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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-
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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.







