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El problema dels enllacos ferroviaris:
Els transpirinencs

Esther VIDAL RAICH
Departament de Geografia Humana.
Universitat de Barcelona.

La idea dels transpirinencs, es a dir la voluntat de trencar la barrera orografica per
la part central per a construir-hi comunicacions és un idea prou suggerent que va ésser
interpretada amb tota la seva grandesa quan, a 1’Assemblea realitzada a Tremp al 1880
amb motiu de la reivindicaci6 de la linia férrea que havia d’unir Lleida amb Saint-Girons,
el pastis que van menjar aquells comensals portava escrit les significatives paraules: «Ya
no hay Pirineos».! Aquets mots exemplitzen la importancia d’aquestes comunicacions.

- Uhome fent servir els avengos tecnologics era capag d’establir una forma de comunicacié

rapida i directa entre Franca i Espanya, fent cérrer les maquines de vapor per pendents
superiors a 0.0380, construint-hi tinels de considerable llargada i incorporant quan va
ésser possible I'electricitat, com va ser el cas de I'enlla¢g Ripoll-Ax-les-Thermes que els
desnivells del tracat feia que no poguessin ser superats fent servir ’energia tradicional,
el vapor.

Lestudi dels ferrocarrils que travessen la carena pirenaica és un problema dificil, i més
quan des de el canté espanyol gairebé ningd s’ha interessat seriosament per la génesis
d’aquestes linies. Sembla ben bé que els transpirenencs que han estar qualificats com a
carrils «altamente deficitarios»? i que inclis s’ha pensat en fer desaparixer, no han cridat
Patencié als nostres investigadors, la majoria economistes de les raons per les quals la
situacié d’aquestes linies és tan precaria.

Des de el meu punt de vista, la raé principal del fracas d’aquets ferrocarrils, que estaven
cridats a convertir-se en vies de comunicacions d’alt intercanvi comercial, ja que havien
d’establir un enllag rapit entre Franga i Espanya, va ser el seu disseny. El tragat no respo-
nia a interessos comercials, van ser la resposta a altres aspectes: Qiiestions politiques, di-
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plomatiques construint-se linies molt costoses, amb importantissimes obres de fabrica que
aI’hora no compensaven per la brevetat de les comunicacions establertes. Aix{, una vega-
da construits els dos tinics transpirinecs que conecten amb la xarxa francesa, el de Can-
franc i el de Puigcerda, la gairabé totalitat dels intercanvis comercials entre tots dos paisos
va continuar fent-se pels enllagos tradicionals, es a dir, Irin i Port-Bou.

1. Els primers estudis

La primera vegada que es va plantejar la construcci6 d’un ferrocarril que travessés els
Pirineus des de el cant6 espanyol va ser al 1844, quatre anys abans de la inaguraci6 del
primer carril espanyol, el Barcelona-Matar6. Aquesta idea, singular per la llunyania en
el temps va apareixer a la memoria «Prospecto para la construccién de un camino de hier-
ro desde Barcelona a Camprodé».

Aquest prospecte contemplava la necesitat d’establir una linia que hauria de comunicar
Barcelona amb Sant Joan de las Abadesses i Camprod6 i que faria possible I'explotaci6
dels jaciments carbonifers d’aquesta zona. En un determinat moment es parla, encara que
només de passada, de la possibilitat d’arribar fins a la frontera francesa.

Contrariament al que es pugui pensar, la qiiesti6 del ferrocarril del Pirineu Central no
va ser tractada des de I’Administraci6 fins al 1864, quan l'avantprojecte de la Comissié
d’Enginyers encarregada de proposar el Pla General de ferrocarrils va considerar que s’hauria
de construir una linia que anés de Jaca a la frontera francesa®. Perd hauriem d’esperar
a 1870 quan els ferrocarrils transpirinencs apareixen per primera vegada en un text legal.
Aix{ a I'article 5¢ de la Llei General de Ferrocarrils del 23 de Juny diu: «El gobierno pre-
sentard oportunamente a las Cortes un proyecto de Ley especial para la linea que ha de
penetrar en Francia por el Pirineo Central (...)».%

A Franga i segons Decombre, el 1838 I'administracié francesa va preocupar-se de fer
realitat el decret de 1811, elaborat en temps de Napole6 I i que feia referéncia a la cons-
trucci6 de camins pel Pirineu Central. I’administraci6 del pafs vef dessitjava establir co-
municacions rapides entre Parfs i totes les nacions frontereres, utilitzant el nou medi de
locomocid, la maquina de vapor.> De totes maneres, aquesta primera iniciativa no va
aconseguir resultats reals per motius purament tecnics, que feia dificil, imposible, cons-
truir camins de ferro pel massfs pirinenc. Aixi, no va ser fins 'any 1864 quan per iniciati-
va del govern espanyol va comengar a establir-se converses bilaterals per la giiestié que
ens ocupa.

Es interesant d’apuntar que la relativa tardanca d’aquesta iniciativa és conseqiiéncia pel
que fa al cas espanyol d’un seguit de raons: problemes tecnics, de manca de legislacié
adequada, de finangament i de la perptua agitaci6 politica. De totes maneres, s’ha de fer
palés un aspecte prou significatiu. No va plantejar-se seriosament el problema dels carrils
fronterers, a ambdos costats de la frontera.

Aixi, a Francga, des de 1842, any en que es va aprovar la primera llei d’abast nacional
anomenada «Loi relative a I’établissement de grandes lignes de chemins de fer» va quedar
establert larticle ler., un sistema de camins de ferro que des de Parfs aniria per sobre
de les fronteres de tots €l paisos veins a Franga. Un d’ells era el que s’havia de construir
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paral'lel a la frontera espanyola per Tours, Poitiers, Angouleme, Burdeus i Bayona. Aquestes
linies, que el geograf francés Reitel ha qualificat d’estratégiques, van construir-se amb ra-
pidesa.b

A Espanya, ja al 1855, el geodgraf i brigadier de I’Exercit Francisco Coello parlava de
la necesitat d’un ferrocarril que aniria des de Sant Sebastia a Barcelona paral-lel a la fron-
tera francesa.” Aquesta linia a més de les funcions comercials faria possible doblar la fron-
tera amb Franga, sent de gran utilitat en cas d’una invasi6 del pais vei. El ferrocarril de
Coello va construir-se rapidament amb poques modificacions, aixi quan el 1364 es va plan-
tejar la qiiestio dels ferrocarrils que travessen el Pirineu totes dues linies ja funcionaven
normalment.8

No deixa de ser sugerent per tant, constatar com malgrat que els transpirencs suposen
el trencament d’una barrera defensiva, la seva construcci6 no va plantejar-se seriosament
fins que els fronterers de tots dos paisos ja eren una realitat. Amb tot aixé vull dir que
els ferrocarrils que travessen la carena pirenaica van implicar en tot moment un seguit
de problemes d’ordre militar. Aquest aspecte, que es pot resseguir amb una certa regulari-
tat sobre tot pel que fa al cas espanyol, és un element important a tenir en compte, encara
que no 'inic que permet explicar la distorsi6 en el tragat d’aquestes linies.

Tornant al 1864, moment en que Espanya es dirigeix al govern frances per comengar
a establir converses sobre la viabilitat d’aquestes comunicacions, hem de dir que la inicia-
tiva espanyola no va donar fruits. Encara que van fer-se alguns estudis, les guerres carlines
ila guerra franco-prusiana van fer dificil que s'avancés en aquest tema. Ax{, no va ésser
fins 'any 1875, quan el gabinet de Madrid va proposar de nou iniciar els estudis, demanant
la constituci6 d’una conferéncia internacional. L'interes del govern de Madrid va quedar
en aquets moments ben palés. Com hem dit, ja al 1870, a la llei d’ampliaci6 dels ferrocar-
rils va considerar d’interés general, es a dir subvencionada per I’Estat «la linea que ha
de penetrar en Francia por el Pirineo Central».

De totes maneres, haurem d’esperar a 1880 quan definitivament van comengar els pri-
mers estudis. Per aquest motiu foren anomenats dos enginyers de camins, el francés M.
Decoble i I'espanyol E. Page. En total van ser estudiats quatre possibles enllagos: Noguera-
Pallaresa/ Garona per la Vall d’Aran; Neste/ Riu Cinca; Noguera-Pallaresa / Vall del Salat
anomenat carril de Lleida a Saint-Girons, i Aspe / Riu Aragon per Canfranc.®

Els estudis t&cnics van aconsellar com a més viables la linea de Canfranc i la de la No-
guera Pallaresa/ Vall del Salat. De totes maneres, 1’acord va quedar arraconat com a con-
seqiiencia de la demanda interposada pels navarresos que demanaven l’enllag pel Roncal.

2. La conferencia de 1884

Es important fer notar el canvi respecte a la politica exterior espanyola en vers els trans-
pirenencs. A partir de 1880 si fins aquesta data 1’actitud del gabinet de Madrid fou la de
recolgar P'establiment de connexions pel Pirineu Central amb Franca, des de llavors la si-
tuacié canvia drasticament. La politica de relacions va basar-se en limitar el nombre d’en-
llagos a construir, alhora que es va demostrar la poca voluntat per facilitar ’enteniment
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entre ambdues parts. Amb aquesta actitud es va arribar a la reunié del 16 de Febrer de
1884, data de la primera conferéncia internacional que tingué Iloc a la localitat francesa
de Pau. Els delegats espanyols van demanar que només es construis un enllag, aquest hau-
ria de ser el de Canfranc, els francesos per altra banda en demanaren dos, el del Roncal,
aixf com la linea de la Noguera Pallaresa / Vall del Salat. La falta d’aproximaci6 en les
posicions va fer que es suspenguessin les conferéncies. Aquesta reuni6, la més important
de totes les que es van dur a terme, va establir les demandes basiques que des de llavors
caracterizara la politica de construccié de les linies transpirinenques.

La postura dels delegats de tots dos paisos mostra I’actitud divergent dels diferents go-
verns davant d’aquest tipus de comunicacions. Franga demanava la linia pel Roncal perqué
feia possible una comunicacié rapida entre Paris i Madrid. Estudis posteriors al de 1880
van indicar la possibilitat técnica d’aquest enllag, que substituiria el dels Alduides, també
a territori navarrés i que des d’un principi fou denegada la seva construccié per Espanya
com a conseqiiencia de raons d’ordre defensiu.® La linia per la Noguera Pallaresa que
també interessava a Franga tenia per aquest pafs un interés doble, per una banda els estu-
dis de Decomble i Page havien demostrat la viabilitat técnica d’aquest recorregut, que a
més a més travessava comarques de considerable riquesa com la conca de Tremp. Perd
interés frances era sobretot degut al fet que aquest enllag facilitava una comunicacié rapi-
da i directa entre Paris i Oran (Algeria), colonia francesa. La linia de la Noguera Pallaresa
oferia el quilometratje més curt entre la capital francesa i Cartagena. Aixi ho va recongi-
xer I'enginyer espanyol J. Bellido, qui I'any 1901 fent referéncia a aquest enllag deia: »(...)
perd hoy han variado las circunstancias y no falta quién piense en ellas, teniendo en cuenta
la riqueza minera que existe en el valle del Noguera Pallaresa y las ventajas que tendria
el acortamiento obtenido con dicha via, no s6lo para el viaje de Parfs a Or4n, que tanto
interesa a Francia sin6 por el trifico entre esta Nacién y Espaiia».!! Aquesta afirmacié
també apareix varies vegades a 'obra de Decombre. 2

Espanya, per altra banda, volia només el carril de Jaca i Canfranc encara que els estudis
tecnics havien demostrat que aquesta comunicacié era més costosa com a conseqliencia
de les dificultats de construccié del tinel de Somport. Les raons per les quals aquesta
linia era considerada interessant, s6n d’ordre basicament politic i militar.

Eugenio Barr6n, enginyer de camins va escriure a la Revista de Obras Piblicas, quan
només s’havien estudiat pels enginyers espanyols els enllagos de Canfranc i del riu Cinca
que: <El gobierno espafiol, en el itinerario designado para hacer estos estudios, al estable-
cer el orden de trabajos, no olvidé la importancia de Huesca, capital de provincia, la im-
portancia militar de Jaca y la natural salida de los abundantes frutos que constituyen el
mercado del Alto Aragén».B

Altres aspectes s’hi van barrejar a més de I'esmentat per a considerar aquest recorregut
interessant als ulls del govern espanyol: «Le goverment de Madrid, considérait presque
comme stratégique ce chemin una base d’operations pour les tropes royales, au cas d’une
nouvelle agitation carliste dans les provinces basques».* Aquestes linies reprodueixen un
paragraf que va apareixer a la “‘Revue Generale des Chemins de fer el Tramways” al 1905,
en la qual es parla de la relacié entre el desig de construir el ferrocarril de Canfranc i
les revoltes carlines a les provincies basques, zona d’operacions de les tropes del pretenent
Don Carlos.
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Decomble, al seu magnific llibre Les chemins de fer transpyrénéens déna la mateixa
interpretacid, afirmant que aquesta comunicaci6 va ser ’inica que va mantenir-se oberta
al comerg internacional, durant les guerres carlines, donant sortida als productes de ’Ara-
g6 i les dues Castelles, arees que en tot moment van mantenir-se fidels al Rei. Aquesta
raé, segons Decomble va ser la decisiva per entendre el recolgament del govern al enllag
per Canfranc.®

Aixi, la Comissié internacional hispano-francesa de 1884 va establir com a linies trans-
pirinenques de propera construcci el ferrocarril de Canfranc i el de 1a Noguera Pallaresa.
Després d’intenses converses entre delegats de les dues nacions, el protocol de la confe-
reéncia fou signat el 17 de desembre de 1885, perd la ratificacié mai no va arribar.

A més a més, de la importancia de l'acord, la giiestié essencial va ser el compromis
adquirit per les dues parts de que ambddés ferrocarrils haurien d’ésser construits alhora,
és a dir dintre dels mateixos placos. De totes maneres, no hi va haver simultaneitat en
la construcci6 d’aquests tragats. Aixi, el 1882, abans de la reunié bilateral, la llei del 5
de Gener d’aquest any va declarar el ferrocarril de Canfranc com de «servicio general» .16
E1 6 d’Octubre de 1882 aquesta linia va ser concedida a la «Sociedad Anénima Aragonesa».

Lenllag de la Noguera Pallaresa va haver d’esperar set anys, el 23 de juliol de 1889 per-
que per llei es considerés la seva construcci6 com de servei general.!” L'impuls de la legis-
lacié va permetre que el ferrocarril de Canfranc avancés amb rapidesa. El ler. de Juny de
1893 s’inaugura el tro¢ d’Osca a Jaca, mentre que el carril de Lleida a Saint-Girons conti-
nuava essent només un projecte. Davant d’aquesta situacid, la resposta francesa no va fer-
se esperar. El govern de Parfs va demanar I’inici d’una nova confer&ncia internacional que
resolgués el problema de la simultaneitat en la construcci6 dels ferrocarrils transpirinecs.

3. Les Conferéncies de 1893-1904

El 24 de noviembre de 1893 va reunir-se una nova confer&ncia diplomatica que hauria
d’examinar les modificacions que s’havien incorporat als projectes, aixi com deixar esta-
blerta d’una manera definitiva la qiiestié dels tinels internacionals, a I’hora de buscar so-
lucions al problema de I’enilag per la Noguera Pallaresa. Els delegats francesos van mani-
festar la seva temenga respecte el resultat final d’aquesta linia basant-se en les implicacions
del Reial Decret de 1892, on l'article 2on. i 4art. d’aquesta superior dispossicié considera-
va que la linia esmentada no podia ésser subhastada fins que s’haguessin aprovat les obres
de defensa nacional que a més anirien a carrec del concessionari. Aquesta sospita, segons
Bellido, enginyer de camins i delegat espanyol, encara estava més refermada pel fet que
gran part del recorregut de Canfranc ja estava en funcionament. 8

Fins aquest moment s’havien celebrat dues conferéncies internacionals, la de 1893, perd,
tal i com em pogut veure, no s’havia arribat a cap acord formal, mentrestant els dos enlla-
¢os transpirencs presentaven realitats prou diferents.

La linia de Canfranc arribava a Jaca el 1893. Fou construida per la «Societat Andnima

Aragonesa» qui, el 1892 va cedir els seus drets de concessié a la «Companyia del Nord».
La Companyia del Nord» va encarregar-se d’enllestir el carril fins a Jaca. Els segiients tre-
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balls foren la construccié del tro¢ de Zuera a Turufiana.!, Per altra banda, el ferrocarril
de Lleida a Saint-Girons, encara no havia trobat concesionari, continuava essent doncs,
només un projecte.

Donades aquestes circunstancies no és estrany que I’actitut francesa canviés radicalment.
Cap el 1903, Jules Cambon, ambaixador de la Republica francesa davant d’Alfons XIII,
va fer una peticié demanant que la linia de Lleida a Saint-Girons fos substituida provisio-
nalment per la de Ripoll a Ax-Les-Thermes. Aquesta demanda va precipitar I'inici d’una
tercera conferéncia internacional, on els delegats francesos van demanar formalment la
construccié del nou enllag.

Les raons per les quals, des del cant6 francés de la frontera va decidir-se
recolzar el carril de Ripoll en comptes del ferrocarril de la Noguera Pallaresa
que fins llavors havia comptat amb el favor del Govern de Parfs, sén molt con-
fuses. La «Revue generale des chemins de fer et des tramways» considera que el canvi
d’actitud ’hem d’atribuir al fet de que les obres de ’enllag per Sort encara no havien
comengat. Mentre que la linia de Puigcerdd arribava a Ripoll, estant distanciada del
punt on havia d’establir contacte amb la xarxa francesa per només 110 quilémetres.
Per altra banda, el nou tracat explotava els jaciments carbonifers a la perllongacié de
la via fins a Puigcerda. Per ultim va considerar-se el fet de la comunicacié rapida
amb Barcelona, lloc d'origen d’aquest carril.?® Aquestes s6n, segons la revista france-
sa, les raons principals del canvi en la politica gala, encara que la linia havia estat
rebutjada el 1884 per considerar-se molt costosa la seva construccié, ja que incloia
moltes obres de fabrica.?!

Hem d’afegir una darrera ra6, esmentada a I'obra de Decomble i que fa referéncia al
desig frances de millorar les relacions amb Espanya, molt deteriorades per la qiiesti6é mar-
roquina. El fet que des d’Espanya es considerés I’enllag per la Noguera Pallaresa com una
impossici6 francesa va fer pensar al gabinet de Parfs que seria interessant un canvi en la
politica dels transpirinecs.??

La proposta francesa va ésser ben acollida pels delegats espanyols que la van acceptar,
encara que el representant del Ministeri de la Guerra va manifestar reticéncies. Finalment,
el 18 d’agost de 1904 es sign el nou acord per I'embaixador a Paris i pel Ministre d’As-
sumptes Exteriors frances. L'acord esmentava la construcci6 de tres transpirinencs:el de
Canfranc, el de Ripoll i la linia de Lleida a Sant-Girons que s’havia incluit per les pres-
sions que hi van realitzar, mentres es duia a terme les converses, els representants de les
localitats afectades.

Els ferrocarrils de Canfranc i el de Ripoll haurien d’acabar-se en un plag no superior
a cinc anys, mentre que el carril de la Noguera Pallaresa, es construiria en deu anys, els

quals comengarian a comptar des del moment que la linia arribés a Sort.

Del resultat d’aquesta conferéncia podem concloure que hi va haver voluntat en retardar
larribada del ferrocarril de Lleida a la frontera.

La Conferencia internacional de 1904 va ésser ratificada pel parlaments de tots dos pai-
sos el 1907.
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La «Compagnie du Midi» va acceptar fer-se carrec dels enllagos encara que va mostrar
clares discrepancies donada la poca rendabilitat que es preveia tindrien els transpirencs.
L’Estat frances va haver d’establir un régim exepcional per afavorir la seva construcci6
que va concretar-se en la llei del 2 d’agost de 1907. Des d’aleshores els treballs es realit-
zaren rapidament.”3

Del canté espanyol, la qgiiestié dels transpirenecs de Canfranc tenia concessionari,
la «Compaiifa del Norte». Les dificultats orografiques i el poc volum d’intercanvi que
€s pensava aconseguirien aquestes lfnies feia que dificilment cap companyia s’interesés
per la seva construccié. Aixi, el compromis adquirit amb amb la ratificacié del tractat
de 1904 va fer que I'’Administracié piblica elaborés un seguit de normes legislatives
excepcionals per afavorir la seva construcci6. Per la linia de Ripoll a Ax-les-Thermes
es va aprovar la llei del 30 de Juliol de 1910. Aquesta disposicié legislativa, que oferia
condicions molt avantatjoses, comprometia I’Estat a construir aquest enllag si un cop
subhastada no es presentava cap concessionari. Com que aquest va ser el cas, ’Adminis-
traci6 publica va fer-s’en carrec. Les obres van comengar a principis de 1911, sota la
direcci6é de I'inginyer Josep Maria i Fuster.?* La lentitud en la construcci6 va caracterit-
zar els anys segiients. El 1919, el ferrocarril arribava a Ribes de Fresser, el 1922 a
la Molina i aquell mateix any a Puigcerda. Des d’aquesta data fins el 1919, quan es
va inaugurar un servei restringit internacional®, van passar set anys durant els quals
la linia moria a la ciutat de Puigcerdd, ja que no s’havia conectat amb la xarxa francesa.
La dilacié I’hem d’atribuir a problemes d’ordre militar. Aixi, a la Reial Ordre del 28
d’agost de 1922 es va disposar que el ferrocarril no s'obriria al transit internacional
fins que no es construis una fortalessa propera a la frontera, 'anomenat «Fuerte Ricar-
dos», que «debia velar por la defensa de esta linea de invasién de gran capacidad».26
Al 1927 el Comandant d’Enginyers de Girona es queixava de que aquesta obra de defensa
encara no estava construida.?’

La linia de Lleida a Saint-Girons, també fou afavorida per una llei excepcional ’'anome-
nada llei dels ferrocarrils complementaris i estrategics del 27 de Gener de 1917, que oferia
condicions molt avantatjoses per a la seva construccié. De totes maneres podem observar
respecte al carril de Ripoll (llei de 1910) una clara dilaci6 en la resposta administrativa.
La tardan¢a mostra el poc interes que des d’un bon comengment va tenir aquest ferrocarril.

S6n moltes les raons que podem anomenar. Aixi, hauriem de parlar de la gairebé absén-
cia d’estudis tecnics recents -des de 1890 no s’havia tornat a estudiar-, la gran distancia
fins a la frontera francesa, el fet que les obres encara no havien comengat i per tltim el
poc interes frances per la linia. Aix6 va fer que el finangament puiblic es dirigis a aquells
ferrocarrils ja molt avangats i per tant menys costosos. De totes maneres, I'actitud reivindi-
cativa de les localitats afectades pel tragat, va fer que es presionés 'administraci6, que
havia quedat compromesa al signar el conveni internaconal de 1904.2% Perd, encara que
el ferrocarril queda incl6s a la llei de 1917, van haver d’esperar el 1924 per que la via ar-
ribés a Balaguer. En aquest punt, les obres van quedar aturadas fins que I’Estat per mitja
de RENFE va aconseguir que la linia quedés oberta fins a la Pobla de Segur, el 13 de
novembre de 1951, «pero queda atin en los mapas un buen trozo antes de llegar a la
frontera».?
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Conclusions

Els delegats de les Conferéncies de 1884 van expresar les segiients paraules: «La diffi-
culté de I'enterprise est d’évidence. Pour supprimer les Pyrénées, de gros travaux sont néces-
saires, il faut se résigner a des grandes dépenses».’?

Resoldre el problema dels enllagos pel Pirineu Central va suposar tal i com he intentat
mostrar a les pagines precedents «treballs» molt importants i costosos.

I aix0 va ser aixi perque es van barrejar en la seva construccié factors que van implicar
que les lfnies que finalment van conectar les dues xarxes a la frontera no van respondre
a interessos comercials i técnics. Els estudis de 1884 havien considerat els enllagos pel
Roncal i per 1a Noguera Pallaresa com els tracats més viables. Des de llavors, altres inte-
ressos, politics, militars i diplomatics van barrejar-se amb els purament técnics i econd-
mics. El resultat va ser prou conegut, de dos enllagos es va passar a tres i d’aquests només
els carrils de Canfranc i el de Ripoll-Ax-Les-Thermes arrivaren a conectar amb els fer-
rocarrils francesos per altra banda, la linia de Lleida a Saint-Girons va quedar aturada
definitivament a la Pobla de Segur.

El benefici d’estalvi de quildometres que ofereix 1’enllag de Canfranc, reinvindicat des
de I’Aragé com la linia de conexi6 rapida entre Parfs i Madrid, és de només 25 kilometres
per un recorregut de més de 1.400 kilometres en relacié amb el d’Inin, que a més a més
esta molt més preparat pel trafic internacional ja que compta amb una una infrastructura
molt més elaborada.

Respecte al ferrocarril d’Ax-les-Thermes- Ripoll, defensant com la linia que establiria
un enlla¢ rapid entre Barcelona i Parfs, ofereix només un benefici de 72 quilémetres res-
pecte la conexi6 tradicional per Cerbere i Port-Bou. El benefici de temps queda reduit
considerablement si tenim en compte el fet que el recorregut d’aquest transpirinenc té el
perfil més dur de tota la xarxa espanyola.

Per tant, el trafic de mercaderies no s’ha beneficiat amb la construccié d’aquest dos en-
llagos. El volum d’intercanvi continua fent-se pels extrems. Aixi, i tornat al principi, no
és estranys que avui dia es qiiestioni seriosament el futur d’aquestes linies.
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