la I Republica. De los tres que
quedaban en el pais, Rodolfo Gelabert
y Antonio Faquineto se vieron some-
tidos a arresto domiciliario, pero mu-
rieron antes de que culminara la inves-
tigacion de ese presunto caso de co-
rrupeion. Y otro de los procesados, Justo
Hernandez, se suicido.

El puntoy final
La investigacion no llegé a concluir.
Las elecciones republicanas que die-
ron el triunfo a la CEDA dieron paso a
una nueva etapa en la que este caso
quedo6 aparcado. El Santander-Medi-
terraneo ya llevaba varios anos fun-
cionando. Y sigui6é haciéndolo hasta
que fue cerrado en 1985 por el Gobier-
no de Felipe Gonzalez, que prescindio
de este trazado ferroviario por defici-
tario. La linea nunca llegé a comple-
tarse, jamas se termind. El tunel de la
Engana quedo inaca-
bado, impidiendo
que las vias llega-
ran directa-
mente hasta
el puerto de
Santander.

1931

Indalecio Prieto

Dirigente socialista y activo participe en tramas
para derrocar a la Monarquia, acuso abierta-
mente de corrupcion por las obras de esa linea.
Fue ministro de Obras Piiblicas de Azana. En
1931 se cred en las Cortes una comision de
investigacion y se puso bajo sospecha al propio
Alfonso XIII, que estaba en el exilio.



