LOS INICIOS DEL FERROCARRIL
EN EL VALLE DEL PALANCIA
(Il PARTE) |

- Vicente Gomez Benedito -

a primera parte de este trabajo intentaba analizar los diferentes proyectos ferroviarios,

todos infructuosos, que se fueron jalonando a lo largo del altimo tercio del siglo XIX en el

valle del Palancia. En esta segunda entrega, nos centraremos en la concesion definitiva y
en su dilatado periodo de construccion, que tampoco estuvo exento de problemas y polémica.

La historia del ferrocarril Valencia-
Calatayud, uno de las mas desventurados del
panorama espanol, cambiaba de rumbo en
1894. El dia 6 de julio se firmaba la ley que
iba a permitir, nueve anos después, la circula-
cion de trenes entre Valencia y Aragdn. Su
publicacion se habia conseguido bajo una
fuerte presion popular. Las comarcas afectadas
respondieron con movilizaciones populares a
la desidia del Senado que tenia paralizada la
ley. Se convocaron manifestaciones y paros el
dia 3 de junio, suspendidas la noche anterior
al recibirse un telegrama de Madrid que notifi-
caba el informe favorable de la comision del
Senado a la nueva ley .

De los puntos mds significativos de la
ley destacaremos:

“.. Articulo 1.° Se autoriza al Gobierno
para que mediante piiblico concurso, ... otor-
gue la concesion del ferrocarril que, partiendo
de Calatayud y pasando por Teruel y Segorbe,
termine 6 en Sagunto 6 en el puerto del Grao
de Valencia.

Ant. 2.2 El Estado auxiliara la construc-

cion de esta linea con la subvencion de 25
millones de pesetas, ...

Art. 3.2 La linea debera quedar conclui-
da y dispuesta para la explotacion dentro de
cinco anos, contados desde el otorgamiento de
la escritura de concesion.

El concesionario justificara que bha
invertido por lo menos en expropiaciones, en
obras 6 en material acopiado en la linea el
15% del presupuesto total aprobado al finali-
zar el primer ano, el 30% del mismo al finali-
zar el segundo, el 50% al finalizar el tercero,
el 75% al terminar el cuarto y el total a la ter-
minacion del quinto, distribuyendo estas can-
tidades por partes proporcionales, segiin la
importancia de los trabajos en los dos trayectos
generales, comprendidos entre Teruel y
Calatayud y Teruel a Sagunto 6 el Grao de
Valencia.

El incumplimiento de cualquiera de
estas obligaciones ... producird la inmediata
caducidad de la concesion ...” .

Los articulos transcritos eran un calco
de la proposicion de ley presentada el ano
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anterior en el Congreso por los diputados de
las comarcas afectadas®. Por tanto, no es de
extranar su favorable acogida, aunque con el
grado de escepticismo que generaba el acopio
de tantos desenganos pasados.

Ya solo faltaba decretar la caducidad
de la anterior concesion y anunciar el concur-
so para la nueva. Pero la celeridad de los tri-
mites no fue, ni por asomo, la prevista.

Recordemos que el gobierno habia
declarado “incursa en caducidad” la anterior
concesion el 23 de noviembre de 1893,
debiéndose instruir a partir de ese momento
el oportuno expediente para poder autorizar
el Decreto de caducidad. El expediente fue
ralentizado hasta joctubre de 1894! . Y simi-
lar iba a ser la decision sobre el nuevo con-
Curso.

Los animos estaban ya tan encrespados
que no es dificil entender la dimisién en
pleno del Ayuntamiento de Teruel y la mani-
festacion del primer dia de 1895, con la poste-
rior constitucion de una Junta de Defensa.
Iniciativa que secundarian Calatayud, Daroca,
Zaragoza, Huesca, Segorbe y otras ciudades.

El periodista Domingo Gascon, enérgi-
co defensor de la linea, se preguntaba: “La
representacion legal de la caducada concesion
no ha hecho otra cosa en estos tiltimos meses
que negarse da intervenir en la tasacion de las
obras ejecutadas. No se tiene noticia de nin-
gtin otro acto suyo ni de gestion alguna enca-
minada a dificultar el cumplimiento de la ley.

¢De donde, pues, han surgido las pode-
rosas influencias que los ultimos dias se pusie-
ron en juego para que con pretexto de llenar
Jformalidades legales no aplicables d este caso,
quedara de hecho incumplida una ley votada
en Cortes y sancionada por la Corona?” .

A estos obsticulos habia que anadir,
desde hacia unos meses, la irrupcion en esce-
na de “padrinos no deseados”. El periédico
“El Eco de Teruel”, daba cuenta de la siguien-

te noticia: “El ferrocarril en proyecto de Teruel,
Calatayud y Sagunto ... parece que podrd miiy
en breve comenzar a construirse por la inter-
vencion de varios capitalistas, constituidos en
sindicato. Este sindicato dicese que lo forman
banqueros de Paris, Londres y Madrid y es su
representante en esta capital el serior Moreno
Campo ... El representante del sindicato no
parece inspirarnos confianza alguna; dueno 6
constructor del ferrocarril econémico de
Sagunto a Segorbe, enemigo capital por tanto
del normal que ha de reducir a la nada el que
esta haciendo, no puede a menos que haya
variado de plan, proponerse la construccion
del que tanto a de perjudicar sus intereses” ©.

Eran manifiestos los perjuicios que el
futuro Calatayud-Valencia podia ocasionar al
proyecto de tranvia de Sagunto a Segorbe,
englobado en los planes de la Compania del
Norte @; pero mas aun, podia llegar a poner
en peligro intereses mucho mas importantes
de esa gran empresa ferroviaria.

Es momento de detener nuestro andli-
sis particular de la linea y explicar el contexto
de las grandes companias ferroviarias en
Espana a fines de siglo. A mediados de los
anos sesenta de la pasada centuria, comenza-
ba un auténtico decenio critico para los ferro-
carriles, del que emergieron unas pocas com-
panias. Las dos grandes, Norte y MZA, contro-
ladas ambas por capitales franceses ®, com-
partian determinadas lineas de la red para el
transporte de mercancias y mantuvieron un
acuerdo tacito de no competir excesivamente
para poder adquirir companias menores, lle-
gando a fines de siglo con el control de un
tercio del tendido ferroviario espanol para
cada una de ellas.

Esta entente se tambaled por la ane-
xion de la compania del Tarragona-Barcelona-
Francia (TBF). A dicha compania pertenecia
una parte importante de la red ferroviaria
catalana y tras una enconada disputa fue ane-
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xionada por la MZA. Como consecuencia, en
1894 la compania del Norte desatd una “gue-
rra de tarifas” para contrarrestar la preponde-
rancia que sobre la red septentrional espanola
pretendia la MZA.
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Competencia entre "Norte y "M.Z.A." en el eje Castilla-
Mediterraneo, en la época de la concesion del Calatayud-
Sagunto.

En este contexto hay que situar la
nueva concesion del Calatayud-Valencia. La
compania del Norte ya disponia de una trans-
versal en el norte de Espana, Barcelona-
Zaragoza-Castilla-Galicia, por tanto, no preci-
saba de un nuevo enlace de Castilla y Aragdn
con el mar, aunque tampoco podia observar
con indiferencia como esa nueva concesion
pasaba a la MZA.

La MZA también mantenia una trans-
versal septentrional, Valladolid-Ariza-
Zaragoza-Tarragona-Barcelona, pero, en la
confrontacion que mantenia con Norte, no iba
a mostrarse impasible en la futura adjudica-
cion.

Constatemos estas hipotesis con varias
noticias. La primera referida a la compania del
Norte: “al nuevo concurso serd posible que se
presenten como postores dos Compariias que tie-
nen grandes intereses comprometidos en la
industria ferrocarrilera de Espana, y por consi-
guiente que ambas cuentan con grandes ele-

mentos para que les sea otorgada la concesion.
Abora bien; de dichas companiias bhay una que
no habra de convenirle la construccion total de
la linea, por cuanto esta en visperas de explotar
otra que ha de poner en comunicacion directa
el puerto de Barcelona con Castilla la Vieja y
Galicia, y seria casi seguro que si aquella obtu-
viese la concesion, no construyese mas que la
seccion de Calatayud a Teruel” .

Y una segunda noticia sobre la MZA:
“Para justificar la prontitud con que se sacard
a subasta la concesion del ferrocarril de
Calatayud a Teruel y Sagunto, se envian
Comisiones y excitaciones al serior ministro de
Fomento, como si hiciera falta eso, cuando ya
esta bastante claro que la concesion de esta
linea la quiere directa 6 indirectamente la
potencia financiera elemento Rothschild como
medio para combatir a la Compania del
NO?’TQ " (101'

Mal presagio para la nueva concesion.
El Gnico interés que tenian en ella las dos
grandes compafias era que no pasara al con-
trario, ¢era una buena solucion la no participa-
cion de ambas en el concurso?, y ya puestos,
(permitirian que un tercero les disputara el
comercio del interior con el Mediterrineo?.

Pero no todo iban a ser sobresaltos.
Con fecha 1 de enero de 1895, el abogado
turolense José Maria Gomez y Pérez escribia
un folleto de 34 péginas con el titulo
“Ferrocarril de Calatayud-Teruel-Segorbe-
Sagunto 6 Grao de Valencia. Su verdadera
importancia en el orden econémico y mercan-
til”. En ese trabajo, el autor describia prolija-
mente las repercusiones economicas que posi-
bilitaba la via férrea y las relaciones que per-
mitia establecer con otras vias ya construidas.

Una de las ideas mds interesantes que
incluye el folleto, es el estudio econdmico
sobre las rebajas que podria conseguir el con-
cesionario sobre el presupuesto inicial. Anos
después, los detractores de la compaiiia belga
que consigui6 la concesion definitiva, incidi-
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ran en un hecho que ya resaltaba J. Maria
Gomez: la posibilidad de acometer las obras
con poco més capital que el aportado por la
subvencion estatal. Evidentemente, en 1895 J.
Maria Gomez no redactd su estudio con una
finalidad critica, sino para demostrar las exce-
lentes condiciones que permitian la construc-
cion de la linea. Veamos esas posibles ventajas
analizadas en el capitulo XVIII de su folleto:
“El presupuesto total de la linea de
Calatayud da Sagunto asciende proximamente
a la cantidad de 44.000.000 de pesetas, y
rebajando de esta suma 25.000.000 de pesetcs
con que el Estado subvenciona la construc-
cion, queda reducida a 19.000.000 de pesetas,
y todavia se podra obtener considerable econo-
mia en esta suma al verificar la construccion,

por las razones siguientes:

Primera. Porque en los presupuestos de
obras publicas subvencionadas por el Estado
siempre se obtiene grande economia en el inte-
rés que se asigna al capital que se va invirtien-
do en la construccion, ...

Segunda. Porque en todos los proyectos
de obras publicas, y principalmente en los de
vias ferreas, se consigue alguna economia en
los gastos que se fijan para la administracion
y direccion de las obras, en la disminucion de
obras que resulta después de verificado el
replanteo y en las cantidades calculadas para
realizar la explanacion y obras de fdabrica,
principalmente con las maquinas y explosivos
que se han inventado recientemente.

Tercera. Porque en el presupuesto de
dicha linea tiene la mayor importancia el
material fijo y movil, y ha descendido conside-
rablemente el precio de estos articulos desde
que fueron formados los oportunos proyectos,
y ademads se concede la exencion de pago de
derechos en las Aduanas, si proceden del
extranjero, ...

Cuarta. Porque la Diputacion provin-
cial de Teruel cede gratuitamente al concesio-
nario el proyecto de la linea de Teruel a
Sagunto, cuyo valor asciende proximamente d
165.000 pesetas, ....

Quinta. Porque los estudios de la linea
de Calatayud a Sagunto constan de dos pro-
yectos: uno de Calatayud a Teruel y otro de
Teruel a Sagunto, y se proyectaron dos estacio-
nes de primera clase en Teruel, asi como tam-
bien fué incluido el material movil necesario
para el trafico de ambas lineas, funcionando
con separacion; por consiguiente, puede evi-
tarse la construccion de una de las estaciones
y prescindir de la adquisicion de una canti-
dad considerable de material movil.

Sexta. Porque las obras de fabrica de la
linea de Teruel a Sagunto fueron proyectadas
de piedra, y ésta sera sustituida por el bierro
en gran parte de ellas, ...

Vicente Gomez Benedito
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Septima. Porque el Estado cede gratui-
tamente los terrenos de dominio piiblico que
ocupen la via y sus dependencias, y si los pue-
blos comprenden que el concesionario procede
con formalidad, le han de facilitar considera-
blemente la expropiacion de terrenos, ...

Octava. Porque al fijar el precio del
material fijo y movil para la construccion de
la linea de Calatayud a Teruel se tuvo presente
la cantidad que se habia de satisfacer por el
transporte, desde el puerto del Cantabrico en
que fuese desembarcado, hasta la estacion de
Calatayud, y ahora podra ser introducido con
mayor economia por el puerto de Valencia ...

No serd, pues, aventurado calcular que
una Compania formal, que administre bien el
negocio, ha de economizar el 20 por 100 del
presupuesto, 6 sea aproximadamente la canti-
dad de 9.000.000 de pesetas, y por consiguien-
te, el capital que ha de invertir el concesionario
en la construccion de la linea de Calatayud d
Sagunto no excederd de 10.000.000 de pesetas;
y si prolonga la via por Valencia hasta el Grao,
puede calcularse en 5.000.000 de pesetas el
importe de la prolongacion, ...”"".

El autor también destacaba la evolu-
cion de los tipos de cambio: “El desnivel tan
importante que se observa en los cambios
internacionales, ha producido indudablemen-
te un grave trastorno a las Empresas de los
ferrocarriles esparioles, los cuales emitieron las
obligaciones con la condicion de pagar los inte-
reses y amortizacion en moneda francesa o
inglesa, y colocaron las acciones de 475 pesetcds
como equivalentes d 500 francos, en razon al
mayor valor que entonces tenia la moneda
esparniola, porque como recaudan el valor de los
transportes en moneda esparola, se ven obliga-
dos a sufrir un quebranto considerable al con-
vertirla en francos 6 libras esterlinas, con el
objeto de satisfacer sus deudas y repartir el
correspondiente dividendo a los accionistas
extranjeros. Pero estos inconvenientes 1o revis-
ten tanta gravedad con respecto d las lineas

férreas que hayan de construirse abhora en
Espana, ... porque el capital que bhaya de inver-
tir el concesionario, ademds del importe de la
subvencion, puede ser colocado por éste en
acciones 1 obligaciones a pagar su importe en
moneda espariola; las que sean colocadas en
Espaiia, no sufriran detrimento alguno, sea el
que fuere el curso de los cambios, y las que se
tomen en el extranjero podran disfrutar ahora
del beneficio de los cambios, convirtiendo los
francos en pesetas,...” "?.

La concesion de la linea Calatayud-
Valencia a la compaiiia belga “Société
générale pour favoriser l'Industrie
Nationale”.

El 16 de enero de 1895 se firmaba la
Real Orden ™ que fijaba las bases del concur-
so para la concesion del ferrocarril de
Calatayud a Sagunto o al puerto del Grao de
Valencia y del pliego de condiciones particula-
res y tarifas al efecto.

Todo parecia encauzado, pero el temor
a un nuevo despropo6sito hizo que no se
disolvieran las Juntas de defensa de las distin-
tas ciudades, cambiando su cometido “con
objeto de facilitar la construccion de tan
importante camino de hierro, y proporcionar
auxilios a la comparnia que la tome da su
cargo” ¥, La Junta de Calatayud publicé un
folleto “proponiendo a los pueblos interesacos
mas directamente en este ferrocarril lo
siguiente:

1.2 Creacion de Juntas auxiliares en
todos los pueblos.

2.2 Que se gestione y obtenga en cada
localidad la cesion gratuita de los terrenos
comunales, canteras )y demds materiales natu-
rales que en la construccion se necesiten.

3.2 Que las Juntas auxiliares se encar-
guen de promover, proseguiry ultimar las dili-
gencias de expropiacion, armonizando con
tipos justos los intereses de propietarios y con-

INVESTIGACION
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cesionario.

4.2 Que se faciliten al concesionario
peones prdcticos, noticias respecto de la bisto-
ria del pais, accidentes naturales, movimiento
del terreno, materiales utilizables, elc.

5.2 Que las Juntas locales procuren
fomentar y mantener relaciones de cordiali-
dad con los constructores, y si la Empresa
emite obligaciones con intereés, deben conven-
cer d todos de que su adquisicion es obra de
ahorro y patriotismo” ",

Pero hasta el 22 de abril, fecha del con-
curso para la adjudicacion de la linea, todavia
surgirian mas problemas.

Por un lado, la indefinicion legal en el
final del trayecto de la linea. La ley de 6 de
julio de 1894, a diferencia de la anterior, dis-
ponia que la via, pasando por Teruel y
Segorbe, concluyera o en Sagunto o en el
Grao de Valencia. Podia, pues, plantearse un
trayecto directo Segorbe-Valencia sin pasar
por Sagunto, y durante estos meses corrid con
insistencia el rumor de posibles proyectos téc-
nicos que defendian el trazado Segorbe-Liria-
Valencia.

La Junta de defensa de Sagunto, organi-
z6 con celeridad una comisiéon que se despla-
z6 a las ciudades que atravesaria el futuro
ferrocarril, para que defendieran el proyecto
de via pasando por la antigua Morvedre.

La siguiente cronica periodistica, fecha-
da en Segorbe el 17 de marzo, extracta la pri-
mera reunién organizada por la Junta de
Sagunto.

“Ayer salio de Sagunto una comision de
la junta de defensa para conseguir la cons-
truccion del ferrocarril de Calatayud-Teruel-
Segorbe-Sagunto-Grao. Forman esta comision
el alcalde de Sagunto, don Manuel Agramunt,
el diputado provincial ... La acompana tam-
bien el constructor de ferrocarriles D. Gabriel
Moreno Campo ...

Segiin nos han referido, examinaron
las obras realizadas por el Sr. Moreno desde

Francisco de Asis Pacheco, diputado por el distrito de
Sagunto y enérgico defensor de un final de linea que atrave-
sara Segorbe-Sagunto-Valencia, frente a la opcion Segorbe-
Liria-Valencia. ("Misceldnea Turolense").

Sagunto a Torres-Torres, entraron en el tunel
de Gilet, muy adelantado ya por cierto, pues
hay hechos mds de 80 metros (tres cuartas
partes), los desmontes y diques mas de tres
kilometros, entre Estivella y Torres-Torres, y
otras muchas secciones y obras de fabrica ...

Anoche llegaron d esta ciudad, en donde han
encontrado la favorable acogida que era de
esperar dado el objeto de su viaje. ... se acordo
convocar para hoy, d las diez de la manana,
a la Junta de Segorbe, y tratar de las pretensio-
nes de los saguntinos en el salon consistorial.

... comenz0 la sesion ... a la que asistio
la prdctica totalidad de las personas de vali-
miento de esta poblacion, desde el tradiciona-
lismo que presidia basta los republicanos Sres.
Bardon y Ricart.

El Sr. Agramunt expuso el cometido que
les obligaba a congregarse, para que, unidos
los esfuerzos de los distritos de Sagunto y
Segorbe, no se perjudiquen con el problemdtico
é imaginario proyecto, de grave riesgo para
Segorbe y de gran interés para Sagunto, si se
altera la linea del ferrocarril.

Vicente Gomez Benedito
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D. Benigno Gil (de Segorbe), uno de los
mds ricos propietarios, acogio con entusiasmo
los propdsitos de los saguntinos, y dijo que era
desconocer el pais, su vida y sus necesidades,
pensar lo contrario. ... En vista de la unanimi-
dad de pareceres, el concejal D. Eliodoro Gil
propuso se redactasen los acuerdos tomados,

El Sr. Moreno Campo pidio la palabra y
dijo ofrecia por completo (las obras en curso)
por el valor que senalasen los péritos a la
Sociedad Aragonesa y Valenciana si llega d
constituirse )y consigue la explotacion y no
altera el trazado que pasa por Segorbe y
Sagunto. Ofreciendo ademds contribuir con la
novena parte del importe del recorrido total de
dicha via. Es decir, todo lo que corresponde
hasta esta ciudad, quedando sélo como accio-
nista por el valor de esta seccion. ...

Maniana salen los comisionados con
direccion a Teruel y con el encargo de recabar
el apoyo de aquella Junta en favor de lo acor-
dado por los de Segorbe y Sagunto”"®.

Pero, ;cudntas companias querian, o
mejor, estaban en condiciones de acceder al
concurso?. La relatada guerra entre Norte y
MZA no se tradujo finalmente en la presenta-
cion de proposiciones en firme.

Un loable intento fue la creacién de
una sociedad anonima de capitalistas regiona-
les para tomar a su cargo la construccion de la
via. La idea habia partido de la Diputacion
provincial de Teruel, quien basindose en
experiencias anteriores "7, pretendia unir los
esfuerzos de municipios, diputaciones, entida-
des de crédito nacionales y particulares, para
poder constituir una sociedad que optase con
garantias a la concesion. Con tal motivo, el dia
4 de marzo se efectué una reunién en el
Congreso, bajo la presidencia de Segismundo
Moret, y entre los acuerdos adoptados se
nombré un Comité Central con sede en
Madrid para dar unidad a los trabajos que se

realizaran y facilitar las gestiones “¥. La prime-
ra actuacion del Comité fue poner en circula-
cion acciones de 500 pesetas. A los pocos
dias, la prensa informaba que “en la sucursal
de la Union Bank fueron ayer depositadas
25.000 pesetas d disposicion de la Sociedad
Valenciano-Aragonesa que ha de formarse
para la construccion y explotacion del ferroca-
rril. Esta cantidad corresponde d la parte de
Sagunto, y tenemos entendido que manana 6
pasado se depositara otra cantidad igual por
la de Segorbe” “®. Otra noticia de Teruel
hablaba ya de “250.000, lo cual hace pensar
que si todas las poblaciones a quienes interesa
la construccion de la tan anbelada via-férrea
contribuyen de igual modo, habra capital sufi-
ciente para constituir la citada sociedad. En la
noche del 29 del pasado se verifico en el
Ayuntamiento una importante y numerosa
reunion, con objeto de interesar al vecindario
en la adquisicion de acciones” . Finalmente,
la Sociedad Valenciano-Aragonesa, conocida
como la “Sociedad Pais”, no llegd a cuajar.

Llegado el 17 de abril, Gltimo dia para
admitir proposiciones en el Ministerio de
Fomento para el concurso, sélo se habia pre-
sentado una, la firmada por los sefiores
Joseph Devolder y Lenaerts y Victor Stoclet y
Demunck, en representacion de la Société
générale pour favoriser I'Industrie Nationale,
de Bruselas.

Aceptando las leyes especiales y el
pliego de condiciones, los belgas proponian
las siguientes mejoras:

“Los solicitantes construiran la linea
Calatayud-Sagunto al puerto del Grao de
Valencia por Teruel y Segorbe, reservandose
elegir el punto de partida entre Segorbe y
Sagunto y la direccion general del trazado
hasta el Grao de Valencia ...

Los solicitantes se comprometen a poner
en condiciones de explotacion toda la linea en
un plazo de cuatro anos ...

INVESTIGACION



lcRP

49

Los Inicios del Ferrocarril en el Valle del Palancia (11 Parte)

J. Devolver y V. Stoclet, representantes de la "Societé générale pou favoriser I'Industriale Nationale" y, con posterioridad, con-

sejeros del "Central de Aragon". ("Miscelanea Turolense").

Los solicitantes propondrdan al Gobierno
mejoras importantes en los elementos para la
construccion y explotacion, particularmente
en lo que concierne al empleo de traviesas de
acero, en lugar de las de madera, y de mode-
los perfeccionados en el material fijo y movil ...

Los solicitantes se comprometen a unifi-
car las tarifas en toda la linea desde
Calatayud al puerto del Grao de Valencia,
adoptando para las mercaderias la clasifica-
cion de cinco clases, y aplicando en cada caso
el precio mds bajo que resulte entre los que
figuran en el pliego de condiciones, y ademds
una rebaja de un 20 por 100 en la tarifa mds
ventajosa correspondiente a los cereales” *".

El 25 de abril se reunia en Madrid la
Comision nombrada para examinar la proposi-
cibn y, tras constatar la solvencia de la com-
pania presentada *?, se centr6 la discusion en
si los proponentes se obligaban o no a llevar
la linea férrea a Sagunto. Para esclarecer este
punto se pidio a los solicitantes que suscribie-
ran una aclaracién que se adjuntaria al expe-
diente. Ese mismo dia, la compania belga
manifestaba su compromiso de llegar a

Sagunto. No habia sido estéril la presion ejer-
cida por la Junta de defensa de Sagunto, ni la
de su diputado a Cortes, Francisco de Asis
Pacheco, que como era preceptivo formaba
parte de la Comisién examinadora.

El 27 de abril se volvia a reunir la
Comision para emitir su dictamen favorable,
basado en la inclusion de importantes venta-
jas: la obligacion de llevar la linea hasta el
Grao de Valencia, de comunicar con Sagunto,
de construir la linea en cuatro anos y de supo-
ner una importante rebaja en los precios del
transporte *.

Oida la Comision, el 3 de mayo se
otorgaba el decreto de concesion vy, tras depo-
sitar la fianza, 2.162.000 pts. en deuda amorti-
zable, el 4 de junio se firmaba la escritura de
contrato, contando desde ese dia el plazo
legal para la ejecucion de la obra.

Tras reunirse el 15 de junio en Sagunto
con autoridades valencianas para celebrar la
concesion “?, los representantes de la
Compania recorrieron la linea con el propdsi-
to de recabar de los pueblos y particulares
facilidades y ventajas en las expropiaciones. El
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19 de junio llegaban a Segorbe y concretaban
sus peticiones al Ayuntamiento:

“1.2 Que el M.1I. Ayuntamiento garanti-
ce a la Empresa la adquisicion de los terrenos
necesarios para la via férrea, por la valoracion
con que estan amillarados y le facilite por
completo los tramites del expedienteo adminis-
trativo para la expropiacion de los mismos.

2.2 Que para tal efecto se nombre una
Comision de personas respetables y competen-
tes por el M.I. Ayuntamiento y Junta
Municipal, cuya Comision se encargue de ges-
tionar cuanto sea conducente a la mas facil y
pronta expropiacion de los referidos terrenos.

3.9 Que se le de copia de los acuerdos
que tenga adoptados el M.1. Ayuntamiento res-
pecto a subvenciones a Empresas ferrovia-
rias™®.

No tuvo inconveniente la corporacion
segorbina en facilitar las expropiaciones, pero
observo al Sr. Escoriaza, representante de la
compania belga, que no se le iban a otorgar
los beneficios prometidos a anteriores empre-
sas ferroviarias, por cuanto aquellas no tenian
subvenciéon y, ademads, habian tomado a la
ciudad como cabeza o fin de linea.

Pero festejos, discursos y entrevistas
dieron paso a mas de medio ano de inactivi-
dad generalizada, s6lo rota por la preceptiva
inauguracion oficial de obras que debia cum-
plirse dentro del primer trimestre del plazo de
concesion. Y como reflejo la prensa, mas que
una inauguracion de obras fue una burda
pantomima: “La inauguracion de las obras se
ha hecho en Gilet ... donde los terrenos son de
precio mds reducido, los propietarios gente
rustica y las autoridades locales estdn menos
al tanto de lo que son estas cosas ... comenza-
ron los trabajos, ocupando los braceros todo el
material disponible ... salieron a trabajar
nueve jornaleros ... Lo tinico que abundé en
esta inauguracion fueron los telegramas d
ministros y diputados, a gobernadores y dipu-
tados provinciales”™ .

En realidad, durante todo 1895, UGnica-
mente se trabajé en un pequefio tramo de via
entre Gilet y Estivella, y mds por el empeno
de los contratistas, los hermanos Vallino, que
por la diligencia de la compania belga. Los
Vallino sélo pudieron trabajar en reducidas
zonas donde se habian realizado expropiacio-
nes y siempre con la inseguridad de perder el
esfuerzo realizado, puesto que ni tan siquiera
habian sido aprobados los planos parcelarios
ni el proyecto por el Ministerio de Fomento.

Pero, ;como era posible que la empre-
sa concesionaria dilapidara tan irresponsable-
mente un tiempo vital para poder cumplir los
plazos de ejecucion?. Los periddicos regiona-
les atribuian este retraso al representante de la
compania belga, José Pascasio de Escoriaza,
encargado de realizar las compras de terrenos,
que se habia grangeado enemistades en todos
los municipios de la linea. El fondo de estas
criticas tenfan mucho que ver con las activida-
des empresariales de Escoriaza. Presidente del
consejo de administracion de la “Compania
de los ferrocarriles de Zaragoza al
Mediterraneo”, su direccion de la concesion
Val de Zafan-San Carles de la Rapita, plagada
de prorrogas y dilaciones, le supuso una
manifiesta enemistad en Aragon.

No obstante, el trabajo de Escoriaza en
la nueva linea tampoco facilitaba las cosas. La
confusion llegd a ser la nota predominante en
las actividades de la compania belga. Un buen
ejemplo lo facilitaba el periddico castellonen-
se “El Regional”™: “,Qué pasa con el ferrocarril
de Sagunto-Calatayud y que parte de represen-
tacion oficial ostentan algunos sujetos que
recorren los pueblos de los distritos de Segorbe
y Viver, ofreciendo comodidades en el trazado
de la via a cambio de retribuciones mads o
menos cuantiosas?” "

Otro impedimento importante para el
inicio de las obras fue el desinterés o fracaso
en las negociaciones para adquirir los terrenos
y obras que Moreno Campo ya tenia en el
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tramo Sagunto-Segorbe. Ya hemos anotado los
ofrecimientos de Moreno para vender, pero
no se llegd a un acuerdo o no interes6. En
todo caso, supuso un retraso importante para
la nueva concesidn, porque precis6 de com-
prar nuevas parcelas y se cre6 animadversio-
nes en algunos propietarios y periodistas de
Sagunto afectos a Moreno Campo.

A posteriori, el nuevo presidente de la
compania, Segismundo Moret, justificaba el
retraso basindose en razones técnicas: “Para
que este retraso sea debidamente apreciado,
baste recordar que esta es la primera vez que
Junciona una ley que modifica las experien-
cias anteriores en la materia. Las concesiones
de ferrocarriles han solido hacerse sobre su
proyecto estudiado previamente por el conce-
sionario... Esta vez la concesion se ha hecho
sobre un proyecto oficial, ageno da la
Empresa...

A esto hay que anadir que la concesion
se amplio con la linea de Sagunto al Grao, 6
sea 28 kilometros, que ba sido preciso estudiar
absolutamente por vez primera ... Ha habido
pues que hacer trabajos de campo y de gabine-
te y nadie dira que esto ha podido hacerse en
menos de seis meses” .

Nosotros creemos que €sas no fueron
las razones mas importantes de la paralizacion
de las obras, sino mds bien cuestiones organi-
zativas y de gestion. La compania belga se
sinti6 extrana en Espana al comenzar sus acti-
vidades, y enfrentada a empresas rivales con
influencias significativas en los aledanos del
poder. De forma muy inteligente, pensaron
que era mucho mejor variar el organigrama de
la empresa, dando cabida en el consejo de
administracion a politicos nacionales, y entre
ellos el propio presidente de la compania,
Segismundo Moret *”. Surgia asi la “Compania
del Ferrocarril Central de Aragon”®”.

La “Compaiiia del Ferrocarril Central de
Aragon”.

El 7 de noviembre de 1895 se entrega-
ba la escritura de constitucion de la
“Compania del Ferrocarril Central de Aragon”,
y en los inicios del siguiente ano, el 13 de
enero, se transfiere la concesion de la linea
Calatayud-Valencia a la nueva compania. El
Central de Aragén disponia de un consejo de
administracion hispano-belga, con presidente
espanol, Moret, y vicepresidente belga, Joseph
Devolder. De sus once componentes, cinco
eran espanoles y seis belgas, el secretario
general era R.M. Lobo.

COMPANIA 1

EL .

Ferrocarri Bémral 0e Aragn

ESTATUTOS
LEYES ESPECIALES.—ACTAS DEL CONCURSO

REAL DECRETO ADJUDICANDO LA CONCESION

1927
SOCIEDAD ESPARNOLA DE PAPELERIA
MADRID

La nueva compania se constituia con un
capital de 20 millones de pesetas, que unidos a
los 25 millones de subvenciéon estatal cubrian
el coste del proyecto de las obras. El capital
estaba representado por 40 millones de accio-
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nes, de 500 pesetas cada una, que por escritura
publica se comprometian a suscribir®";

Répidamente la Compania sacod a con-
curso el contrato de obras de ese trayecto,
dividiéndolo en cuatro
lotes®:

La “Société générale pour favoriser I'Industrie Nationale”,
20.000 acciones privilegiadas. ..... e s wes s swven saness
La misma, 19.900 acciones ordinarias..................

Este vinculo financiero suponia una
garantia incuestionable del compromiso de la
compania para construir la linea férrea, a
parte de aquella otra asegurada en los dos
millones de la fianza de la concesion. De
hecho, a los pocos dias se ingres6é en la caja
de la Compaiia el 25% del valor de las accio-
nes, 5 millones de pesetas #*.

La Compania se reservaba el derecho de
acudir a la emision de obligaciones, estrategia
comun a todas las companias concesionarias
de la época. No obstante, precisemos que,
mientras otras sociedades habian emitido obli-
gaciones desde el primer momento de la cons-
truccion, la compania del Central sélo realizo
una emision de obligaciones cuando la linea ya
estaba terminada y en funcionamiento %%,

Transformado el organigrama de la
empresa, las obras en la via férrea parecieron
tomar un nuevo impulso. A principios de afo,
ya se encontraban en Madrid los proyectos de
explanacién y obras de fidbrica del tramo
Sagunto-Segorbe. A las pocas semanas, el pro-
yecto se aprobaba con ligeras variantes “una
de ellas se refiere al enlace en Sagunto con la
linea del Norte, y otra a la variacion de empla-
zamiento de la estacion de Segorbe, que debe
procurarse colocar treinta metros mds elevada
que lo estda la propuesta, con lo cual quedara
aquella ciudad mucho mads comodamente ser-
vida”®®.

Pesetas - De Segorbe a Soneja, que
fue adjudicado al contratista
......... 10.000.000 | 1pdalecio Torcal.
--------- 9.950.000 | _ De Soneja al barranco del
---------- 25.000 Juncar, a Gustavo Bono.
---------- 25.000 | _ Del Juncar a Torres-Torres,
....... 20.000.000 a M. Noirot.
- De Torres-Torres a

Sagunto, a Luis Vallino. En realidad, éste ya
venia trabajando en la zona desde hacia
medio ano. .

La empresa tenia verdadero interés en
avanzar las obras, por lo menos en este pri-
mer tramo, y para constatarlo dos datos. Los
contratos de obras incluian una condiciéon
muy reveladora: las obras debian estar termi-
nadas en seis meses a contar desde el dia en
que se firmara la escritura y se formalizaran
las expropiaciones de los terrenos. En segun-
do lugar, la compania del Central facilitaba
gratuitamente a los contratistas el material
auxiliar, a excepcion de un pequeno alquiler
que debian satisfacer por el uso de las maqui-
nas locomotoras, como estimulo para que
abreviasen su utilizacion y pudieran cumplir
el plazo de ejecucion ©°.

¢Satisfacia el recorrido viario del pro-
yecto a las poblaciones afectadas?.
Dificilmente podia haber agradado a todos.
Un trayecto tan largo, 300 kms., abarcaba
muchos intereses contrapuestos, no so6lo entre
empresa y municipios, sino también entre las
mismas poblaciones. El caso mas flagrante fue
el de la ciudad de Teruel, que luché hasta el
final para conseguir que la linea férrea discu-
rriera por la zona norte y que no se atravesara
la zona de huerta, no obteniendo resultado
alguno. Pero siguiendo la sucesion cronologi-
ca, el primer incidente se producia en Soneja.

“El dia 17, poco después de las once de
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la manana llegaron da Soneja el ingeniero Sr.
Rambeau con su ayudante, acompanados del
alcalde de Segorbe Sr. Navarrete, y del rico
propietario de la misma ciudad D. Eduardo
Bayo. Se convocé una reunion para ensenar
al puiblico el plano de la linea, y exponer las
dificultades que se oponen al emplazamiento
de la estacion en el punto donde desean los
vecinos”. La empresa proponia que “la esta-
cion se levantara 110 metros mas lejos de
Soneja que lo estan las ventas de Santa Lucia.
Es decir, cerca de dos kilometros y medio de
distancia del poblado”. El pueblo en masa se
mostré contrario a la propuesta y decidi6
nombrar una Junta de Defensa para impedir
que la compania ejecutara sus intenciones .
Un mes mds tarde, la empresa aceptaba el
cambio de emplazamiento “¥.

Solucionado el problema de Soneja, las
obras comenzaron en todo el tramo de via
con profusiéon de jornaleros, excepto en el tér-
mino de Sagunto. En esta ciudad, los propie-
tarios no estaban de acuerdo con la tasacion
de terrenos propuesta por el Sr. Escoriaza,
representante del Central, por lo que conside-
raron los expedientes de expropiacion forzosa
como la mejor forma de defender sus intere-
ses. Situacion que podia dilatar el comienzo
de las obras durante mucho tiempo.

A esta contrariedad, habria que unir la
presentacion de una solicitud de caducidad de
la concesion a la compania del Central por
parte de Gabriel Moreno Campo, reclamacion
fundamentada en los siguientes términos:

“El Sr. Moreno Campo acude a la auto-
ridad en concepto de propietario de terrenos
en términos de Sagunto y Albalat de
Taronchers, quejandose de que la sociedad
constructora no se ajusta a la ley en las expro-
piaciones que intenta y alegando que ahora se
ha puesto dicha sociedad fuera de la ley, por-
que no ba cumplido las condiciones de la con-
cesion, y ha llegado el caso de que caduque
esta.

Para probarlo recuerda que la ley de 6
de julio de 1894 ... dice ... : El concesionario
Jjustificara baber invertido por lo menos en
expropiaciones, en obras 6 en material acopia-
do en la linea, el 15 por 100 del presupuesto
total aprobado al finalizar el primer aro.

Dicha cantidad importa, aproximada-
mente, 6.400.000 pesetas. El Sr. Moreno
Campo calcula que la Sociedad Constructora
ha invertido dos millones de pesetas en obras y
un millon en expropiaciones. Para cubrir el
resto de aquella cantidad, han llegado reme-
sas de material al puerto de Valencia alrede-
dor del 5 de junio, fecha en que se cumplio el
primer ano del plazo de la concesion. Dice el
recurrente que algunas de estas partidas han
llegado después de aquella fecha y, por lo
tanto, no deben computarse, y cree que todo el
material depositado en el puerto debe ser dese-
chado para el calculo de que se trata, por no
hallarse “acopiado en la linea”, como exige el
citado articulo ...

Alega también el recurrente que el
nuevo trazado de la linea no se ha sometido a
las informaciones piiblicas que exige la ley de
Sferro-carriles, y por lo tanto, no pueden hacer-
se en él expropiaciones forzosas” .

Al tiempo de la reclamacion, Moreno
Campo volvia a poner obreros a trabajar en su
concesion de via estrecha Sagunto-Segorbe “.

La incertidumbre y el desanimo volvian
a aduenarse de las poblaciones afectadas.
Obras paralizadas, la concesion en entredicho
por un contencioso judicial y del resto del
extensisimo trazado entre Segorbe y Calatayud
poca cosa que decir. No es de extranar que
ante semejante panorama, Segismundo Moret
decidiera realizar en diciembre una visita a
Valencia para tranquilizar los dnimos y mante-
ner los compromisos adquiridos.

Una entrevista dada al periddico valen-
ciano “Las Provincias” “V, nos permite analizar
las principales ideas que venia a transmitir.
Moret corroboraba el cumplimiento de los
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plazos en los gastos realizados por la empre-
sa: “Hasta el 5 de junio llevaba ya hecho un
desembolso de 6.700.000 pesetas, y en 31 de
octubre, ltima liquidacion de las que tiene
hechas el Sr. Moret, importaba 8.826.000 pese-
tas, ... En este tiempo solo se ha percibido un
millon de la subvencion devengada ...".
Observando en este punto “la guerra sorda
que se hace d los constructores por gentes inte-
resadas, en contra de los beneficios del pais”.
Sobre el supuesto estancamiento de las
obras, Moret aducia la situacién de Sagunto
“pues se ve la empresa en la necesidad de acu-
dir a la expropiacion forzosa por considerar
excesivos los precios que piden los propietarios.
Asi y todo, como ya esta reconocida la utilidad
publica, y por su parte esta dispuesto a dar la
mayor actividad a los expedientes, entiende
que no tardarda mas de un mes la tramitacion,
sino hay resistencia de los propietarios...
Senalo el mes de mayo como época de la inau-
guracion del ferro-carril hasta Segorbe, pues
solo en el téermino de Sagunto se necesita tra-
bajar cuatro meses para que puedan circular

-

Segismundo Moret, presidente del "Central de Aragon”).

los trenes”.

Del resto del trazado observaba que
“en la segunda zona, de Segorbe d Barracas,
también se trabaja, aungue con menor activi-
dad que en la primera. Promuévense dificulta-
des por parte de algunos propietarios de
Segorbe; de otro modo, aseguré que podria
abrirse al piiblico un trozo mds de via en octu-
bre.

En Aragon, de Calatayud d Daroca no
tardara en correr la locomotora, pues se han
hecho con mucho acierto las importantes
obras de los tuineles de Villafeliche, y tal vez en
el mes de enero se haga la inauguracion.

La Compania construye d un tiempo en
varios puntos, con el propasito de acabar mas
pronto su cometido, y que el pais vea que se
tiene emperio en realizar pronto la obra. Esto
le trae un gasto diario de gran consideracion,
que alcanza da mas de 400.000 pesetas men-
suales”.

Finalizaba el presidente del Central
exponiendo un obsticulo que, posteriormen-
te, se constituiria como esencial, “dijo que
para el trazado desde Sagunto al puerto (de
Valencia) se lucha con los inconvenientes de
la Junta del puerto respecto al emplazamiento
de la estacion, depositos, almacenes y demds
dependencias”.

La Junta de Obras del Puerto se habia
negado a concederle o venderle terrenos a la
compania del Central para su acceso al puer-
to. Y la situacién se prolongaria durante un
largo periodo. Pero, tan problemitico como el
acceso al puerto, acabd siendo la ubicacion
de la estacion en las afueras de Valencia. Se
barajaba la posibilidad de situar la estacion al
final de la calle Sagunto o de la calle Alboraya
o tras los cuarteles de la Alameda (que al final
seria el emplazamiento de la estacién “chu-
rra”), pero parecian lugares muy alejados de
la ciudad “*.

Todos estos problemas podian haber
sido solucionados en conjunto y ripidamente.
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En Valencia funcionaba la “Sociedad
Valenciana de Tranvias”, con lineas de la capi-
tal al Grao, a Liria, a Bétera y a Rafelbunol.
Todas ellas partian de la estacion de Santa
Monica, espléndidamente situada en la orilla
izquierda del Turia (la actual estacion del
Trenet). La Compania del Central pronto vio la
conveniencia de comprar la Valenciana de
Tranvias, consiguiendo un buen emplazamien-
to para su futura estacion de Valencia, que
solo deberia ampliar. Por otra parte, la propie-
dad de las lineas Valencia-Grao y Valencia-
Rafelbunol, ya construidas por la Valenciana,
le permitiria acceder sin problemas al Puerto
de Valencia y le evitaba las expropiaciones en
estos trayectos.

El 23 de julio de 1897, se reunian los
accionistas de la Valenciana, cifrando la trans-
ferencia en |6 millones de pesetas!. Como
alternativa proponian la venta de las lineas
Grao a Rafelbunol (20 kms.) por 3.875.000
pts., manteniendo la propiedad de la tercera
parte de la estacion. Algunos periodistas califi-
caron las peticiones de desproposito, teniendo
en cuenta la precaria situacion econémica de
la Valenciana ¥, En la primavera de 1898 se
volvi6 a intentar el acuerdo, se cedia por un
millon de pesetas la linea Valencia-Rafelbunol,
pero las negociaciones se rompieron por las
disputas en el usufructo de la linea Valencia-

FACHADA A LA VIA

Estacion de Sta. Monica.

Grao por parte de la Valenciana “*. De esta
forma, se abortaba la posibilidad de la pronta
llegada del Central a Valencia.

La puesta en funcionamiento del tramo
Sagunto-Segorbe.

Como ya hemos comentado, nada mds
adjudicarse la concesion a los belgas comen-
zaron las obras en la seccion de Gilet a
Estivella, explandndose con prontitud los seis
kilometros que separan las dos poblaciones y
comenzando las obras de fibrica de la mayor
parte de los puentes. Pero, los problemas de
expropiaciones en Sagunto estancaron las
obras. Pas6 entonces la iniciativa a los otros
tres sectores en que se habia dividido el pro-
yecto.

En Segorbe, las obras habian comenza-
do en febrero de 1896 “», culmindndose dos
meses después la explanaciéon de los 500
metros donde se situaria la estacién. No obs-
tante, la obra mas importante de la seccion, el
viaducto de la rambla de Rovira, no se conclu-
yO hasta febrero de 1897, y atn tardaria dos
meses mds la conclusion de la trinchera de la
Media Legua, cerca de Segorbe.

Al unisono avanzaban las obras en las
secciones de Soneja y Algar, encontrando su
Gnico obsticulo en una pequena parcela de
Moreno Campo por expropiar, que impedia
la conclusion del puente sobre la rambla del
Juncar. Todo dependia, pues, de las expro-

piaciones en la zona de Sagunto.

Por fin, en la primavera de 1897 se
comenz6 a expropiar en los términos de
Sagunto y Gilet, explanindose todas las fincas
en el momento en que eran adquiridas. A fina-
les del verano le tocaba el turno a la estacion
de Sagunto, que se ubicaba junto a la de la
Compania del Norte. Con mas de 48.000
metros de solar, disponia de un edificio princi-
pal de 45 metros de longitud, destinado a des-
pacho de billetes, salas de espera, telégrafos,

Vicente Gomez Benedito



56

Los Inicios del Ferrocarril en el Valle del Palancia (II Parte)

fonda y habitaciones para los empleados; dos
grandes muelles, uno de ellos cubierto; y el
resto de dependencias propias de esta activi-
dad: cocheras, pozos, bodegas
subterraneas,...“®.

Los plazos prometidos se habian supe-
rado, pero parecia que la inauguracion del
tramo ya estaba cercano. No obstante, algunos
sectores, especialmente de la provincia de
Teruel, no veian tan claro el compromiso de
la compania concesionaria. El semanario “La
Opinion” llegaba a advertir con un titular tan
llamativo como el de “Teruel, alerta” sobre la
inexplicable tardanza de los trabajos. De igual
forma se manifestaba “El Republicano” y la
constante “Misceldnea Turolense”, que se con-
gratulaba del cambio de orientaciéon de la
prensa de Teruel, hasta entonces demasiado
complaciente con la actuacion de la compa-
nia. En Valencia, “El Correo” y “El Regional”
también blandian fuertes criticas. Incluso “El
Eco de Teruel”, uno de los mds significativos
apoyos de los belgas, daba un vuelco en el
tratamiento de la informacion “7.

Otros, desde Valencia, discrepaban de
esas apreciaciones tan alarmistas y argumenta-
ban las razones del retraso: “ycomo habia de
convenir da una sociedad que emplea grandes
capitales con el fin del lucro, tener invertidos
diez 0 doce millones de pesetas tanto tiempo
improductivos?. En manera alguna; pero bien
a pesar suyo se veia obligada a marchar con
esa pasividad, producida por la ruda oposi-
cion que encontraba en los propietarios de los
terrenos, ... sufriendo grandes perjuicios, al
tener que sostener d los directores facultativos,
adquirir el material fijo y movil y abonar
como alquiler de las ocho mdquinas que se
hallan desde bhace tres anos en la linea del
Grao de la companriia del Norte, ... Las dificul-
tades para la adquisicion de terrenos en la pri-
mera seccion de Sagunto, impidieron el que
pudiera utilizarse desde bhace algiin tiempo las
locomoviles para el transporte de operarios y

malteriales, ...”"®.

Para contento de todos, en noviembre
se sentaban los primeros railes en Sagunto y
comenzaban a cubrirse las estaciones ', aun-
que, a los pocos dias, las inundaciones que
afectaron a una parte importante del Pais
Valenciano, dejaban desperfectos considera-
bles en obras de fdbrica y explanaciones.
Todavia quedaba la amenaza de paralizacion
de obras si la compania no cobraba los 4
millones de subvenciéon que le adeudaba el
Estado, pero el 17 de marzo de 1898 se reali-
zaba el primer viaje de una locomotora entre
Sagunto y Segorbe. Gonzalo Valero reflejaba
con estas palabras la llegada del ferrocarril a
Segorbe:

“Dia de alegria y entusiasmo de los
habitantes de esta Ciudad por la llegada de la
primera locomotora a la estacion, después de
cerca de treinta y seis anos que esperabase la
construccion de una via férrea que nos uniera
a la red general y nos pusiera en rapida
comunicacion con el mundo civilizado, segtin
los ultimos adelantos de la ciencia. Segorbe
entero, excepto los enfermos, los que les cuida-
ban 6 precisamente ocupados o de luto, baja-
ron a la estacion, que ofrecia un golpe de vista
precioso y animado en todos sus alrededores.
Adornada con banderolas de los colores
nacionales que costeé el Ayuntamiento y al
toque de la Marcha Real que toco la Misica
Municipal, llego a las cuatro y minutos de la
tarde, con el mayor entusiasmo de todos, que
unos aplaudian 6 agitaban sus panuelos y
daban vivas a Segorbe, a Espana, a S. M. la
Reina, al Ejercito Espanol y alabando al Serior.
Fue un espectdciulo que no olvidaré en mi
vida. Mas, teniendo la satisfaccion de encon-
trandome de Alcalde, a solicitud de los
Ingenieros, entré con los mismos montados en
la misma locomotora N.° 30, y verdaderamen-
te emocionado. Puede contarse que entre los
habitantes de la Ciudad y de los pueblos de
Geldo, Castelnovo, Altura , Navajas y otros,
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habia unas catorce mil almas” .

Un mes después del primer viaje, el 16
de abril, se entregaban las obras a los ingenie-
ros de la red del Este y a fines del mismo mes
se realizaba la visita de recepcion ", tramites
previos para la autorizacion de convoyes
regulares de pasajeros y mercancias. Mientras
tanto, se ultimaban todos los servicios indis-
pensables: instalacion de aparatos telegraficos
Morse, nombramientos del personal de ofici-
nas y estaciones, ... Y, entre otros, un dato
curioso, los precios del billete: 3,35 pesetas
para el trayecto Sagunto-Segorbe en vagones
de primera, 2,50 pesetas en segunda y 1,50 en
tercera ©2,

Hubo que esperar al 15 de mayo para
que se inaugurara al puablico el tramo cons-
truido, sin celebraciones ni grandes fastos,
debido a la situacion que atravesaba el pais.
Desde el dia 25 de abril Espana estaba en
guerra con Estados Unidos y ya se conocia en
la peninsula el desastre de Cavite del dia 1 de
mayo. El dia inaugural concluy6é con la muer-

te de un joven en Gilet al intentar subir en
marcha al altimo tren descendente. Muchos
atribuyeron este desgraciado accidente a las
pésimas consiciones del andén.

No fueron estas las tUnicas criticas verti-
das. Se cuestion6 la potencia de las locomoto-
ras, la situacion de algunas obras que obliga-
ban a la reduccion de la velocidad de los con-
voyes para evitar accidentes, la escasez de
operarios y los bajos salarios que cobra-
ban®¥ ... De las criticas s6lo se libraban las
estaciones, en especial las de Sagunto y
Segorbe, y los vagones. De quince metros de
longitud por 3,30 de ancho, llevaban tres
pares de ruedas, incorporaban frenos automa-
ticos de aire comprimido, calefaccién por
vapor, timbres de alarma y lavabos. Los de
tercera clase tenian capacidad para 93 asien-
tos. Los de segunda y primera se dividian en
departamentos, con ocho asientos forrados de
terciopelo carmesi en cada uno de los depar-
tamentos de primera y diez asientos forrados
de yute en los de segunda ©*.
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La compania establecié “tres trenes
ascendentes y otros tres descendetes ... El
correo ascendente sale de Sagunto d las siete y
cincuenta y un minutos de la noche y llega da
las nueve y cuatro minutos a Segorbe, ... Los
dos mixtos tienen la salida de Sagunto d las
siete y veinte de la manana y una treinta y
cuatro de la tarde ...

El correo descendente sale de Segorbe d
las cinco treinta y cinco minutos de la madru-
gada, llega a Sagunto a las seis y treinta y
cinco ... Los mixtos descendentes salen de
Segorbe a las diez y veinte de la manana y
cuatro y dos de la tarde ...”

Recién inaugurado el tramo Sagunto-

Segorbe, volvia a la palestra el proyecto de
unir la citada via con Castellon a través de la
Vall d'Uix6. Ya en los inicios de la “Compania
del Ferrocarril Central de Aragdén”, en 1895,
sus representantes habian entablado conversa-
ciones con la Diputacién Provincial de
Castellon para abordar una linea que uniera
Segorbe con Castellon por Algar y la Vall
d'Uix6, obteniendo una respuesta satisfactoria
de la Diputacion que estaba dispuesta a sub-
vencionar parte de la obra. Incluso, llegd a
circular el rumor de la venta de la linea férrea
de Onda al Grao de Castellén a la compania
belga, proyectindose un ramal que saliendo
de la linea Sagunto-Segorbe y dirigiéndose
por la Vall d'Uixé6 empalmara en Betxi con la
linea de Onda al Grao de Castellon .
‘ Tres anos mds tarde, la propuesta pro-
venia del ya conocido Moreno Campo, pero
no obtuvo un compromiso firme de la ciudad
de la Plana, enfrascada en esos momentos en
sacar adelante los proyectos del puerto, el
hospital provincial y la carcel nueva 7.

La culminacion de los trabajos en territo-
rio valenciano: la llegada del tren a

Barracas.

La ley de 1894, sobre la que se fundaba

la concesion del Central de Aragdn, decia con
claridad en su articulo tercero que las obras
comenzarian simultineamente en el trayecto
de Calatayud a Teruel y en el de Teruel a
Sagunto o al Grao de Valencia, distribuyéndo-
se proporcionalmente los presupuestos anua-
les entre los dos tramos.

Sin embargo, la realidad no acompand
al articulado legal. Las secciones Calatayud-
Daroca y Sagunto-Segorbe, en los dos extre-
mos de la linea, se comenzaron al mismo
tiempo, pero mientras la de Sagunto-Segorbe
se ponia en funcionamiento en la primavera
de 1898, la segunda tendria que esperar tres
anos.

1896 se habia iniciado con buenas
expectativas para el tramo aragonés. La via
debia discurrir por el valle del Jiloca y los
principales obstaculos se encontraban en
Villafeliche, donde se tenian que construir
varios tuneles de importancia y habia que des-
viar temporalmente el rio para poder acome-
ter las obras. Pero en el mes de mayo las
obras ya habian sufrido una significativa ralen-
tizacioén y los numerosos braceros que se
habian desplazado a la zona en busca de tra-
bajo se concentraban en Calatayud para
demandar empleo ¥,

El Central, aunque no abandonoé los
trabajos en la zona aragonesa, habia optado
claramente por avanzar las obras desde
Sagunto e ir abriendo secciones para permitir
el transporte de material que se descargaba en
la costa valenciana. Esta estrategia gener6
fuertes criticas en Teruel, donde se observaba
como se incumplian repetidamente todos los
plazos de ejecucidén, temiendo siempre la
paralizacion de las obras que dejara a la pro-
vincia sin ferrocarril.

Consecuente con su planificacion, la
compania, concluido el tramo Sagunto-
Segorbe, dirigié su atencion a la seccion de
Segorbe a Barracas, la de orografia mas tor-
tuosa. Para ejecutar las obras de fabrica y
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explanacion, se habia dividido la seccién en
varias zonas: en Navajas trabajaba el contratis-
ta Sr. Valls, en la zona de Jérica el Sr. Herrero,
en Caudiel el Sr. Mino, en las cuestas de
Ragudo el Sr. Pérez y, por ultimo, de Bejis a
Barracas el Sr. Villaplana . El tramo entre
Jérica y Caudiel fue el Gltimo en subastarse
debido al litigio que mantenian Jérica y Viver
por la ubicacion de la estacion .

En el verano de 1897, ya se encontra-
ban finalizadas las obras de fdbrica entre
Caudiel y Navajas. Destacaban el tinel proxi-
mo a la fuente del Bano de Navajas, con una
extension de 240 metros y dos grandes muros

Los ingenieros belgas en Jérica para realizar los proyectos
de explanacion y obras de fabrica.

de contencioén a su entrada y salida, en los
que se habian utilizado mas de 12.000 metros
cabicos de piedra. A muy corta distancia se
encontraba el puente del Hostalejo que cruza
el rio Palancia y “tiene 10 ojos de una altura
aproximada d la de nuestro Miguelete, y todo
él es de mamposteria. La piedra azul que cons-
tituye el fondo, esta tomada del monticulo en
donde se apoya la estribacion cabeza del
puente, y la blanca que recubre los bordes for-
mando elegante cenefa, estd sacada de una
cantera yacente junto da la carretera real de
Teruel y sitio denominado Collado-royo; toda
la piedra ha sido labrada en el punto de colo-
cacion. Del puente a la poblacion de Jérica
existe otro tiunel de 140 metros de

extension ™.

Mis rezagadas se encontraban las obras
en el recorrido de Segorbe a Navajas, por difi-
cultades en las expropiaciones con algunos
propietarios segorbinos “¥. Consumadas las
compras, durante la primavera de 1898 se
imprimi6 una notable actividad en esta zona,
aun cuando existian problemas por “/os desni-
veles y accidentes del terreno, tanto en el
hondo de Agustina, entre el castillo de La Perna
y el rio, como por la cuesta y desmontes para
dar salida a Navajas™ ™.

El 1 de junio de 1899 se inauguraban
los 13,5 kilometros que separan Segorbe y
Jérica con un convoy de viajeros.

El tramo entre Jérica y Barracas, mucho
mas largo, 30 kms., se habria al publico medio
ano después, el 29 de diciembre de 1899. En
estos meses, el trabajo se centré en el asenta-
miento de railes y la cubriciéon de estaciones,
porque las grandes obras de fabrica, el tinel
de Magalldn en Jérica, el viaducto de la
Fuensanta en Caudiel o los puentes y el tinel
de Ragudo, se habian construido al mismo
tiempo que los del Hostalejo o la fuente del
Bano.

En realidad, el proyecto originario de la
empresa consistia en abrir el tramo Segorbe-
Sarrion de forma conjunta, de hecho, las obras
de fabrica y explanacion ya estaban muy ade-
lantadas. No obstante, diversas dificultades lo

T

Llegada del tren a Jérica.
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impidieron, entre ellas, la inexistencia en el
proyecto de una placa giratoria en la estacion
de Sarrion, que pudiera permitir el cambio de
sentido de las locomotoras para el viaje de
vuelta.

Pero el impedimento més notorio fue
"la era de Barracas”. En este municipio, un
vecino exigia {147.500 pts. por la ocupacion
de 6,5 areas de terreno!. El consiguiente pro-
ceso expropiatorio paralizo las obras y sirvio a
la empresa para justificar su retraso.
Justificacién poco convincente cuando esta
expropiacion no atania a los 43 kms. de
Segorbe a Barracas, también paralizados “*.

- ! L

S I“_ \A .
% :
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Viaductos del "Central de Aragon" y "Sierra Menera" discu-
rriendo en paralelo sobre el barranco de la Fuensanta
(Caudiel).

Mas grave para la empresa fue la situa-
cion de las obras en el término de Albentosa.
En esta zona trabajaba el contratista Sr. Bon,
empleando unos materiales de tan pésima
calidad que la mayor parte de los puentes se
hundieron. En agosto de 1897 se terminaba el
viaducto del barranco del Pajero y a los pocos
meses hubo que derribarlo por su estado rui-
noso. El puente del barranco del Chopo se
derrumbé antes de quitar las cimbras e igual
ocurria con el de la Jaquesa .

De esta forma, aun cuando las obras
del altiplano de Teruel presentaban menos
dificultades, el tramo Barracas-Puerto

Escandoén, de 44 kms., no se inaugurd hasta el
5 de noviembre de 1900, y el 28 de junio de
1901 se abria al publico el tltimo tramo de
150 kms. Puerto Escandon-Calatayud .

Ya s6lo quedaba por concluir la sec-
cibn Sagunto-Valencia-Grao. A principios de
1902 la linea estaba dispuesta, a expensas de
la finalizacion de las obras de la estacion de
Valencia, que debido a su envergadura toda-
via precisaria de medio ano mas. Por ello, la
compania decidio habilitarla provisionalmente
para poder inaugurar la linea.

En las mismas fechas, el Central de
Aragobn incorpord “cuatro locomotoras del tipo
Mallet, de Berlin, especialmente aptas para las
fuertes rampas de la nueva linea. Dichas
maquinas-ténders son de tres ejes acoplados,
tienen 16 metros de largas, pesan 76 toneladas
en vacio, pudiendo cargar 22 toneladas de
agua y 10 toneladas de carbon, permitiéndoles
su potencia remolcar da lo largo de una rampa
continua de 21,5 por mil, por espacio de 20
kilometros, una carga de 375 toneladas, con
la velocidad de 18 kilometros por hora” .

El dia 12 de febrero se realizaba la
recepcion de la obras de la seccion Sagunto-
Valencia por los ingenieros de la division del
Este. Como previo a la inauguracion del
tramo, la compania elevé al Ministerio una
solicitud de nuevo horario, “por el cual sélo
habra un tren ascendente, y otro descendente,
suprimiéndose los trenes mixtos que salen o
mueren en la estacion de Teruel” ™.

Dicha solicitud provocé una fuerte
reaccion en la ciudad de Teruel y puso en
peligro la inauguracion de la linea, al anunciar
el Ayuntamiento su dimision en pleno si la
administracion aprobaba los nuevos horarios.
La compania del Central defendia sus medi-
das, que suponian la supresion de los trenes
mixtos en el trayecto de Teruel a Jérica, con-
servandolos s6lo en el de Jérica a Valencia,
aduciendo que “las necesidades del trdfico no
motivan la conservacion de los trenes mixtos
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por quedar perfectamente servidas con los
correos, cuya velocidad actual se aumenta al
efecto, y que no es justo hacerle mantener tre-
nes en un trozo cuyo movimiento medio por
kilometro es de 0,45 de viajero™”. Finalmente
se llegd a un acuerdo, inaugurando el 8 de
marzo la seccion Sagunto-Valencia y el 23 de
septiembre se completaba la linea con los
escasos cuatro kilometros del trayecto
Valencia-Grao.

Concluia la construccion del Central de
Aragdn y comenzaba otro proyecto ferroviario
que, con el tiempo, acabaria tendiendo sus
vias en paralelo a las del Central. A comienzos
de 1902, la Compania Minera de Sierra
Menera, concesionaria de la linea Ojos

Negros-Sagunto, subastaba y adjudicaba la
construccion de los tramos Ojos Negros-Santa
Eulalia y Algimia de Alfara-Puerto de Sagunto.
Es decir, los que se separaban del trazado del
ferrocarril Central de Aragén. Segin “La
Gaceta de los Caminos de Hierro” 7, la
subasta de estos tramos dejaba entreveer los
objetivos de la empresa: llegar a un acuerdo
con el Central para utilizar su linea desde
Teruel a Algimia. El acuerdo, de gestacion
muy complicada ", no llegd a consumarse y
la compania de Sierra Menera tuvo que asumir
la construccién completa del trayecto, repre-
sentdndole un coste financiero que lastraria su
viabilidad econémica en el futuro.

Pero éstas son ya otras cuestiones que
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exceden, con mucho, nuestras pretensiones:
analizar los origenes del ferrocarril en el valle
del Palancia.

Epilogo.

El valle del Palancia no tuvo demasiada
fortuna en la construccién de una via férrea
que lo vertebrara y favoreciera sus relaciones
con el exterior. El tren llegd tarde, quiza
demasiado tarde. La primera de la concesio-
nes, la de 1888, tuvo el infortunio de coincidir
con una grave crisis ferroviaria, caracterizada
por el desplome de valores y de los tipos de
cambio, aunque tampoco hay que desvincular
de este fracaso la poca pericia de los gerentes.
La segunda concesion, la de 1895, se encontrd
un clima econémico mas sosegado, pero tuvo,
en cambio, la oposicion de las grandes com-
panias ferroviarias espanolas que pertubaron,
siempre que estuvo a su alcance, la consolida-
cion de un proyecto que les habria un nuevo
frente de competencia.

El tramo Sagunto-Segorbe se abria el
ano del cincuentenario del primer tren espa-
nol, el Mataro-Barcelona. Mucho tiempo,
demasiado tiempo incluso para la Espana del
siglo XIX, escasa de presupuesto econdémico y
sobrada de prevendas y clientelismos.

(Como explicar este desfase temporal?.
Las tierras que atravesaria el Calatayud-
Sagunto no rezumaban la riqueza de la costa
mediterranea, ni llegaban a poner en contacto
puntos estratégicos como hacia la red radial,
pero el tiempo demostré su mayor productivi-
dad sobre otras concesiones precedentes.

(Tuvo, pues, incidencia la presion poli-
tica?. Sin duda, aunque serfa un atrevimiento
llegar a jerarquizar su importancia. Aragon, y
destacadamente Teruel, siempre defendié una
linea que lo atravesara longitudinalmente. ;Y
la otra parte del combinado?, ;qué hizo
Valencia?. Asistir como simple espectadora al
via crucis en que se transformé la concesion

Calatayud-Sagunto. S6lo en 1933, con la inau-
guracion del tramo Caminreal-Zaragoza y su
posterior uniéon con Canfranc, Valencia tomo
la justa medida de la importancia que podia
llegar a tener una via alternativa a Port-Bou.
No obstante, esa apuesta fue transitoria y
prueba flagrante es la situacion actual.

¢Sirvi6é de algo esta nueva linea férrea?.
Por supuesto que si. Aunque en el valle del
Palancia la apertura del ferrocarril ya no pudo
aprovechar la expansion del cultivo y exporta-
cion de la vid, permiti6 la comercializacion de
productos hortofruticolas que fueron cambian-
do el panorama de una agricultura de subsis-
tencia. Sin embargo, el principal efecto que el
tren podia haber generado ya no pudo produ-
cirse. La industria textil, basicamente centrada
en Segorbe, ya habia pasado su época de
apogeo y con ella la necesidad de un sistema
de transporte barato y ripido que le permitie-
ra competir con otras zonas, especialmente
Cataluna.

Por lo que respecta a Teruel, la apertu-
ra del ferrocarril se encontr6 con un sector
cerealistico predominante al que ya habia
pasado factura la crisis de fin de siglo. Y en
cuanto al sector minero, poca transcendencia
iba a tener, destacando la situacién de las
minas de Sierra Menera, constructora de una
linea férrea propia por desavenencias con el
Central.

No deduzcamos de las palabras ante-
riores una menguada repercusion del ferroca-
rril. La nueva linea podia haber favorecido la
solucion de algunos problemas si se hubiera
construido veinte afos antes, pero €so no
ensombrece la importancia que tuvo como via
de comercio entre la costa y el interior. Y en
una perspectiva mas amplia, la instauracion
por el Central de unas “tarifas de lucha” para
conseguir una parte del mercado existente,
obligd a las dos grandes, Norte y MZA, a
reducir sus precios.

Como constatacion del movimiento de
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mercancias y pasajeros, destacar la rentabili-
dad de la empresa hasta su venta en 1926 a la
compania del Norte.

Pero el Central no s6lo destacd por su
gestion, las caracteristicas técnicas de las cons-
trucciones y del material fijo y movil las pode-
mos considerar superiores a las imperantes en
el panorama espanol. Sobresalian sus estacio-
nes, especialmente la de Valencia, aunque tam-
bién las de menor tamano como Sagunto o
Segorbe; fue la Ginica compania en Espana que
utilizo traviesas'metalicas, propias de las cons-
trucciones ferroviarias en Bélgica; los vagones
se distinguian por su solidez y prestaciones.
So6lo las locomotoras, inca-
paces de asegurar la subida
con tonelaje por las impo-
nentes rampas del Ragudo o

]
H

Calatayud-Sagunto?. Domingo Gascon, al
comenzar 1901 y con la linea practicamente
terminada, decia: “Vinieron por los 25 millones
de pesetas de subvencion y d colocar el mate-
rial fijo y movil que en gran parte tenian
almacenado en sus depositos de Bélgica. ...
Cuanto se refiere d la explotacion general de
la linea esta, al parecer, en el mayor abando-
no. Todo indica que sélo se persigue el negocio
de la construccion, dejando a otros el cuidado
de la futura explotacion general de la linea”
(72)

Estas aseveraciones de Gascon calaron
en la prensa y fueron idea comin que subsis-
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terminacion del daltimo
tramo Sagunto-Valencia, la
compania adquiria maquinas
articuladas tipo “Mallet”,
capaces de afrontar con hol-
gura las rampas de la linea.
Y en 1933, con la apertura
del tramo Caminreal-
Zaragoza, se compraban seis
locomotoras Doble Pacific,
para el transporte de viaje-
ros, y seis Doble Mikado,
para el servicio de mercan-
cias. Todas ellas tipo . ,
“Garrat”, compuestas de dos i
Cuerpos en una y con gran
ntmero de ruedas para pro-
porcionar un gran peso
adherente.

Faltaria por dilucidar
una ultima cuestion, ;cual
fue el interés de los belgas
al pujar por la concesion del

Euskalduna.
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Figura 2.*—Esquema de la locomotora de viajeros.

Locomotoras del "Central de Aragon”, adquiridas en 1933 y conocidas popularmente
como las "Garrafetas”.
Arriba: Esquema de una locomotora de viajeros realizada por Talleres de la

Abajo: Fotografia de una locomotora de mercancias construida por la Babcock &

Vicente Gomez Benedito
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te en la actualidad. Ahora bien, analicemos la
situacion, Gascon habia emitido su juicio
molesto por los continuos retrasos en la cons-
truccion y el empecinamiento de la empresa
por construir la estacion de Teruel en la mejor
zona de huerta. Tampoco iba muy desencami-
nado el periodista y politico turolense, pues
otras empresas ya habian utilizado la estrate-
gia de construir mas que gestionar. Es decir,
obtener el beneficio de la construccion de la
linea aprovechando la subvencién estatal,
emitiendo obligaciones para no arriesgar el
capital propio.

Dictaminar cudl era el verdadero inte-
rés de la casa belga no deja de ser una temeri-
dad, precisariamos de un exahustivo analisis
de la contabilidad de la empresa. No obstante,
algunos datos si pueden darnos luz sobre el
asunto.

Ya hemos comentado como aun cuan-
do se rumored la emision de obligaciones en
la primavera de 1898, coincidiendo con la
inauguracion del tramo Sagunto-Segorbe 7, al
final no se produjo. Y tampoco cristalizod el
supuesto interés de la empresa en 1899, para
que los Ayuntamientos del trazado cambiaran
sus capitales procedentes de los bienes de
Propios por obligaciones hipotecarias de la
empresa 7. Como también hemos narrado, la
primera emision de obligaciones no se produ-
jo hasta 1903, con la linea ya construida.

Y en cuanto a la planificacion de la
empresa, desde un primer momento se toma-
ron medidas encaminadas a obtener una parte
del mercado de transportes, controlado por el
duopolio Norte-MZA. No parece, pues, que su
interés girara exclusivamente en la construc-
cion de la linea, sino también en su explota-
cion y sus resultados econémicos asi lo corro-
boran.

Hasta aqui el analisis de un ferrocarril
con unos inicios ciertamente complicados,
una vida de claroscuros y un final por escribir,
en el que los amanuenses oscilan entre el

empeno taciturno de los enamorados del tren,
los defensores de un sistema de vida mas res-
petuoso con el medio natural y los habitantes
de las comarcas rurales de interior y, por otro
lado, los perennes defensores de la rentabili-
dad, pero ¢qué tipo de rentabilidad?, ;y en
beneficio de quién?.

INVESTIGACION
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NOTAS

(1) “El Eco de Teruel”, 10 de junio de 1894.

(2) “Gaceta de Madrid”, 7 de julio de 1894.

(3) Proposicion de Ley presentada el 26 de junio de 1893. Véase la
primera parte de este trabajo, boletin n® 5 del ICAP, pig. 33.

(4) El 4 de noviembre se publicaba el expediente en la “Gaceta de
Madrid”.

(5) “El Eco de Teruel”, 13 de enero de 1895.

(6) “El Eco de Teruel”, 7 de octubre de 1894.

(7) Ya comentamos en la primera parte de este articulo, la relacion
de Moreno Campo con la Compania del Norte. En buena medida, el
tranvia Sagunto-Segorbe habia aparecido para contrarrestar la compe-
tencia que podia ocasionar el trayecto homologo propuesto por la
Valenciana de Tranvias. Si este ultimo proyecto se extendia hasta
Valencia, como era objetivo de la empresa, coincidiria con la linea de
la Compania del Norte entre Sagunto y la capital del Turia.

(8) La “Compania de los Caminos de Hierro del Norte”, surgi6 del
“Crédito Mobiliario Espanol”, controlado por los hermanos Pereire. Y
la “Compania de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante”
(MZA), fue creada por la “Sociedad Mercantil e Industrial”, controlada
por los Rothschild.

(9) “El Agente Ferroviario Espanol”, tomado de “El Eco de Teruel”, 16
de noviembre de 1894.

(10) “Revista Minera, Metalargica y de Ingenieria” de Madrid, 24 de
noviembre de 1894.

(11) José Maria Gomez y Pérez: “Ferrocarril de Calatayud-Teruel-
Segorbe-Sagunto 6 Grao de Valencia. Su verdadera importancia en el
orden econémico y mercantil”, pags. 26-28.

(12) J. Maria Gémez: Ob cit., pag. 30.

(13) “Gaceta de Madrid”, 21 de enero de 1895.

(14) “Las Provincias”, 22 de febrero de 1895.

(15) “Misceldnea Turolense”, 20 de febrero de 1895.

(16) “Las Provincias”, 19 de marzo de 1895.

(17) En dos ocasiones se habia pretendido formar una sociedad
regional, en los concursos de adjucacion de 1880 y 1887, este tltimo
s6lo para la construccion del tramo Calatayud-Teruel.

(18) “El Eco de Teruel”, 10 de marzo de 1985.

(19) “Las Provincias”, 27 de marzo de 1895.

(20) “Las Provincias”, 5 de abril de 1895.

(21) “Compania del Ferrocarril Central de Aragén. Estatutos”, pags.
29-30.

(22) Se ley6 un telegrama fechado en Bruselas el dia anterior, en el
que el Ministro de Estado informa que “la Sociedad general para
Javorecer la industria nacional belga, es aqui el primer establecimien-
to de su clase, y goza de tan gran crédito como buena reputacion”. En
“Compania ...", pag. 30

(23) La reduccién de tarifas, que en aquel momento parecia la mas
irrelevante, con el tiempo fue muy significativa. El Central de Aragén
plante6 una fuerte competencia con la Compania del Norte y la MZA
en el transporte entre el Mediterraneo y el interior y norte de Espana.
(24) “Las Provincias”, 16 de junio de 1895. En este acto, Gabriel

Moreno Campo volvié a ofrecer “sus trabajos y sus obras por el valor

Justo que en lasacion se les dé”.

(25) Acta de la sesion del Ayuntamiento de Segorbe del 19 de junio
de 1895.

(26) La inauguracion oficial de las obras se produjo el 29 de agosto
de 1895. Tomado de “Las Provincias”, 31 de agosto de 1895.

(27) Transcrito en “El Eco de Teruel”, 11 de agosto de 1895.

(28) Carta publicada en el “Heraldo de Aragon”, 4 de enero de 1896.
(29) Entre 1886 y 1902, Segismundo Moret fue 6 veces ministro bajo
la presidencia de Sagasta. Posteriormente llegaria a ser Presidente del
Gobierno.

(30) Como paso previo, la compania belga habia constituido una
sociedad de construccion con el nombre de “Société anonyme de
construction de chemins de fer en Espagne”, con domicilio social en

Valencia.

(31) Datos de “El Agente Ferroviario” que publicaba “Las Provincias”,
31 de diciembre de 1895.

(32) “Misceldnea Turolense”, 20 de febrero de 1896.

(33) La “Gaceta de la Banca” difundié la noticia de la emisién de
obligaciones en la primavera de 1898, coincidiendo con la inaugura-
cion del tramo Sagunto-Segorbe y tomando esta seccién como garan-
tia hipotecaria. Pero, la primera emision no se formalizaria hasta el 10
de junio de 1903, con 24.000 titulos de 500 pesetas o francos y un
interés del 4%. Cuando la Compania del Norte compre a la del
Central en 1926 se volverin a emitir obligaciones.

La noticia de la “Gaceta” fue sacada de “El Republicano” de Teruel,
26 de abril de 1898. Para los otros datos véase “Compania del
Ferrocarril Central de Aragon”, pags. 1-2, y el “Boletin Minero y
Comercial” de Madrid, 5 de junio de 1903.

(34) “Las Provincias”, 23 de enero de 1896.

(35) “Misceldnea Turolense”, 20 de febrero de 1896.

(36) “Las Provincias”, Ob cit.

(37) “Las Provincias”, 28 de enero de 1896. El primitivo proyecto de
la empresa pretendia construir una estaciéon de uso comun para
Soneja y Sot, ubicindola en un punto intermedio.

(38) “Las Provincias”, 26 de febrero de 1896. Segtn el corresponsal, el
ministro de Hacienda, Juan Navarro Reverter, tuvo parte de responsa-
bilidad en este cambio de actitud de la empresa.

(39) “Las Provincias”, 8 de julio de 1896. Quedaba patente que
Moreno Campo ni habia podido introducirse en el accionariado del
Central, ni les habia podido vender los trabajos realizados en el
comienzo de la linea. Moreno Campo también disponia de una
pequena parcela en la zona del barranco del Juncar, que también uti-
lizo para dificultar en lo posible los planes del Central.

(40) “El Eco de Teruel”, 21 de junio de 1896.

(41) “Las Provincias”, 21 de diciembre de 1896.

(42) “Las Provincias”, 16 de septiembre de 1897.

(43) “El Agente Ferroviario Espanol”, tomado de “El Regional” de
Valencia, 29 de julio de 1897.

Apuntaba el rotativo ferroviario que: “la Valenciana tiene una deuda
total de 12 millones de pesetas ... estd en estado de suspension de
pagos, no puede prolongar la linea de Liria a Losa del Obispo, ni de
Rafelbunol a Sagunto”.

(44) La Junta General de la Valenciana se reunia el 4 de abril. “El
Republicano™ de Teruel, 12 de abril de 1898.

(45) Relata Gonzalo Valero en sus “Apuntaciones de Segorbe™: “El 5
de febrero de 1896 se empiezan los trabajos de ir formando los terra-
plenes de la linea de ferrocarril en las partidas del Valadrar, y el
Campo en la buerta de esta Ciudad: habiéndose hecho la expropia-
cion de los campos en los dias anteriores hasta la partida de Castejon
en la que se sitiia la Estacion, ...". Tomado de J. Faus: “Paginas de la
Historia de Segorbe, 1850-1900", pig. 374.

(46) Para redactar el desarrollo de las obras se han utilizado las croni-
cas del periédico “Las Provincias” de los dias 3 de abril de 1896 y 15
de enero, 12 de abril y 22 de agosto de 1897.

(47) Las criticas turolenses provocaron un articulo en el “Heraldo de
Aragon” del 2 de noviembre de 1897, que bajo el titulo “Seamos jus-
tos”, defendia a los belgas de los ataques periodisticos.

Muy interesante es el caso de “El Eco de Teruel”. En este periddico
las noticias del ferrocarril Calatayud-Valencia estaban a cargo del
saguntino Constantino Arnau, enérgico defensor de la compania. A
partir de junio de 1898, coincidiendo con la noticia de la posible
supension de las obras entre Sarrion y Daroca, pasa a ocuparse de
esa seccion periodistica Casus, que le imprime un destacado conteni-
do critico.

(48) “Las Provincias”, 28 de septiembre de 1897.

(49) En Segorbe, el 12 de diciembre, se colocaba “en el centro de lo
que llaman la giratoria de vagones y maquinas en la Estacion del
Sferrocarril, una piedra del peso de 1.200 arrobas de la cantera del
Collado Royo™. Tomado de J. Faus: Ob cit, pag. 374.

Vicente Gémez Benedito
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(50) Tomado de J. Faus: Ob cit, pdg. 369. “El Mercantil Valenciano”
de 22 de marzo de 1898, también daba cuenta del acontecimiento.
(51) En dicha visita, realizada el 29 de abril, el convoy tardé media
hora en recorrer los 32 kms. que separan Segorbe de Sagunto.
Tomado de “Las Provincias”, 30 de abril de 1898.

(52) Las tarifas por kilometro eran: 9 céntimos en primera clase, 6,75
en segunda y 4,05 en tercera; cantidades a las que habia que sumar
los impuestos estatales. Tomado de “Las Provincias”, 6 de abril de
1898.

(53) Los guardabarreras cobraban cincuenta céntimos diarios, cinco
reales los guardagujas y dos pesetas los jefes de estacion. “El
Regional” de Valencia, tomado de “El Republicano”, 24 de mayo de
1898.

(54) “Almanaque Las Provincias 1899", pig. 81.

(55) “El Republicano”, 17 de mayo de 1898.

(56) “Heraldo de Castellon”, 5y 6 de noviembre de 1895. El empalme
con Betxi estaba condicionado a la construccion de un ramal de esta
poblacién a la linea de Onda al Grao para explotar las minas de mer-
curio. El ramal nunca se construyo.

(57) “Heraldo de Castellon”, 5 de agosto de 1898.

(58) “Las Provincias”, 14 de mayo de 1896.

(59) “Las Provincias”, 15 de enero de 1897.

(60) Viver pretendia que la estacion, de uso comin con Jérica, se
construyese cerca de su nicleo urbano. O en su defecto, que se reali-
zase una via férrea con origen en Viver, donde se ubicaria un apea-
dero, enlazando con la via principal a la altura de la Balsa Mayor de
Jérica.

Datos tomados de una carta dirigida el 21 de abril de 1896 a Emilio
Pérez Martin.

(61) “Las Provincias”, 28 de septiembre de 1897.

(62) “Las Provincias”, 21 de diciembre de 1896 y 5 de marzo de 1897.
(63) “Las Provincias”, 6 de abril de 1898.

(64) “Boletin Minero y Comercial” de Madrid, marzo de 1899.

(65) “El Republicano”, 18 de enero de 1898.

(66) F. Wais: “Historia de los ferrocarriles espanoles”, pag. 725.

(67) “Revista de Obras Publicas”, 23 de enero de 1902.

(68) “Revista de Obras Publicas”, 20 de febrero de 1902.

(69) Ibidem.

(70) Citada en “Rev. Obras Publicas”: Ob cit.

(71) La diferencia en la cuantia del transporte por la que no llego a
un acuerdo con el Central fue de un céntimo por tonelada métrica. La
ruptura de las conversaciones entre el grupo financiero vasco de Sota
y Aznar, propietarios del coto minero de Ojos Negros, y los belgas
del Central, llegd a provocar hasta un incidente diplomatico. Ver Eloy
Fernandez: “La industria minera en Aragon”, pags. 161-167.

(72) “Miscelanea Turolense”, 15 de enero de 1901.

(73) Ver nota 34.

(74) Noticia del periédico “La Ley”, tomada de “El Eco de Teruel”, 22
de enero de 1899.
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