EL FERROCARRIL Y LA EVOLUCION URBANA DE ZARAGOZA
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INTRODUCCION

El FF.CC. se erigié en la segunda mitad del s. XIX como uno de los siste-
mas mas eficaces de la circulacién continental'. En nuestro pais, las prime-
ras obras de cardcter ferroviario plantearon, desde el primer momento, mul-
titud de problemas, entre los que podriamos destacar el tan traido y llevado
del ancho de las vias>. Pero lo que ah(ra nos interesa no son los aspectos

1 La primera Ley General v Orginica del FFCC en Espafia se dio el 3 de junio de
1855, no muchos afies después de iniciarse el primer FFCC en Inglaterra. Dicha ley se
dicté con un doble objetivo. De una parte, determinaba las grandes arterias necesarias de
la red nacional; de otra, promulgaba un sistema de construccién que podia correr a car-
go del Estado o de compafiias privadas con la colaboracién del Estado o sin ella. En con-
secuencia, la ley impulsé la aparicién de diversas compafnias promotoras del FF.CC. y
provocéd, al mismo tiempo, la afluencia de capitales exiranjeros —sobre todo franceses—
para la construccién de grandes lineas férreas, enire las que se cuentan las que atravie-
san o confluyen en la ciudad de Zaragoza.

2 El ancho especial aplicado en la instalacion de railes en Espafia se ha dejado sen-
tir a largo plazo, puesto que ha creado dificultades en las relaciones internacionales, de-
bido a la ruptura de carga que debia hacerse en la frontera. Sobre este problema se han
dado multiples soluciones y existe abundante bibliografia.

Respecto a su origen, las explicaciones también son diversas; pero algunas, como las
que se basan en la estrategia, no son del todo validas; incluso se dice que la iniciativa
parti6 de una compania inglesa que construia entonces material de este ancho y no sabia
donde colocarlo. El problema tampoco se planted por cuestiones tan supérfluas como la
anécdota, mas o menos histérica, atribuida a Isabel II. De una parte, existian condiciona-
mientos sicolégicos, remanentes de la invasién napoleénica; de otra, ciertas tendencias
opuestas hacia el exterior que alcanzaban mayor o menor virulencia de acuerdo con la
presién politica que en cada momento ejercian liberales, conservadores y carlistas. En el
fondo, el problema del ancho de la via era un problema de politica interna. Cada regién
deseaba imponer sus propias dimensiones totalizadas en unidades lugarefias. En Europa
el ancho de la via coincide con el ancho de las ruedas de las carretas, y en Espafia se
eligi6 desde el principio un ancho de via mayor, probablemente porque también las
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técnicos, sino la repercusién que el FF. CC. tuvo en el desarrollo del plano
de las ciudades a las que accedia, y en particular en el de Zaragoza.

La llegada del FF. CC. a las ciudades coincide con la desaparicién, en
general, de los uliimos cinturones amurallados®. Por eso, la periferia de las
ciudades mas dinamicas, entre las cuales se encontraba la Zaragoza del
s. XiX, conocié profundas modificaciones en el uso del espacio periurbano,
las cuales se llevaron a cabo de una manera anarquica en la mayoria de los
casos, salvo en lo que se refiere al trazado de nuevas calles y paseos que hoy
reciben la denominacién genérica de rondas de circunvalacién. Estas ron-
das venian a desempefiar, en cierto modo, el papel defensivo que antes ha-
bian tenido las murallas. Pero ahora no se trataba de perpetuar dicha fun-
cién defensiva, que no tendria ya razén de ser por ineficaz, sino de sefa-
lar, mediante un cinturén continuo, las vias reservadas preferentemente al
transito de vehiculos. Esas zonas marcaban, en cierto modo, la separacién
entre lo que se consideraba ciudad propiamente dicha, y su cempo y afue-
ras. Lo que el urbanismo moderno tanto insiste en valorar, como son las
franjas y zonas de proteccién, estaban ya implicitas en la nueva concepcién
espacial de las ciudades del s. xix. Ese cinturén defensivo, aparentemente
muy poco eficaz, tendrid sin embargo hondas repercusiones en la configura-
cion espacial y social de las ciudades. Al abrigo del cinturdén de ronda, cre-
cerd la ciudad de siempre, caracterizada por la consistencia social y econo-
mica de su poblacién; més alld de las rondas, comenzarin a aparecer ba-
rriadas formadas por gentes que no se sienten integradas en la ciudad. Se
trata de auténticas areas suburbiales caracterizadas por una gran inconsis-
tencia econémica y social, de la cual serd reflejo la anarquia y desorganiza-
cion reinante en el uso espacial del suelo.

En este contexto, el FF. CC. pretendia acercarse cuanto le fuera posible
a la ciudad, pero nunca —o muy pocas veces— penetraba en ella. De esa
manera, el FF. CC. ocupaba habitualmente una posicién intermedia entre
los viejos cascos urbanos y las areas periféricas. Cuando las ciudades, en un
proceso de integracién espacial, estén en condiciones de asimilar las antiguas
barriadas periféricas, se encontraran con un cinturén de hierro, firmemente
asentado y consolidado por intereses econdémicos, que distorsionara los pro-
yectos de planificacion urbana hasta lo infinito, obligando a adoptar solu-
ciones técnicas enormemente caras, sea en el orden econémico o en el social.

Es corriente admitir la influencia que el FF. CC. ejerce en la actividad
econémica, puesto que contribuye a facilitar las relaciones comerciales y
humanas entre las diferentes regiones y paises. Analizando el grado de utili-
zacién y la densidad de la red viaria, se puede obtener un indice bastante

carretas eran mayores, Mucho antes de que apareciese la rueda guiada con pestaiia sobre
rail elevado, que es la solucién téenica de rodaje empleada por el FF.CC., se habia
generalizado el uso de railes planos para el asiento de las ruedas de las carretas, especial-
mente en las zonas préximas a las grandes ciundades. De ahi al uso del rail de pestafia con-
servando el ancho no habia mds que un paso.

3 Las murallas comenzaron a remodelarse a partir de 1835 con ocasién de la cons-
truccién de nuevos fortines militares; pero después de 1850 se inicié una clara politica
de demolicién de los recintos murados.
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significativo para valorar el desarrollo econémico de una determinada éarea
geografica, pero con frecuencia se olvidan los aspectos anteriormente cita-
dos. El FF. CC., por sus mismas caracteristicas, técnicas y funcionales, pro-
duce efectos de gran interés espacial. La construccién de un FF. CC. supo-
ne la realizacién de grandes obras publicas, que dejan una huella claramen-
te perceptible en el paisaje. Pero su impronta es particularmente sensible
cuando se trata de paisajes urbanos: las obras de cubrimiento de vias, tra-
zado de enlaces, etc., conforman en buena medida la trama de la red viaria
urbana. Por otro lado, las estaciones del FF. CC. atraen de algin modo a la
poblacién que, a su vez, precisa satisfacer multiples necesidades, lo cual lleva,
indefectiblemente, a la localizacién de servicios complementarios en las areas
préximas a las mismas. La vida y la morfologia urbanas no pueden olvidar,
pues, la importancia de este hecho, y ello explica el que el FF. CC. sea hoy
un elemento urbanistico mas, y como tal considerado de gran interés en todos
los estudios de ordenacién urbana.

Atendiendo a la cronologia de la red, cabria diferenciar dos etapas fun-
damentales en el desarrollo del FF. CC. La primera comprende los afios trans-
curridos desde su introduccién en Espafia, hasta la constitucién de la Red
Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE), en 1941: y la segunda, des-
de 1941 hasta la actualidad.

La primera etapa corresponde a los afios en que el FF. CC. era explo-
tado por compafilas privadas que negociaban con el Estado la concesién de
las obras de infraestructura y, mas tarde, su explotacién. Su labor ha que-
dado plasmada en gran parte de la red nacional y en las estaciones al servi-
cio de la misma, especialmente en las areas urbanas. En esta etapa se cons-
truyeron en Zaragoza todas las estaciones, excepto la del Portillo, que ha
substituido a la vieja estacién de M. Z. A.

A partir del momento en que todas las explotaciones ferroviarias de an-
cho normal se integraron en la Renfe (el 1 de febrero de 1941), comienza
una nueva etapa de los ferrocarriles espafioles. La labor de ia Renfe se orien-
t6 desde su origen a la mejora téenica del material en servicio, y a la reali-
zacién de algunas obras complementarias de la red béasica existente. Con
todo, las maximas realizaciones se fechan a partir de 1964, en que la Renfe
se propuso llevar a cabo un Plan de Modernizacion de sus instalaciones y
servicios, de acuerdo con el Informe del Banco Mundial*. Ello hizo que de-
saparecieran algunos ramales, poco o nada rentables desde el punto de vis-
ta econdémico, y que se iniciase una politica de concentracién de servicios que
afecté de manera especial a las grandes ciudades, y a Zaragoza entre ellas.

1. EL SISTEMA FERROVIARIO DE ZARAGOZA

Zaragoza se habia mostrado desde siempre como nudo fundamental de
las comunicaciones por via férrea. Todo ello como consecuencia de su pe-

4 Informe del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento. “El desarrollo eco-
némico de Espafia” en Documentacién Econémica, nim. 35. Madrid, 1962,

— 85 —



Wil o
@
i~ D i
%t W3
D8 & . t
&G &
~m 4 o~
& fxi 3 fee]
Nl L
i e T e
G dnias L3
Bl oD e
& L e e e
s ERR SRR -
(SR F e @
b) @ o) POTEE s Bty
3 O g T
0340 ORgeE SIIE: | SEEE ¥
0] il TS
N SR R S T T
qq =00 oy -
BT My g
o] e @ g
seife s
o d LR
I B} B R O
B = oG g e D
Loy A B
) il e T h
LB & R RS i
gwi’ i :
Ed ey % ¥ i
&mu‘,a ~ &
. e 8
e

#

LR
i&%g R
Tt N

£
22

2
H,
4

iy
LiIsy

T
X %

e
i&{)«
Rl

¥
vl
B4
faz

gy
¥ 9&
X

)
e el AR 2

1830 PLANO TOPOGRAFICO DELA MN.H YL, CIU

{1B61)

i del Arrabal

45N

dys Estan

SCEOS A Barde~

1L

delog b

180

L Eatas

Tona 11884) v luego de Utrillas

e

e
T ettil St

5

o
=

(o}

1 Y

e [

o 33%*’
i3 i

Uy ‘V‘ﬂ’yﬂi

& L8
in]

T2

s,

] GaxzaxesEs

e W
AL e

e




culiar situacién en el Valle Medio del Ebro, y de su papel de ciudad recto-
ra de dicho entorno regional’.

La construccién de los primeros ferrocarriles zaragozanos respondié a
intereses locales, de una parte, y a programas generales de las compaifias,
de otra®. Ello explica el que hasta hace muy poco tiempo coexistieran ferro-
carriles locales, como los de Utrillas y Carifiena; y ferrocarriles de interés
general, que aprovechaban la privilegiada sitnacién de Zaragoza en el cen-
tro del cuadrilatero Madrid-Valencia-Barcelona-Bilbao, que ya a mediados
del siglo x1x se exhibia como una de las areas de mayor virtualidad econé-
mica, y con grandes perspectivas de desarrollo econémico, que el tiempo ha
confirmado con creces. Como resuliado de todo ello, Zaragoza llegé a con-
tar con cinco estaciones: Delicias, Norte (o Arrabal), Madrid-Zaragoza-Ali-
cante (llamada de Campo Sepulcro), Utrillas y Carifiena que constituyeron
los puntos nodales sobre los que se articulaba la red ferroviaria aragonesa.

a) La implantacién del FF. CC. en Zaragoza

La llegada del FF. CC. a una ciudad se debe a la confluencia de intere-
ses de indole diversa, pero en cualquier caso obliga a resolver numerosas
dificultades que cabe englobar en dos grandes grupos: problemas de tipo
técnico, y problemas de orden social y socioeconémico. La propia paturale-
za del FF. CC. hace que tenga que someterse a servidumbres técnicas muy
grandes. Hay que seleccionar las zonas mas adecuadas para el trazado de
las vias, tanto desde el punto de vista de la topografia del terreno, como de
su capacidad portante. Pero no son menores las servidumbres socioeconémicas
del FF. CC. El actual problema —tan vive y candente— de las expropiacio-
nes para la construccién de autopistas es un ejemplo de la oposicién que
hubo que vencer para la construccién de los ferrocarriles. Y a«i se explica que
en la proximidad de las grandes ciudades, y entre ellas Zaragoza, el retraso
de las obras fuese considerable, debido a la necesidad de sostener amplias

5 Muy pronto técnicos extranjeros y espafnoles se dieron cuenta de los factores favo-
rables que ofrecia Zaragoza en cuanto a las comunicaciones, de ahi que en Zaragoza o
hacia Zaragoza se desarrollaran los primeros ferrocarriles. Incluso, el FF.CC. “directo” de
Barcelona a Madrid se proyecté inicialmente sin pasar por Zaragoza, pero finalmente se
impuso —una vez mas— la situacién geografica de Zaragoza, lo mismo que habia sucedi-
do desde la época romana.

6 Las companias ferroviarias constituian sociedades mixtas de capital y técnicos na-
cionales y extranjeros, que fueron muy bien acogidos por los estamentos nacionales inte-
resados en la expansién y desarrollo del FF.CC. Eran los afios dorados de un romanti-
cismo técnico, muchas veces inconsciente, que admiraba todo lo que llegaba de fuera.

De otro lado, la gestacién de los ferrocarriles estuvo econdicionada, en ocasiones por
los problemas urbanos y regionales. En este sentido, las Sociedades Econdémicas de Amigos
del Pais promovieron importantes realizaciones como, por ejemplo, en Zaragoza promo-
cionaron la idea del Canfranc que debia facilitar nuestra comunicacién con Francia. El
FFCC. de Canfranc tuvo desde el principio una gran carga sentimental, no exenta de ro-
manticismo. Se hablaba del camino “més corto” entre Madrid y Paris, lo cual era y es
cierto si s6lo se considera el espacio v mo el tiempo, que en ultimo término es el factor
determinante de la eficacia del tren.
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negociaciones con los interesados, antes de cambiar el uso del suelo, rebasan-
dose asi las fechas de terminacién previstas en los proyectos iniciales.

Cronolégicamente, la primera linea cuyo trazado afecté a Zaragoza fue
la del FF. CC. Barcelona-I érida-Zaragoza, construida por la Compafiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Espafia’. Para la realizacién de estas
obras se establecié un plazo de seis ahos. Estas comenzaron en 1855, tan pron-
to como se oforgé la licencia necesaria para ello, y a los pocos meses se
entregaban ya para su explotacién los 9,2 Km. de recorrido entre Tarrasa
y Sabadell’. A pesar de las vicisitudes por las que pasaron todas las compa-
nias ferroviarias en esos afos, las obras no se retrasaron apenas; y asi, a
“primeros de agosto de 1861, se inauguré la estacién de Zaragoza como pun-
to final de la linea, que qued6 definitivamente abierta al piblico el 26 de
septiembre del mismo afio’. Poco después, el 2 de octubre, se ponia en ex-
plotacién la linea de Alsasua-Zaragoza, perteneciente también a la Compa-
fifa del Norte.

Algo mas tardia fue la llegada de la linea Madrid-Zaragoza. KEste FF. CC.
fue concedido en 1856 a la Compaiiie de Madrid-Zaragoza-Alicante (M. Z. A)),
que ya explotaba las lineas de Madrid « Aranjuez y Almansa®. La linea com-

7 Dicha compafiia quedé constituida el 29 de diciembre de 1858 por escritura publica
ante el notario de Madrid D. Vicente Blanco Bahamonde, recibiendo el titulo de Compa-
fita de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, con fuerte participacién extranjera.

En 1855 habia querido ya formarse, como filial de su central en Paris, la Sociedad Ge-
neral de Crédito Mobiliario Espanol, con un doble papel bancario y de empresa encarga-
da de iniciar v fomentar el desarrollo de toda clase de industrias y negocios. Como em-
presa industrial se interesé por numerosas empresas mineras, fabriles y ferroviarias; y en-
tre ellas tomd parte en los trabajos preparatorios para la canalizacién del Ebro. A esta
compadia se le concedié, por Real Orden del 31 de diciembre de 1844, la linea Barcelona-
Zaragoza., En realidad, quien consignié la concesién fue la empresa francesa, antes de
constituirse la compafia en Espana.

Posteriormente, el 3 de noviembre de 1852, se tranmsfirié la concesién a D. Alberto
Uniés y otros, por Real Decreto, y se autorizé la formacién de una empresa titulada :
Ferrocarriles de Barcelona a Zaragoza. Por la ley de 6 de julio de 1855 se confirmé esta
concesién y su otorgamiento definitivo. Una Real Cédula del 30 de noviembre del mismo
afio, le otorgaba a la Compafiia el privilegio exclusivo de construir y explotar la linea,
de acuerdo con el pliego de condiciones.

8 Seglin el primer proyecto la longitud total de la linea debia ser de 313 kilémetros
y 313 metros; pero en 1859, tras algunas modificaciones, el proyecto se amplié a 367 ki-
I6metros, 830 metros.

9 A partir de 1865 formé parte también de la Compania de Ferrocarriles de Zaragoza
a Pamplona, por haberse firmado un contrato de fusién entre ella y la compafiia de Bar-
celona. Como consecuencia de la fusién, la Compafita de Ferrocarriles de Zaragoza a
Pamplona se llamarfa en adelante Compdfiia de Zaragoza a Pamplona y Barcelona, v la
explotacién de su linea Zargoza-Alsasua, pasé mediante convenio firmado el 8 de mayo de
1875 a la Compafia del Ferrocarril del Norte de Espada.

10 En un principio fue la Companita de Ferrocarriles de los Pirineos y el Mediterra-
neo que pasé mas tarde a ser la Compania de Ferrocarriles de Madrid-Zaragoza-Alicante,
aulorizada definitivamente por Real Decreto del 26 de enero de 1857.

Existia desde el 22 de diciembre de 1856 vy, mds tarde, por Decreto del 27 de enero
de 1899 se fusioné con la Compania Tarragone-Barcelona-Francia.

El 15 de enero de 1856 se publicé una ley por la que el gobierno otorgaba a los Se-
fiores Condé Morny, Chatelus, Gustave De la Haute y conde Leopoldo Le-Hon, miembros
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prendia una longitud de 341 Km., y se pensaba que podria entirar en servi-
cio hacia 1863 o 1864; lo que suponia un plazo de ejecuciéon de 7 u 8 afios.
Las obras se iniciaron muy pronto, pero se prolongaron por mas tiempo que
las de Barcelona-Lérida-Zaragoza, ya que hubo gue realizar varias rectifica-
ciones del proyecto inicial, debido a las dificultades del trazado en el tramo
montaftoso del Sistema ITbérico.

En Zaragoza, el terminal de la linea coincidia con la de Zaragoza-Alsa-
sua, por lo que las compafiias interesadas hubieron de negociar la explota-
cion en comun del tramo coincidente, desde Casetas a Zaragoza'l.

Ademas de las lineas que procedentes de Madrid, Barcelona v Alsasua

J

confluian en Zaragoza, la ciudad cont6 desde muy pronto con otras lineas de
menor alcance, pero de gran importancia para la ciudad y la regién, como
fueron las de Utrlllas y Carifiena. Si de las primeras se esperaba obtener am-
plias ventajas desde el punto de vista de las comunicaciones interregionales,
éstas tltimas debian servir fundamentalmente a los intereses lccales y pro-
vinciales. El FF. CC. de Utrillas se proyecté para iransportar e! carbén de
las minas de la zona de Uirillas-Escairon. El de Carifiena tenia que dar sa-
lida a los productos agricolas de la comarca de Carifiena, especialmente el
vino.

Ambas lineas de via estrecha fueron promovidas por compafiias privadas.
El FF. CC. de Utrillas fue explotado por la Compaiiie de los Ferrocarriles
Carboniferos de Aragén. La de Carifiena, que habia entrado en funciona-
miento el 10 de agosto de 1887, pasé a depender, desde abril de 1913, de 1a
Compania del FF. CC. Central de Aragén. Al inaugurarse una nueva linea

de la Compafiia Madrid-Zaragoza-Alicante, y en su representacion a D. José de Salaman-
ca, la concesién de la citada linea. En el pliego de condiciones se estipulaba el material
mévil que habia de ser fijado para toda la linea y ademas el gobierno se comprometia
a auxiliar a la empresa con una subvencién de 240.000 reales por kilémetro.

Los referidos concesionarios, por escritura otorgada el mismo afio, dieron participa-
cién en la empresa a los sefiores Salamanca, Weisweiler y Bauer, apoderado de los sefio-
res Rothchieler Hnos. y a la Sociedad Espaiiola Mercaniil e Industrial todes los cuales
fueron oficialmente declarados concesionarios por Real Orden del 25 de julio de 1856.

11 Dicha linea (Zaragoza-Pamplona) debia verificar su empalme con la de Zaragoza-
Madrid, de la Compafila Madrid-Zaragoza-Alicante, segiin el pliego de condiciones, en
“Las Casetas”, pueblo situado a 13 kilémetros de Zaragoza. Para poder explotar este tramo
se firmé un contrato enire ambas compafiias: Zaragoza-Pamplona y Madrid-Zaragoza-Ali-
cante, y por el mismo se solicitaba el establecimiento de una estacién provisional para la
compania Zaragoza-Pamplona en Zaragoza, edificindose junto a la de M. Z. A. (Madrid-
Zaragoza-Alicante).

12 La estacion de Utrillas o del Bajo Aragén, en Zaragoza, le fue concedida a D. Ledn
Cappa por real Orden del 10 de junio de 1859. Durante algin tiempo gozé de cierto re-
nombre pues al construirse la linea de los directos Zaragoza-Barcelona, los primeros tre-
nes entraban por dicha estacién —en la calle de Miguel Servet— hasta que se construyé
el empalme con la estacién de M. Z. A, Mas tarde pasé a la compania de los FF. CC. Car-
boniferos de Aragén.

Sin embargo la linea Utrillas-Zarageza se realizé mas tarde. En 1901 obtuve la con-

cesion de dicha linea, la Sociedad de Minas y FF. CC. de Utrillas, inaugurada el 29 de
septiembre de 1904,
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de via ancha —la de Caminreal— propiedad de la misma compafiia, perdié
toda su eficacia y dejo de funcionar, en 19335.

La diferencia entre un tipo y otro de lineas no estriba tinicamente en el
interés del servicio que prestaban, sino también en algunos aspectos técni-
cos como el ancho de vias. En las lineas de Utrillas y Carifiena el ancho de
via era menor que el de las lineas de gran recorrido, que se consideraba
normal. Si este hecho en principio parecia banal, en la practica obligé a la
utilizaciéon de irenes especiales, e impidié efectuar la conexién de las lineas
de via estrecha con la red nacional. La consecuencia fue que su servicio que-
d6 muy limitado, y no pudieron competir con el resto de lineas que lega-
ban a la ciudad.

Otro FF. CC. regional que ha gozado siempre del favor de las entidades
culturales y econémicas de Aragon es el FF. CC. de Zaragoza a Francia por
Canfranc. El proyecto inicial fue presentado en 1853 por la Real Sociedad
Econémica de Amigos del Pais y de su construccién se encargd la Sociedad
Anénima Aragonesa para la Construccion del FF.CC. a Francia por Can-
franc, que en 1892 pasé a depender de la Compafia del Norte'.

Las lineas de Utrillas y Carifiena pudieron haberse convertido, a poco
que hubieran gozado del favor de la Administracién, en lineas de cercanias,
que hubieran extendido el 4rea de influencia de Zaragoza. Sin embargo, la
fuerte emigracién de las zonas rurales hacia la capital y la tendencia a la
concentracién demografica en la misma viciaron la economicidad de ambos
ferrocarriles en cuanto les falté el transporte de mercancia.

El FF. CC. de Caminreal a Zaragoza es la tltima gran realizacion de la
red ferroviaria zaragozana. Fsta linea no era en realidad mas que una de-
rivacion de la de Valencia a Calatayud, la cual, a su vez, constituia un tramo
del inconcluso FF. CC. Santander-Mediterrdneo. En un principio pertenecié
a la Compaiia del FF. CC. Central de Aragén, pero la vida de la Compa-
fiia no fue demasiado larga, ya que fue absorbida en 1926 por la Compaifiia

de los Caminos de Hierro de Norte de Espaiia®®.

13 Brasco l3azo, J.: “Fl desaparecido ferrocarril de Carifiena”. Publicaciones de
“La Cadiera”. CIV. Zaragoza, 1956. (pp. 9-10-11). La linea de Carifiena fue consiruida por
la Sociedad Catalana General de Crédito, en tres afios (desde el 10 de diciembre de 1884
hasta fines de julio de 1887). Era una linea de 146 Km., cuya construccién obligé a reali-
zar importantes obras como el Puente de los Canales en Maria y el que atraviesa el Ca-
nal Imperial por Casablanca.

14. Memoria del Banco de Crédito de Zaragoza, 1892. Dicho banco respaldaba a la
Sociedad consiructora que en 1892 y, antes de terminar la linea, cedié sus derechos a la
Compania del Norte.

15 Dicha compafiia obtuvo la concesién de la linea Caminreal-Zaragoza por Real Or-
den del Ministerio de Fomento del 22 de septiembre de 1927 después de haberla gestio-
nado durante varics afios. Este hecho fue de la mayor trascendencia para la Compafiia,
puesto que ademas de unir Zaragoza y Valencia, establecia una linea directa entre Le-
vante v el Cantabrico, y la comunicacién con Francia por las fronteras de Irin y Can-
franc mediante las otras lineas que salian de Zaragoza en aquella direccién.

Para hacer frente a los gastos de consiruccién de la nueva linea y de renovacién y
refuerzo de la via Valencia-Caminreal, la compafiia se vio obligada en 1927 a emitir cua-
renta millones de pesetas, que se denominaron Primera Hipoteca del Caminredl.
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Una de las cuestiones mas debatidas en el trazado de la linea Valencia-
Zaragoza fue el lugar donde debia efectuarse el empalme en direccién a Za-
ragoza. El trazado del FF. CC. sensibilizé mucho a las comarcas directa-
mente afectadas, y muchos puebles de la regién presentaron propuestas so-
licitando el paso del FF. CC., pues su proximidad era considerada muy be-
neficiosa para ellas. Los emplazamientos de Daroca y Caminreal sobresalian
entre todos los que aspiraban a ser cabeza de linea, pero finalmente se eli-
gi6 Caminreal (1931), que era el lugar aprobado por el Estado. Resuelio el
problema del lugar de empalime, y los planteados por la necesidad de modi-
ficar el proyecto inicial con motive de la consiruceién del pantano de Pan-
crudo, obra de la Confederacion Hidrogrifica del Ebro, prosiguieron las obras,
que cquedaron pricticamente finalizadas en 1932, A lo largo de 1933 se fue
poniendo en explotacién la linea, gue quedé abierta totalmente al publico’.

b) Los accesos por via férrea a la ciudad

El problema de los accesos a Zaragoza por FF. CC. no devendia tanto
del trazado de los mismos, cuanto de su proximidad al casco urbano. Habia
que buscar un lugar idéneo para construir las estaciones, de manera que el
acceso a las mismas fuera facil, en un momento en que las ventajas del
FF. CC. se median por ponderaciones subjetivas de indole acomodaticio, y
no por razones econdmicas referentes a los flujes de viajeros y mercancias.

Las opiniones se debatian entre dos posturas opuesias; la de los que de-
fendian que el FF. CC. debia penetrar en el interior de la ciudad, y la de
quienes, por el contrario, consideraban que era mejor un emplazamiento
algo alejado del casce urbano. Los primeros alegaban que la proximidad del
FF. CC. evitaria desplazamientos largos v, por lo tante, ce conseguiria, cuan-
do menos, un ahorro de tiempo. Los segundos se fijaban mas en los aspectos

16 El Estado concedié un plazo hasta el 31 de marze de 1930, para modificar el pro-
yecto ya aprobado, con motivo de la construccién del pantane de Pancrudo. Con ello se
retrasaron las obras y la Compafifa recibié una subvencién de 6.434.751,68 pesetas en 22
de diciembre de 1930. Con la apertura de esta linea, la compafiia explotaba una red de
420 Km. de longitud, perfectamente equipada, que por su interesante trazado y especial-
mente por constituir la unién con Francia, se preveia habia de generar rapidamente un
trafico muy imporiante, por lo que podia esperarse para la compafila una vida con salud
econdmica garantizada.

17 Los fines que pretendian comseguirse pueden resumirse en los siguientes puntes :

1.2 Poner en comunicacién las ciudades de Zaragoza y Valencia, con las consiguien-
tes ventajas para ambas.

2.0 Transportar todos los productos de la zona levaniina, especialmente los agrios, a
paises continentales europeos, por las fronteras de Canfranc e Irun-Hendaya res-
peciivamente, economizindose un recorride de unos cien kilémetros, ya que se trans-
portaban via Calatayud.

3.0 Transporiar todos los productos de Carifiena y combinar directamente con las es-
taciones de Zaragoza-Sepulero y Zaragoza-Arrabal, sin necesidad de efectuar trans-
berdos de mercancias, como se hacia anteriormente con la via estrecha de Ca-
rifiena.

4.° Secundariamente revalorizar la economia de las comarecas atravesadas y reducir el
coste de transporte.



negativos del FF. CC., tales como los ruidos, humos y molestias en general
que ocasionaba. Habia que afiadir ademas la opinién de los afectados, que
se oponian con frecuencia al cambio de uso del suelo, segiin se deduce del es-
tudio de los libros de Actas del Ayuntamiento. La soluciéon adoptada fue la
intermedia. Las estaciones se edificaron en puntos que se encontraban sufi-
cientemente cerca del casco urbano para facilitar el acceso a las mismas, y su-
ficientemente lejos para evitar algunas de sus molestias, lo cual no quiere de-
cir que la posterior evolucién de la ciudad ne haya termirado por absorber
las estaciones y sus vias, incluyéndolas dentro del conjunto urbano. Son dos
pues los elementos ferroviarios que han contribuido a modelar el espacio ur-
bano de Zaragoza: las lineas de acceso a la ciudad, y las propias estaciones.

El emplazamiento de Zaragoza, flanqueado por el rio Ebro en su fren-
te Norte, planteaba algunos problemas técnicos a la hora de elegir los asen-
tamientos mds adecuados para las estaciones. Las lineas que accedian a la
ciudad por el Norte llegaban hasta el rio, quedando cortada la comunicacidén
con la orilla derecha, hasta que en 1870 se construyé el enlace de la quimica.

La linea procedente de Barcelona —via Lérida— a la que se sumaron
mas tarde la de Huesca, desde 1875, v la de Canirane, desde 1928, sigue el
curso del Bajo Géllego, corriendo sobre la terraza media del mismo hasta
5 Km. antes de término. Desde este punto, en el actual barrio del Cascajo,
hasta el emplazamiento de la estacién del Norte, las lineas tienen que salvar
un desnivel de casi 40 metros, lo cual ha obligado a la adopcién de solucio-
nes técnicas que en cierto modo hipotecaban el futuro del ensanche urbano
al otro lado del rio. La estacién del Norte se encontraba a tan escaso nivel
sobre el rio, que con frecuencia la alcanzaban las grandes avenidas. Las aguas
penetraban en la estacién por el tinel gue se abrié en el extremo Norte del
puente de piedra, para dar paso al tendido del ramal de eulace con la Qui-
mica. En cambio, las lineas del directo a Barcelona y, més tarde, la de Ca-
minreal, bordeaban la ciudad por el Sur, lo cual ha constituido desde en-
tonces uno de los mayores inconvenientes para la expansién del casco wrba-
no de Zaragoza. En esta parte meridional de la ciudad, la terraza media del
rio avanza muy hacia el Norte, de manera que se produce un fuerte desnivel
que en su momento constituyé un serio obstaculo para el FF. CC. Las tni-
cas soluciones técnicas para salvar dicho obsticulo eran, o bien hacer un
corte transversal en la terraza —solucién adoptada en las Jineas M. Z.A.—
o remontar el fuerte talud de la misma por un plano inclinado que fue la
solucién que se eligié para la linea del FF. CC. Central de Aragén.

La linea de Alsasua llegaba por el NW. y terminaba, al principio, junto
a la estacién de Campo Sepulero, de la compania M. Z. A. El tramo final de
dicha linea desde Casetas coincidia, pues, con el de la linea procedente de
Madrid, y discurria sobre la terraza baja del Ebro. Pero la estacion se en-
contraba en la terraza media, por lo que habia que salvar la transicién en-
tre ambas terrazas por medio de un plano de 15 a 20 metros de desnivel.
Las primitivas estaciones de Alsasua y de Madrid terminaban en el talud
que separaba la segunda y la tercera terraza del Ebro. Cuando afos después
hubo que prolongar la linea hacia el Este, la solucién técnica consistié en
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abrir una ancha zanja, evitando asi el construir una frerte rampa que ha-
bria dificultado la circulacién. La zanja abierta para tal fin —la caja del
tren— daria lugar después de su cubrimiento a una via urbana de circula-
cién rapida.

La linea de Valencia tenia un trazado paralelo al del antiguo FF. CC. de
Carifiena, pero algunos kilémetros antes de llegar a la ciudad se separaba de
aquél para rodearla por el SW., efectuando un giro de casi 90° para ganar
su terminal, sitnado en un punto cercano a la linea de Madrid. Esta circuns-
tancia y el trazado comun de las lineas del Nerte y M. Z. A. facilitaba los
enlaces entre Levante, Vascongadas y Madrid a través de Zaragoza.

El FF. CC. de via estrecha de Carifiena llegaba a Zaragoza por el Sur,
atravesaba el canal Imperial de Aragén en las inmediaciones de las esclusas
de Casablanca y seguia hacia su terminal con un recorrido casi paralelo a
la antigua carretera de Valencia. De este trayecto no queda nada, salvo un
tramo de calle en Casablanca —Calle de la Via— y lo que hoy es Calle de
la Duquesa de Villahermosa y parte de la Calle de Santander, ya en terre-
nos de la estacién. La estacién del FF. CC. de Carifiena se enconiraba en las
proximidades de la estacion de Madrid, pero sobre la tercera terraza; es de-
cir, a unos 8 metros por encima del tendido de aquélla. Por eso, cuando se
pretencion enlazar el FF. CC. de Caminreal con la linea de Madrid, fue ne-
cesario hacer un trazado que, dando un gran rodeo, salvara el desnivel exis-
tente.

Finalmente, la linea de Utrillas penetraba por el SE. con un trazado pa-
ralelo a la actual calle de Miguel Servet, y tenia su terminal en terrenos uti-
lizados hoy, en parte, como cocheras de la sociedad Tranvias de Zaragoza.

Las estaciones ocupaban en el momento de su construcciéon areas extre-
mas de la ciudad. El Arrabal, donde se asentaba la estacién de la linea de
Barcelona por Lérida, se hallaba muy poco poblado y la disponibilidad de
terreno justificé la realizacién de una obra de tal envergadura, evitando en
aquel entonces todo problema de congestion®. Durante mucho tiempo fue la
estacion mas importante de Zaragoza, sobre todo cuando a partir de 1870
se le afiadi6 el trafico de la compaiiia de Zaragoza-Pamplona-Barcelona que
inicialmente se dirigia a la estacién provisional de dicha compaiiia junto a

la de M. Z. A.

La estacién de M. Z. A. o de Campo Sepulcro fue la segunda estacién de
viajeros de Zaragoza. Se enconiraba relativamente préxima al casco urba-
no, sobre umos terremos situados a exiramuros de la muralla del siglo xix,
pero al pie de la misma. Parece que dichos terrenos pertenecieron a la Or-

18 La estacién fue dotada de los servicios propios de una estacién de su clase, segin
la mentalidad de la época, tales como fonda-café, salas de espera y oficinas de facturaciéon
de equipajes. Ademds se situaron convenientemente siete vias servidas por carrotravers,
capaces de contener cincuenta carruajes de los que momentineamente estuviesen fuera de
servicio. Ya en nuestro siglo, hacia 1914, en su proximidad y en direccién a Barcelona se
construyé una estaciéon de clasificacién de vagones, que afectaba exclusivamente al trafico
de mercancias y quedaba al margen de la estacién de viajeros.
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den Militar del Santo Sepulcro, y de ahi el nombre de Campo Sepulcro con
que se conocia en la ciudad a dichos terrenos, que luego dieron nombre a la
futura estacién de Madrid. Muy préxima a esta estacién se encontraba la
provisional del FF. CC. de Alsasua.

La estacién de Caminreal se halla situada mucho mas lejos del viejo cas-
co urbano, pero cuando se construy6 —en los afios treinta—, la ciudad ha-
bia saltado ya los antiguos recintos murados, y la lejania de la estacién que-
daba compensada con su proximidad a los ensanches, como el del Barrio de
las Delicias, cuyo nombre sirvié también para denominar durante algiin tiem-
po a la estacion. Por otra parte, el emplazamiento de la estacién era el uni-
co que permitia los enlaces con las restantes lineas de largo recorrido, y su
emplazamiento en el espacio dejado por un gran meandro del Ebro tenia la
ventaja de permitir futuras ampliaciones en caso necesario”.

¢) Los enlaces ferroviarios

La competencia que en el momento de la llegada del FF. CC. a Zarago-
za existia entre las compafias concesionarias dio origen —como en todas las
grandes ciudades— a una red ferroviaria inconexa. Pero muy pronto se vio
que el F¥. CC. no seria rentable si no aprovechaba al maximo su capacidad
de transporte a larga distancia sin trasbordos intermedios. Por ello Zarago-
za intenté dar solucién adecuada al problema de los enlaces, el cual no ha
sido resuelto hasta nuestros dias, y atn asi, la solucién técnica arbitrada no
parece en modo alguno definitiva, como se vera a continuacién.

Las circunstancias que rodearon la concesién de las lineas de FF. CC. en
nuesiro pais hicieron que la red naciera desarticulada, con todos les incon-
venientes que ello suponia, especialmente en Zaragoza, que desde el princi-
pio se manifesi6 como un gran nudo ferroviario, pero con el inconveniente
de tener al rio como divisoria entre las lineas que llegaban desde Barcelona
y Madrid hasta que se construyé el directo. Habia pues una solucién de con-
tinuidad entre las diferentes lineas, por lo que los viajeros y mercancias en
transito debian efectuar incémodos trasbordos que encarecian el transporte
y alargaban el viaje. La mas perjudicada era la Compaiia del Norte, que
veia interrumpidas sus lineas por el rio Ebro. A fin de evitar estos inconve-
nientes se presentaron diversos proyectos para la consiruccién de un ramal
de enlace que atravesase el rio. La Compaifiia del FF. CC. de Zaragoza-Pam-
plona-Barcelona ——integrada después en la compania del Norte— presento

19 La estacién de Zaragoza, como todas las de la linea, pregonan en cuanto a su es-
tilo la ausiera escuela arquitecténica aragonesa, desapareciendo la clasica estacién standard.
Enclavada en la carretera de Logrofo, a la salida de la ciudad, la estacién tiene unas di-
mensiones aproximadas de 130 metros de longitud por 20 metros de fondo. Consta de dos
plantas : la inferior para servicios de la estacién propiamente dicha; la superior para vi-
viendas de funcionarios, hoy en parte ocupadas por oficinas. También tiene construidos
muelles de gran velocidad, con una longitud de 80 metros vy 10 meiros de anchura, asi
como otros de pequefia velocidad, de las mismas dimensiones.

En la misma eslacién se levanté un depésitc de maquinas que servia a todas las es-
taciones.
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un proyecto para realizar a su costa los enlaces ferroviarios entire ambas ori-
Has del rio, incluido el puente, que fue aprobado por Real Orden del 6 de
diciembre de 1866”. De este modo se hizo un ramal de enlace que cruzaba el
rio por un punto préximo a la antigua puerta de Sancho y que mis tarde
seria conocido como Paso de la Quimica, que no era mas que un ramal fe-
rroviario que cruzaba por delante de la Industrial Quimica, instalada en
1898. 1 ramal bordeaba la arboleda de Macenaz y penetraba en la estacion
del Arrabal por el extremo Norte del puente de piedra. Se inauguré a co-
mienzos de 1870, y fue considerado entonces de gran importancia, puesto
que evitaba los trasbordos de una estacidén a otra, y permitia ciertas econo-
mias en las tarifas de transporte, que si 110 eran muy significativas, se airea-
ron mucho para justificar la obra. Una vez construido el enlace se estable-
cieron comunicaciones directas entre Madrid-Barcelona y Barcelona-Alsasua,
cruzando ambas por Zaragoza.

A pesar de todo, la utilizacién del puente se vio muy pronto dificultada.
Un aiio después de su inauguracién, una riada debilité los cimientos del
mismo, e inundé las vias y los barrios contiguos, por lo que hubo que re-
forzarlo, e izcluso elevar su nivel sobre el rio?.

Afios ma: tarde, se termind la prolongacién de la linea Madrid-Zarago-
za-Barcelona, por Caspe, inaugurada el 9 de julio de 1884. La primitiva ter-
minal de esta linea se encontraba en las proximidades de la estacion de Utri-
llas, si bien dicho emplazamiento era provisional. En efecto; esta linea de-
bia empalmar con la de Madrid en la estacién de Campo Sepulcro. Con este
fin se construv6 un enlace entre Miraflores —un término de la huerta zara-
gozana— y la estacién de Campo Sepulcro, abriendo en la terraza media una
zanja que rodeaba la ciudad por el Sur, 3 permitia a la linea de los direc-
tos llegar hasta su estacion definitiva. Con el tiempo, aquella zanja habria
de ocasionar problemas urbanisticos graves, al cortar de lleno la expansion
del plano urbano, cbligando a la adopcién de soluciones técnicas y urbanis-
ticas muy costosas y de dificil realizacién, que no pudieron llevarse a cabo
hasta mucho maéas tarde, —1958— en que se cubrid.

Si ambos ramales de enlace —el de la Quimica y el de Miraflores— han
planteado problemas urbanisticos grave:, su evolucién ha sido distinta en
cada caso. El ramal de Miraflores sigue siendo de gran interés y esta en
plena exploticion; pero el de la Quimica ha sido abandonado debido a las
deficiencias técnicas de su estructura, a su insuficiencia para canalizar el in-

20 La aprobacién del ramal de unién indica que éste debia ir a empalmar con la li-
nea de Lérida, atravesando el Ebro antes del Arrabal. Pero ademds el gobierno estaba
facultado para construir otros ramales y cruzar el Ebro donde los intereses generales o
locales del pais lo reclamasen, sin que la compafifa Zaragoza-Pamplona-Barcelona pudiese
exigir indemnizacién alguna.

21 En las Juntas de la Compafia del 15 de noviembre de 1873, 14 de junio de 1874
v 12 de junio de 1876, se da cuenta de los gastos referentes a este enlace ferroviario de
Zaragoza, considerindose muy elevados, pero sin que ello fuese un obstaculo porque se
pensaba que la mejora compensaba ampliamenie de aquéllos. Se gastaron en 1873: 6.280.150,18
reales-vellén; en 1874: 6.284.478,78 y por tltimo en 1876 se gastaron 8.469.256,32 rea-
les-vellon.
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tenso trafico entre ambas orillas, y por los problemas de orden urbanistico
originados por su trazado, puesto que cortaba una de las grandes avenidas
de acceso a la ciudad por el Norte —la avenida de los Pirineos, a la salida
del puente de Santiago—, y limitaba la expansién urbana por aquel lado
del rio. Esta situacion aconsejé a la Renfe estudiar la posibilidad de la subs-
titucion del mismo, y para ello se redacté un Plan General de Enlaces Fe-
rroviarios, que constaba de tres obras principales: el enlace de las estacio-
nes de Arrabal v Miraflores; la supresion del Paso de la Quimica, y la cen-
tralizacion de los servicios ferroviarios en una sola estacién.

El enlace de las estaciones Miraflores-Arrabal exigia la construccién de
un gran puente sobre el Ebro, que seria emplazado aguas abajo de la ciudad,
muy préximo a la desembocadura del Gillego, a la altura de la llamada Torre
Montoya. Comenzadas las obras en abril de 1966, finalizaron en 1970%2. El
ramal encauzaba toda la circulacién ferroviaria hacia la estacién de Campo
Sepulero, liberando de servidumbres viarias a la margen izquierda del Ebro,
que quedaba asi disponible para la futura expansién urbana de Zaragoza al
otro lado del rio, tal como preconizaba el Plan Larrodera. De este modo la
vieja estacion de Madrid —remozada— acabaria concentrando los servicios
prestados por las de Sepulcro, Delicias y Arrabal.

La centralizacion de servicios ferroviarios en una sola estacién, y la po-
sibilidad de atravesar el rio por el ramal de Miraflores, ha permitido la su-
presién de varios pasos a nivel que obstaculizaban la realizacién del vasto y
complejo programa de mejoras proyectado por el Ayuniamiento en los sec-
tores de la Quimica y del Arrabal, con lo cual la ciudad ha conseguido rom-
per el cinturén de hierro que bordeaba los margenes del rio en las proxi-
midades del casco antiguo, siendo ya posible la integracion del Ebro como
elemento urbano de la ciudad.

2. La mNcmencia pEL FF. CC. EN LA MORFOLOGIA URBANA DE ZARAGOZA

La supresién del viejo ramal de enlace de la Quimica ha supuesto una
indudable mejora en la fisonomia urbana de Zaragoza, lo mismo que el cu-
brimiento del enlace de la linea M. Z. A. Pero ambas mejoras no son mas
que soluciones parciales a un problema que tiene su origen en las comcep-
ciones que impulsaron la construccién de ferrocarriles en el siglo pasado.

La eficacia del FF. CC. como medio de transporte, en lo que se refiere a
las ciudades, descansa en un heche fundamental: la accesibilidad. Esta ac-
cesibilidad tiene siempre un doble sentido. De una parte, el FF. CC. nece-
sita acercarse a la ciudad, y la ciudad necesita tener el FF. CC. cerca. El pri-
mer aspecto plantea problemas técnicos que siempre tienen solucién, cual-

22 La obra se adjudicé en 20 de noviembre de 1965 a la Empresa Dragaedos vy Cons-
trucciones, S. A., con un presupuesto de 186 millones de pesetas. Se trata de un puente
de 200 metros de longitud. Desde la carretera de Catalufia puede apreciarse el inmenso
terraplén y los arces que constituyen, desde el punto de vista arquitectémico, un alarde
de ingenieria de la Empresa constructora.
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quiera que sea el coste; pero es la ciudad la que tiene que pagar ese coste,
casi siempre hipotecando algunas ventajas de su emplazamiento.

Sin entrar en mas detalles acerca de la accesibilidad mutua enire el
¥F. CC. y la ciudad, lo cierto es que las estaciones y el propio FF. CC.
convierten, muy a menudo, en auténticos cinturones de hierro —este fue el
caso de Zaragoza— que dificultan el crecimiento espacial de la ciudad. Por
olra parte, la proximidad del FF. CC. o de la estacién crea espacios urba-
nos de funcionalidad concreta (carga y descarga, depdsitos de mercancias,
vias de acceso, etc.) que juegan un papel diverso en cada caso, y configuran
la fisonomia urbana. No es raro que las propias orderanzas municipales con-
templen el espacio influido por las funciones propias del FF. CC. de mane-
ra distinta a como contemplan los espacios no afectados por aquellas funcio-
nes. Toda ciudad es, en definitiva, e:pacio ordenado, y la organizacién del
espacio se hace de acuerdo con el uso que se le da. De ahi la imposibilidad
de unificar los criterios para la organizacién del espacio urbano.

El FF. CC. y las estaciones han sido hasta hoy un factor de primer orden
en la modelacién de los ensanches urbanos, mediante dos tipos de influen-
cias. En un primer momento, las estaciones atraen poblacién e industrias a
sus proximidades, las fijan y crean servicios adecuados a las necesidades del
transporte de mercancias y viajeros. En un segundo momento, las estacio-
nes y el propioc FF. CC. actdan como elementos disgregadores de la unidad
urbana, debido a que los entornos ferroviarios adquieren muy pronto uma
amplia caracterizacion funcional y ven disminuido de manera palpable su
grado de confort urbano. Hay por lo tanto dos aspectos que es necesario con-
siderar al hablar de la incidencia del FF. CC. en la morfologia urbana: la
formacién de barrios en torno a las estaciones con funcionalidad especifica
ligada al F¥. CC.; y las soluciones que en cada caso se adoptan para salvar
la desintegracién citada y la carencia de confort.

Como ya ha quedado expuesto, Zaragoza ha contado sucesivamente, de:-
de la llegada del FF. CC. en 1861, con seis enclaves ferroviarios. De ellos,
tres han sido —y en algiin aspecto todavia lo son— grandes estaciones: la
del Norte (o Arrabal), la de Madrid (actualmente del Portillo) y la de Ca-
minreal-Almozara (o de Delicias); dos, han sido estaciones comarcales: la
de Carifiena (totalmente desaparecida), la de Utrillas, que tembién ha deja-
do de funcionar como tal, y un sexto y tltimo enclave constituido por el
apeadero de la Quimica.

De todos estos enclaves ferroviarios, unicamente el de Delicias —La Al-
mozara no ha condicionado todavia de una forma directa el ensanche de la
ciudad. Los restantes han sido factores fundamentales en la configuracion
del moderno plano urbano de Zaragoza. Pero la influencia indiscutible de
las estaciones se ha manifestado de forma diferente segun el status juridico
de las entidades propietarias de los ferrocarriles. Las antiguas lineas y esta-
ciones de Carifiena y de Utrillas pertenecian a companias privadas, y esa priva-
tizacién se tradujo en la disponibilidad por parte de aquéllas de grandes ex-
tensiones de suelo de propiedad privada, una vez que agwellos ferrocarriles
dejaron de funcionar. La enajenacién de ese suelo sirvié de base para la
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reposicién de los activos de las empresas, que arrastraban de.de aiios atras
fuertes descapitalizaciones, como resultado de la escasa rentabilidad de di-
chos ferrocarriles. En cambio, las estaciones del Arrabal y del Portillo, en
cuanto enclaves de propiedad publica a través de RENFE, no se han si:to
afectadas por précticas especulativas en el mismo grado que las otras, y
ademas los espacios disponibles al remodelarse los servicios ce han trataco
en los planes de ordenacién como suelo de usc publico, en la mas amplia
acepcién del término. Por otra parte, las primitivas industrias instaladas en
la zona de influencia de las estaciomes, han visto reducida, poco a poco, su
capacidad fabril y funcional por las pre.iones del vecindarie v por las limi-
taciones de los planes de ordenacién. De ahi que hayan sido muy numero-
sos los traslados de industrias situadas ea las proximidades de los enclaves
ferroviarios, y que se haya conseguido abundante suelo libre ea las proximi-
dades de las estaciones. Todo ello ha dado lugar a amplias operaciones es-
peculativas, especialmente en torno a la estacién de Campo Sepulcro que
era la mas préxima al centro. Cuando el I'F. CC. y las estaciones han desa-
parecido, proporcionan suelo piblico o privado, que polariza la localiza-
cion de funciones urbanas de naturaleza muy distinta. Cuando se trata de
suelo puablico, es frecuente que el mismo se destine a viales y zonas de e:-
parcimiento; cuando se trala de suelo privado, la privatizacién acarrea fre-
cuentemente acciones especulativas, atrayendo funciones residenciales. Va-
mos pues a examinar brevemente las repercusions que en la evolucién del
plano de Zaragoza han tenido el FF. CC. y las estaciones.

a) El entorno de las estaciones: los barrios

Las dos estaciones desaparecidas son la de Carifiena y la de Utrillas. El
ferrocarril de Carifiena funciond por ultima vez el 28 de febrero de 1933, y
poco después se desmonté el tendido. Sin embargo, los terrencs de la esta-
cién y los de acce:o de la linea estuvieron disponibles hasta 1945.

El FF. CC. de Carifiena se consiruyé en el ultimo tercio del siglo xix,
veinticinco afios después de que llegara la primera locomotera a la ciudad,
siendo inaugurado el 10 de agosto de 1887. En aquellos momentos suponia
un gran logro para toda la comarca de Carifiena y nada hacia pensar que
no llegaria a cumplir ni siquiera cincuenta afios de vida. Cuando tan sélo
habian pasado nueve afnos desde su inauguraciéon, ya se hablaba de la li-
nea de Caminreal que acabaria finalmente con sus dias en 1933%.

En el momento de su desaparicion el FF. CC. de Carifiena penetraba en
la ciudad por un espacio abierto que quedaba entre el todavia incipiente ba-
rrio de las Delicias, al NW.; el Terminillo, al SW., y la antigua carretera
de Valencia al SE. La estacion constituia un fondo de saco sin salida, v do-
minaba, desde una altura de 8 metros en talud, la linea de Zaragoza a Bar-
celona por Caspe. En 1940, el area que habian ocupado las instalaciones de
la estacién estaba sin urbanizar, pero para entonces se habia creado ya un

23 Brasco lisazo, J.: Op. cit., pag. 13.
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eje urbano a lo largo de la carretera de Valencia, a partir de la cual iban
surgiendo calles transversales que apuntaban hacia los terrenos de la anti-
gua estacién. Comenzé asi la formacién de una barriada cuyas calles ostenta-
ban nombres que recordaban a capitales de provincia (Avila, Toledo, Sala-
manca, Burgos, Lérida, Santander, eic.). Esto hizo que durante algim tiem-
po, aunque de forma peyorativa, se hablase en Zaragoza del barrio de Sa-
lamanca, por analogia con su homénimo de Madrid. Sin embargo, ni por
el trazado, ni por la fisonomia de los edificios, ni por los grupos sociales a
los que iba destinado, podia compararse el barrio zaragozano con aquél.

Este barrio representa el primer ensanche de Zaragoza después de la
guerra civil. Durante la crisis econémica de los afios veinte se habian cons-
truido casas baratas junto a la caja del FF. CC. a Barcelona, al otro lado
de la misma, en lo que luego seria zona de influencia de la actual avenida
de Fernando el Catélico. Por otra parte, entre el barrio de las Delicias y la
vieja carretera de Valencia, lindando con el trazado del FF. CC. de Carifie-
na, habia —en el Terminillo— una ciudad jardin, que de alguna manera
reproducia su homénima de Madrid. Pero todas estas areas residenciales
quedaban muy alejadas de este sector, cuyo eje viario lo constitufa, como
se ha dicho, la carretera de Valencia. Al Este de dicha carretera se extendia
el barrio del Carmen, —un barrio de parcelas distribuidas un tanto anar-
quicamente entre espacios cultivados— mientras que hacia el oeste las ca-
lles del barrio de Salamanca venian a parar a los descampados de la esta-
cién, por lo cual dichos terrenos tenian muy escaso valor urbano. Su reva-
lorizacién se produjo mucho més tarde —en los afios sesenta— cuando se
urbanizé la zona comprendida entre el barrio de Delicias y la linea del
FF. CC. de M. Z. A., al desaparecer los talleres de Carde v Escoriaza. De
esta forma se pudo trazar un eje viario de primera categoria —la actual
calle de Santander— entre la zona de confluencia de aquellos barrios y la
vieja estacién de Carifiena.

La estaciéon de Carifiena se encontraba bastante adentrada en la ciudad y
rodeada de barriadas consolidadas, por lo que la demanda de suelo fue muy
rapida en la zona. Pero salvo el tramo viario de la actual Calle de Santan-
der, el FF. CC. de Carifiena ne ha tenido ninguna influencia en el trazado
del callejero urbano de la barriada.

El suelo privado de la antigua estacién, tal vez por haberse realizado
muy pronto, no fue afectado por operaciones especulativas como las de las
décadas siguientes. La prueba esta en que la mayoria de las viviendas de lo
que hemos convenido en llamar barrio de Salamanca eran de alquiler. En
cambio, sobre el suelo industrial que dejé libre el traslade de los antiguos
talleres de Escoriaza —veinte aflos mas tarde— se comstruyeron viviendas en
momentos de una gran demanda y con escasez de oferta eir una zona de la
ciudad que se habia acercado al centro urbano como consecuencia del en-
sanche del plano en aquella direccidn.

Algo semejante ha sucedido con los terrenos de la antigua estacién de
Utrillas, desamortizados en los afos sesenta, pero por razomes diferentes. Al
no haber crecido la cindad en aquella direccién las viviendas construidas han
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tenido una demanda limitada casi exclusivamente a la pcblacién obrera de
las areas industriales préximas, y tedavia hoy —1978— quedan amplias ex-
tensiones de suelo expectante. Este suelo se suma a areas vacias muy exten-
sas, préximas a la estacién, por lo cue la misma concurrencia de suelo dic-
ponible hace que de momento tengan escaso valor competitivo. Mientras el
area de la estacion de Carifiena dio origen a urbanizaciones cada vez mas
costosas, a medida que aumentaba la demanda de viviendas; la de Utrillas
no pudo dedicarse mas que a viviendas populares v a suelo semirristico en
espera de las plusvalias urbanas.

La urbanizacién del suelo ocupado por el FF. CC. de Carifiena incidia
sobre un area afectada a su vez por la influencia de la estacion de Campo
Sepulero y el FF. CC. de M. Z. A. sobre todo en el iridngulo formado por
el paseo de Maria Agustin, la calle Clavé v el primer tramo de la carretera
de Valencia. La primitiva estacién de M. Z. A. se encontraba muy cerca del
paseo de Maria Agustin, que venia a ser la via limite de la zona urbana. La
compafiia de M. Z. A. parece que tuvo ovcién sobre unma gran extension de
terreno, que comprendia buena parte ‘e la superficie disponible entre el
paseo de Maria Agustin, y la actual Avda. de Clavé, aparte de la ocupada
por las instalaciones del propio FF. CC. Tan amolias extensiones de terre-
no pertenecian al ejéreito, y estaban estinadas a la construccién de una
gran estacién terminal, que no llegé a materializarse. La parte mas préxima
a la estacion de Campo Sepulero se convirtié en suelo preferente, que era
suelo urbano destinado a usos restringidos. Sobre ellos se ronstruyeron vi-
viendas militares, unas escuelas —que en su época fueron modélicas— y
mucho mas tarde un cuartel. En cambio, en la zona mas préxima a la ca-
rretera de Valencia se formé un amplio barrie cuyo desarrollo fue guiado
por dos viejos caminos: la misma carretera de Valencia, y otro que, con
las sinuosidades propias de un camino carretero, dio origen a la actval calle
de Madre Sacramento, que muy pronto se convirtié en el camino natural
hacia la estacién. Iste barrio, que en algin momento se denominé de la
estacion, —lo mismo que el que se formé junto a la estacién del Arrabal—
revistié al principio los caracteres propics de los barrios ferroviarios. Los
ejes fundamentales eran, como se ha dicho, las actuales calles de Madre Sa-
cramento y la carretera de Valencia que desempefiaban —especialmente la
primera— funciones relacionadas con el FF. CC. Entre ambos viales habia
una zona de muy escaso valor urbano con usos tan dispares, como los in-
dustriales, de almacenamiento y agricolas.

Los barrios de Hernin Cortés, del Carmen, Salamanca v Carifiena fue-
ron los primeros ensanches urbanos por el Qeste, a partir de los afios vein-
te. Pero se produjo una seleccién natural en la calificacién de las calles,
puesto que tnicamente se valoraban las que venian a parar a alguno de los
puentes que cruzaban la caja del tren, convertidas en ejes viarios fundamen-
tales, mientras que las zonas inlermedias perdian ripidamente valor urbanis-
tico y quedaban abandonadas y desvalorizadas, produciéndose paros urbanos
cuya situacién no ha sido posible mejorar hasta hoy.

En la orilla izquierda del Ebro, la influencia urbanizadeva del FF. CC.,
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ha tenido también manifestaciones de muy diferente signo. De un lado, has-
ta finales del siglo x1x, el FF. CC. favorecié en gran medida cl desarrollo
del poblamiento en el Arrabal. El llamado Barrio de la Estacién, y mas
tarde Barrio de Jests, se urbanizé con la finalidad de residenciar al perso-
nal ferroviavio y satisfacer las necesidades de los viajeros en tramsito. Sim
embargo, a largo plazo, la influencia urbanizadora de este FF. CC. ha sido
muy negativa. Al no haberse previsto con suficiente antelacién una solu-
cién urbana para los enlaces ferroviarios entre ambas orillas del Ebro, se
creé un cinturén de hierro a lo largo del rio aue ha cortado hasta nuestros
dias el desarrollo urbano por el sector NW. de la ciudad, lo cual destaca de
forma muy marcada en el plano de la misma.

Los enlaces ferroviarios entre ambas orillas han sido er parte los respon-
sables de que el rio no se haya irtegrado en el entorno urbano de Zarago-
za. Las soluciones técnicas adoptadas muy recientemeate para salvar los in-
convenientes de estos enlaces han contemplado scbre tedo la problematica
especifica del FF. CC. y colamente de una manera accidental, la que afec-
taba al espacio urbamo. Pcr e:o, cuando recien’emente se conciruyé un se-
gundo ramal de enlace entre ambas margenes cel rio —el de Arrabal-Mira-
flores—, lo 16gico hubiera sido construirlo elevado para evitar la asfixia que
provocaria el trazado del FF. CC. a nivel del suelo a partir de! puente so-
bre el Ebro, y que se convirtiera en un nuevo cinturdn de hierro, impidien-
do o dificultando las comunicacicres a ambos lados de la via. Sin embargo
esto no se ha conseguido mas que en parte, —en el crucs con la Avda. de Ca-
talufia—, y subsiste el enorme obstaculo de un FF. CC. elevado tan sélo unos
pocos metros sobre el suelo, que a no tardar sera uno de los mayores incon-
venientes para el ensanche de la ciudad aguas abajo del puente de hierro.
Aunqgue de momento no se han planteado problemas de puso a nivel de las
vias de circulacién peatonal y de vehiculos, la rapidez con gue avanza el
ensanche en aquella direccion obliga a crear zonas de proteccién que im-
pondran su sello en la morfologia urbana y de algin modo serén un obstacu-
lo a la expansion residencial de la ciudad, por ece lado. La solucién arbitra-
da no hace sino desplazar en unos pocos anos la solucién del problema.

El complejo Delicias-Almozara se dispone sobre terreaos que en princi-
pio eran rururbanos; es decir, marginales al 4rea urbana propiamente di-
cha, lo que favorecia futuras ampliaciones de las instalaciones ferroviarias.
El I'F. CC. pertenecia a la Compaiiia del Central de Aragén que, como se
ha dicho, atravesé una situacién muy precaria desde el momento mismo de
su constitucién. Los terrenos del Central se extendian hasta la actual Aveni-
da de Navarra en su confluencia con la Avenida de Madrid, pero a medida
que aumentaban las necesidades econémicas de la cempaiia, comenzaron a
venderse, coincidiendo con la gran demanda de suelo urbano e industrial,
que afecté a la zona, una vez que se construyé el paso subterrineo para sal-
var el FF. CC. de M. Z. A. en Ia Avenida de Madrid.

Por iltimo, el apeadero de la Quimica no ha modelado de forma direc-
ta ningtin barrio, pero ha creado tales servidumbres al barrio del mismo
nombre, que de hecho é:te es un resuliado de aquellos.
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De todo lo dicho hasta aqui se desprende que la influencia del FI'. CC.
en la modelacién de los ensanches zaragozanos estd clara. En uvna primera
etapa el FF. CC. favorecié el crecimiento urbano al atraer v fijar poblacién
en las proximidades de las estaciones. Con ello se produjo la revalorizacién
urbana de amplias areas, si bien la urbanizacién fue un tanto anirquica. A
medida que crecia la ciudad, los espacios baldios en torno al FF. CC. eran
mas codiciados, como lugares de asentamientos industriales, los cuales a su
vez generaban asentamientos residenciales, en un momento en que los ciu-
dadanos no valoraban el espacio fisico de vtna manera vivencial, ¢ino como
elemento circunstancial de sus habitos ciudadanos. Todo ello produjo una
mezela de usos del suelo que con el tiempo se convertiria en uno de los fun-
damentos de la protesta de los barrios por la gestién munmicipal, y de lucha
para modificar su trazado, cuando no su desaparicién.

b) La localizacion industrial v el FF. CC.

Cuando se analiza el proceso de localizacién industrial en Zaragoza, es-
pecialmente a través de los planos que de la ciudad existen, v de las en-
cuestas realizadas entre las empresas, resalta enseguida el panel que corres-
ponde al FF. CC. La primera industrializacion de la ciudad coincidié con la
Hegada del FF. CC. (1861). En efecto; el FF. CC. en si mismo ya tiene un
cierto caricter de indvstria, puesto que por su misma naturaleza, los talle-
res v servicios de mantenimiento, son, de hecho, actividades industriales cu-
ya proyeccién rebasa con mucho el estricto ambito ferroviario; eso sin con-
tar las factorias de construccion de material de rodaje y ‘raccién, que ne-
cesariamente han de buscar la proximidad del FF. CC. En Zaragoza la casa
Carde y Escoriaza fue el prototipo de esta clase de industrias hasta su ab-
sorcién por la Compania Auxiliar de Ferrocarriles.

Pero al margen de estas industrias especificas, hay toda una gama de acti-
vidades industriales que buscan la proximidad del FF. CC. La eleccién e
los emplazamientos industriales no se efectia al azar, sinc que responde en
buena medida a la mayoer o menor accesibilidad de las materias primas y a
las facilidades de salida de la produccion. Eun aquellos afios de la segunda
mitad del siglo xix, el FF. CC. ofrecia muchas ventajas, puesto que permitia
la llegada de wmaterias primas a una ciudad como Zaragoza que carecia de
ellas y, sobre todo, facilitaba la salida de los productes elaborados, evitando
asi una primera ruptura del proceso de tramsporte, que se producia cuando
la distancia entre la fabrica y el punto de carga era grande. Para ello algu-
nas empre:zas, esnecialmente las que manejaban grandes tonelaje:, disponjan
de vias de euilace, algunas de las cuales todavia se conservan hoy?. De este
modo la concentracion industrial en torno a las estaciones fue creciendo mas

24 T.a Soviadad Tudor cuenta con doble via. La primera se puso en explotaciéon el
$ de marzo de 1941 eon una longitud de 210 metros. Ante la insuficiencia de aquella se
construyé una derivacién de 315 metros que comenzé a funcionar en 1961. Por ella se
recibe buena parte del carbén para su horno y sale parte de su produccién con destino
a Renfe sobre todo.
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y mas. El entorno industrial mas extenso se formé jumio o o estacién del
Arrabal: Azucarera de Arasén (1894); Maquin'sta y Feadicic: >3 del Ebro
(1918); CAMPSA (1945); Alcoholera del Ebro (1919); Rico 7 Echevarria
(1945); ete. En la embocadura del puente del ramal de enlace con el Arra-
bal, se implanté la Indusiria Quimica (1898), y en las proximidades de la
estacién e Caminreal, que enlazaba con las demas lineas, se levanté la So-
c'edad Espaticla del Acumulador Tudor, en 1940. A las indu (rias citadas
habria que anadir otras relacionadas con el FF. CC., como la Sociedad de
Vazoze; Cubas, para el transperte de liquidos (vino y aceite}, gas, ete.

A partir de la implantaciéon de aquellas primeras industrias, el entorno
de las estaciones se fue llenando de instalaciones industriales. Pero la evolu-
cién posterior de los espacios organizados por aquellas ha sido diferente en
torno a cada estacion. Mientras 'a del Arrabal ha comecido un proceso ace-
lerado de concentracién industrial, el cector de Cam: ¢ Sepulero se ha satu-
rade muy pronte. La mayor parte del suelo industrial de la zera de Camgpo
Sepulero pertznecia a Carde y E:coriaza, gue al pasar a denendar de la CAF
y irasladarse esta industria a la orilla izquierda del ric, mivy corea del Ga-
Hego, dei6é libres amplios espacios sebre los que avanzé la urbanizacién de
grandes blogue: de casas. La mayor dizponibilidad de terrenc: ~ue habia en
el Arrabal y sohre todo, el ser suelo mias barato, explican la diferente evo-
lucién entre uno y otro caso. Sin embargo, las indu trias instal="as con po:-
terioridad a los aflos cuarenta responden a factores de lceslizacida entre los

qre el FF. CC. ocupa un lugar secundario. M'entra: que como acabamos
de ver, fue e:encial para las primeras industrias.

El FF. CC. sigue siendo un elemento imprescindible de transporte, y cier-
tamente, toda industria que maneje grandes volimeses o toneclajes de mer-
cancias tiene gue acercarse a él. Pero sucede cve esas m’ mas industrias ce
ven obligadas por las ordenanzas municipales a buscar emplazaziientos ale-
jados de las areas urbanas prop amente dichas, por lo que en un futuro pré-
ximo dificilmente incidiran en el modelado urbano.

¢) Lua red viaria urbana y el FF. CC.

En varias ocasiones te ha aludido a los cinturones de hizrro que cons-
tituyen los accesos por [F. CC. a las ciudades y, en especial, a Zaragoza.
A partir de 1920 la expansion de Zaragoza se dirigié fundamentalmente ha-
cia el Sur, de manera que el ensanche se encontré muy pronto con un grave
problema, como era el gue el casco urbano se encontraba flanqueado en esta
parte por el trazado de la linea de Zaragoza a Caspe. Era éste un obsticulo
dificil de salvar, puesto que la via discurria por la zanja antes citada, abier-
ta en la terraza media del rio, gue cortaba en dos a la ciudad, y solamente
podia salvarie en unos pocos puntos, que coincidian con las avenidas mfs
importantes.

A la ruptura superficial que suponia el cauce del rio Huerva, se anadia
la hondonada por la que discurria e! FF. CC. Este sélo hecho hubiera sido
suficiente para dirigir el encanche zaragozano en otra direccidn. Pero en los
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afios veinte, con ocasién de las crisis laborales del momento, se quiso paliar
el paro obrero medianie la ejecucién de cbras publicas, entire las cuales des-
taca el cubrimiento del Huerva, que en otro sentido constituye también un
foso muy dificil de salvar.

Cada vez que se planteaba una situacién laboral de paro, eran muchas
las voces que reclamaban la realizacién de obras piblicas, v después del cu-
brimiento del primer tramo del Huerva se iba tras el cubrimiento del FF. CC.
a Barcelona por Caspe. En octubre de 1957, se publicé en el B. O. del E. el
anuncio de concurso para la ejecucién de las obras, con un presupuesto ini-
cial de 35 millones de pesetas. Pero lo mas importanie es que con ello se
iba a conseguir la creacién de una larga avenida de 3 Kilémeros entre la
vieja carretera de Valencia y el camino del Puente Virrey, a la que se dio
el nombre de Avenida de Goya; y a su prolongacién, el de Tenor Fleta.
Las obras terminaron en julio de 1962, con méas de un anc de retraso sobre
la duracién prevista, pero con el cubrimiento del FF. CC. un amplio sector
de la ciudad iba a cambiar de aspecto.

Los primeros intentos de integraciéon del FF. CC. en la ciudad se lleva-
ron a cabo en virtud del Plan de Reforma Interior de la Ciudad de Zara-
goza de 1939, preparado por J. Beliran y R. Borobio, en el que se plantea
el enlace del casco antigno con las estaciones de FF. CC. y con los ensan-
ches entonces vivos, mediante una importante red de vias arteriales.

El FF. CC. en la ciudad, es nuevamente tema de estudio en el Antepro-
yecto de Ordenacion General de Zaragoza de 1943. En ese caso, se hablaba
va de actuaciones concretas, como la construccién del enlace Arrabal-Miraflo-
res, eliminar el paso de la Quimica, y centralizar el movimiento de viajeros
en una sola estacion: la de M. Z. A. Por ello, cuando la RENFE acometié
estas reformas en sus planes de modernizacién, no hizo mas que atender a
las soluciones que previamente se habian planteado ya en la ciudad. Pero
unas necesidades detectadas en 1943 no serian satisfechas hasta 1970, y du-
rante tan prolongado lapso de tiempo la dindmica urbana tal vez hubiera
aconsejado soluciones integrales y no parciales.

La preocupaciéon por las relaciones ciudad-FF. CC. han seguido mani-
festandose en los planes de ordenacién urbana, realizados con posterioridad
a los citados. El Plan General de Ordenacion Urbana de 1957 —Plan Yar
za— repite las directrices apuntadas en el Anteproyecto de Ordenacién Ur-
bana de 1943 en lo referente a los enlaces ferroviarios, afiadiendo dentro de
la clasificacién zonal urbana la reserva de zonas ferroviarias y de industrias
relacionadas con el FF. CC. En este sentido se delimitan las ya existentes y
tUnicamente se amplia el entorno de la estacién de Delicias. El Plan Larro-
dera —1968— abunda en las mismas ideas, especialmente en lo referente a
la desaparicién del ramal de enlace de la Quimica y la reconversién de su
puente sobre el Ebro para otros usos.

El cubrimiento de la linea a Barcelona por Caspe representé para Zara-
goza la posibilidad de extenderse mas alla de lo que tradicionalmente habia
venido considerandose como niicleo urbano de la ciudad, pues este FF. CC.
no sélo era una brecha topogrdfica en el espacio urbano de la ciudad, sino
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—y¥ esto es lo fundamental — un limite socioecondmico, mas alla del cual
comenzaban a manifestarse sintomas de marginacién suburbial. Si Zarage-
za ha sido desde la segunda mitad del siglo x1x una ciudad poco coherente,
en gran parte ello ha sido consecuencia del irazado del FF. CC. Las servi-
dumbres que crea el FF. CC. hacen que su proximidad no sea apetecida, :al-
vo cuando su utilizacién responde a una funcién netamente urbana, como
es la que desempenan los metropolitanos.

Aplicando la moderna terminologia generalizada en espresiones referi-
das al uso del suelo, el FF. CC. es el resultado de lo que se ha dado en de-
nominar una tecnologia dura, y los problemas que el FF. CC. planteaba a
las cindades en el momento de su implantacién nc tienen nada que ver con
los problemas actuales. Por lo tanto, la incidencia del FF. CC. en la orde-
nacién urbana ha de ser analizada desde uma perspectiva muy especial.

La ciudad es un nicleo de convivencia y de relacién. Frente a esto, las
vias férreas constituyen siempre una barrera para las buenas comunicacio-
nes urbanas a nivel de superficie, por varias razomnes. El FF. CC. tiene una
funcionalidad muy especifica —por sus limitaciones técnicas— que no ad-
miten otro tipo de vehiculos de circulaciin rodada, ni el facil paso de peato-
nes sobre las vias debido a las propias caracteristicas de su trazado, agrava-
das aqui por el desnivel topografico existente entre las vias y la superficie
urbana.

El caracter limitante del FF. CC. no ¢ manifiesta unicamente por el he-
cho de ser un instrumento especializado de trafico en cuanto a los instru-
mentos que utiliza, sino que lo es asi mismo por la forma en que se ejerce;
es decir, que el trafico ferroviario es siempre un trafico regulado y precisa
una altermancia temporal entre tren y tren con un control extremado de la
frecuencia de los flujos, y no pueden efectuarse adelantamientos salvo en
lugares convenidos, todo lo cual incide pora dar una débil densidad de tra-
fico en comparacién con la carretera. El irifico ferroviario queda pues sc-
metido con enorme rigidez a los limites de espacio y tiempo.

El papel de barrera interna que ejerce el FF. CC. en las ciudades puede
obviarse a base de cruzar las vias con puentes, pero aun a:i, en la practica,
no dejan de ser verdaderos cinturones de hierro que dificulian el normal
desarrollo urbano por cuanto que rompen la continuidad del espacio.

Ante el obstaculo que supone el FI. CC., en todas las ciudade; se ha in-
tentado buscar soluciones técnicas para salvar los inconvenientes del mismo
sin perder ninguna de sus ventajas. Las coluciones consisten siempre en ha-
cer que la superficie urbana y el FF. CC. se cruzen a distinto nivel. En el
caso de Zaragoza no se ha mantenido un criterio uniforme a este respecto,
pues nos encontramos con que existen lineas a nivel cerc; esto es, a nivel
de las calzadas; lineas a distinto nivel sobre la calzada, y lineas subterraneas.

La solucién adoptada para el trazado de la linea de los directos a Bar-
celona (de M. Z. A.) —la apertura de una zanja en la terraza media— ha
sido favorable —una vez cubierta— para el posterior desarrollo urbano.
Cuando la ciudad llegé a expansionarse por aquel lado, el cubrimiento de la
via se perfilaba como una solucién éptima, aunque fueron consideraciones
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sociales y no de técnica urbana las que decidieron la realizacién de la obra.

Muy distinto ha sido el efecto producido por el viejo ramal de enlace Arra-
bal-Quimica, que por haberse construido a nivel de la calzada, se convirtié
con el tiempo, en un auténtico corsé que ha impedido el normal desarrollo
urbano por dicho sector. Lo mismo sucedié con el paso de las Delicias, si
bien el problema se solucioné ilevando la calzada por debajo del FF. CC.

En cuanto al enlace Arrabal-Miraflores se levanté en superficie y a dis-
tinto nivel, por encima de las calles, pero empieza a mostrarse ya como una
barrera que inevitablemente corta la morfologia urbana, con la particula-
ridad de que el tablero del puente sobre el Ebro alcanza muy poca altura
respecto del nivel medio de las aguas. Por eso mismo el tendido de las vias
discurre unos 6 metros mas alto que el plano de la terraza, sobre la cual se
han construido ya bloques de viviendas. De ese modo, el £F. CC. no corre
a nivel cero, pero tampoco es elevado, con lo cual se acrecienta el papel de
cinturén de hierro del nuevo enlace, cuyas consecuencias negativas se haran
patentes en muy poco tiempo.

A nuestro juicio, para lograr una buena integracién del FF. CC. en el
ambito urbano, aquel tiene que de-aparecer del nivel cero, y ha de buscar-
se un trazado subterraneo, puesto que es la tnica forma de que no dificulte
y entorpezca los flujos urbanos, ni e.tropee la fisonomia de la ciudad.

Ademas, a la funcién de transporte a larga distancia, el FF. CC. puede
afadir otra funcién como medio de transporte urbano de primer orden. De-
safortunadamente, en Zaragoza, hoy por hoy, no se ha conseguido dar al
FF. CC. esta funcién. Bien es verdad que durante mucho tiempo el trafico
interno de la ciudad no reclamaba este medio de transporte. Sin embargo,
el cubrimiento de la linea a Barcelona por Caspe ha dado una proyeccién
nueva a la posibilidad de un FF. CC. suburbano que penetraria hasta el co-
razén de Zaragoza.

3. CONCLUSION

De todo lo dicho hasta aqui se deduce que las ciudades modernas —en
nuestro caso Zaragoza— han sido modeladas en gran parte por el trazado
de las lineas férreas. Si la influencia del FF. CC. sobre el poblamiento de
amplias barriadas no ofrece dudas, mucho menos las ofrece en cuanto a la
localizacién de industrias y servicios complementarios, sin que, por otra par-
te, en el caso de Zaragoza, puedan separarse poblamiento e industrializa-
cion. Pero por eso mismo la anarquia uwrbana en el entorno de las estacio-
nes suele ser muy clara y espectacular, maxime cuando durante largos afios
no ha existido una legislacién suficientemente eficaz para evitar los desérde-
nes urbanisticos que tanto sensibilizan hoy a la ciudadania.

Las estaciones aceleran el proceso de desarrollo de la funcién residencial,
pero llega un momento en gue esta funcién y la propia de aquéllas son in-
cocmpatibles. Ambas funciones son necesarias, pero en cualquier caso, el
problema esta ahi; es una realidad palpable que conviene estudiar para lo-
grar una mayor calidad de vida urbana.
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Todas las estaciones de Zaragoza han marcado, de alguna manera, el de-
sarrollo urbano de la ciudad. En un primer momento esa influencia se dejé
sentir mas por la instalacién de industrias, que por la construccién de vi-
viendas. Pero la localizacién de los complejos ferraviarios y de las industrias
dependientes de los mismos atrajeron poblacién hacia aquellos lugares. La
evolucion posterior de los espacios préximos a las estaciones no ha sido mas
que el resultado de dos procesos antagénicos: la instalacion de industrias y
la construccién de viviendas.

El FF. CC. y las industrias emplazadas en su entorno, son hoy uno de
los graves problemas con que se encuentra la ordenacién urbana. Pero, al
mismo tiempo, la desaparicion de algunos ferrocarriles y el traslado de de-
terminadas industrias han permitido la formacién de verdaderas areas resi-
denciales urbanas como ya se ha indicado anteriormente®. Ademas, los espa-
cios ocupados por las antiguas estaciones pueden convertirse en cierto modo
en una especie de reserva urbana, si se destinan a usos colectivos o sociales,
como areas verdes o viales de penetracién a la ciudad.

El FF. CC. en Zaragoza se ha visto afectado de forma muy acusada por
la competencia de la carretera y del trafico de vehiculos urbanos e interur-
banos.

La importancia creciente de la ciudad, la proliferacién de actividades se-
cundarias y terciarias como consecuencia de la localizacién en Zaragoza de
un Polo de Desarrollo Industrial en 1964, han hecho crecer el flujo de ida y
retorno de vehiculos en la ciudad, de manera que el trafico interno es muy
intenso, ocasionando aglomeraciones, por lo que se ha hecho necesario el
estudio de proyectos de mejora de vias urbanas y de ordenacién de la circu-
lacién rodada. Entre ellos no ha faltado el correspondiente a lograr una red
férrea subterrdnea para la cual se podria aprovechar la via existente de
M. Z. A. Esta red daria una mayor fluidez al trifico interno, permitiria de-
jar el casco antiguo para la circulacién exclusivamente peatonal, y dismi-
nuiria las aglomeraciones por los diferentes accesos a Zaragoza. Sin duda ha
de ser ésta la mas préxima realidad urbana dependiente del FF. CC.

25 Las indusirias practicamente han desaparecido del entorno de la estacion de Sepul-
cro —hoy del Portillo—. Los terrenos de dichas indusirias y los que antafio estuvieron
ocupados por el ferrocarril de Carifiena han dado lugar a la aparicién de urbanizaciones
sucesivas. Por lo que se refiere a la estacién del Arrabal se conserva una mayor inten-
sidad de uso industrial si bien algunas industrias han desaparecido, pero relativamente
cerca se ha creado un gran poligono indusirial —Cogullada—. No faltan en este caso las
urbanizaciones que en su mayor parte han surgido entre las industrias dando lugar a una
mezcla extraordinaria de usos de suelo y por tante a un auténtico caos urbanistico. La
Quimica es otra de las areas con graves problemas por las propias caracteristicas de la
industria en relacién con las viviendas préximas, aunque la reciente resolucién del Su-
premo obligando su traslado permitird la conquista de solares para los que seria deseable
su conversion en areas de auténtica calidad urbana. Por ultimo, el unico emplazamiento
ferroviario que escapa un poco a estas consideraciones, es el Delicias-Almozara, pero a
corto plazo.
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