[.as conexiones ferroviarias
entre las Provincias Vascongadas y Navarra

a mediados del siglo XIX

Carlos Larrinaga Rodriguez*

I. Introduccién

A mediados del siglo XIX tuvo lugar en la mayor parte de Europa occidental una au-
téntica “revolucion de los transportes” protagonizada por el ferrocarril, ese vastago de
su principal invento, la maquina de vapor aplicada a los medios de transporte tradicio-
nales. Espafna no fue una excepcién, ni muchisimo menos, aunque el despegue se
produjera algo mis tarde que en otros paises préoximos. En este sentido se podria ha-
blar de una auténtica fiebre de construccion ferroviaria, la cual, surgida inicialmente
en Andalucia y en el Pais Vasco, muy pronto se expandié por las distintas regiones y
provincias espafiolas. De esta forma enseguida se produjo una identificacién entre fe-
rrocarril y progreso econémico, llegdndose a pensar que aquellos territorios por los que
no discurrieran estas vias férreas serian victimas de la marginalidad y del atraso econ6-
mico. Asf lo vio muy pronto la burguesia vizcaina, siempre atenta a todo tipo de mejo-
ras para potenciar la actividad mercantil de su puerto. La proximidad y la importancia
de Santander hicieron que las instituciones del Sefiorio mostraran desde muy pronto
su interés por los caminos de hierro con vistas a mejorar sus comunicaciones con la
submeseta norte.

En este articulo, pues, lo que se pretende es estudiar cémo se fueron creando las
conexiones por ferrocarril entre las Provincias Vascongadas y Navarra a raiz de los
cambios experimentados en los distintos trazados ferroviarios que se sucedieron a par-
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tir de 1845, favoreciéndose la creaciéon de un mercado vasco-navarro para mediados de
la década de 1860. En la medida en que el proyecto inicial del Madrid-Irin por Bilbao
no se llevé a cabo, la burguesia vizcaina no tuvo mas remedio que plantear una nueva
iniciativa ferroviaria que enlazara Bilbao con los ricos centros productores del medio
Ebro, empalmando con la linea del Norte en la localidad burgalesa de Miranda. La li-
nea se extendi6 hasta Castején, donde se unia a la Zaragoza-Pamplona, incorporindose
de esta manera la Ribera de Navarra a la red ferroviaria espafola, con las posibilidades
de desarrollo que esto podia traer consigo. Pero mis atn, la linea Zaragoza-Pamplona
se prolong6 hasta Alsasua, una vez descartada la posibilidad de empalmar la capital na-
varra con Bayona por los Pirineos. L.a Navarra media, pues, quedaba también inserta
en el entramado ferroviario del norte de Espaiia y se reforzaba el mercado vasco-nava-
rro, especialmente interesante si tenemos en cuenta la progresiva industrializacién de
las provincias de Vizcaya y Guipuizcoa, auténticos centros consumidores de productos
de Navarra en particular y del Ebro en general.

II. Proyectos ferroviarios en el Pais Vasco y Navarra anteriores a 1855

Alpoco tiempo de ponerse en funcionamiento la primera linea ferroviaria del mundo,
la que en 1825 unié las localidades britdnicas de Darlington y Stockton, aparecieron
en Espafia las primeras propuestas de construccién de caminos de hierro. Asi, a las
pioneras iniciativas de José Diaz Imbrechts y Marcelino Calero Portocarrero, localiza-
das en la provincia de Cddiz, hubo que afiadir el informe de 20 de febrero de1832 pre-
sentado por una comisién creada el afo anterior por las Juntas Generales de Vizcaya
con vistas a una iguala o nivelacién respectiva entre todos los municipios contribuyen-
tes de la provincia para el mantenimiento y construccién de caminos. En dicho infor-
me se hablaba ya de la posibilidad de construir un “carril de fierro” para la ruta de Val-
maseda, es decir, para el camino que unia el Sefiorio con Castilla en particular y el
resto de la peninsula en general'. En este sentido, no debemos olvidar los grandes es-
fuerzos realizados por las autoridades vizcainas en el dltimo tercio del siglo XVIII con
el fin de mejorar las comunicaciones con Castilla, tratando de responder asi a la fuerte
competencia ejercida por los comerciantes y puerto de Santander. Por tanto, a la aper-
tura de la carretera de Reinosa, los vizcainos reaccionaron horadando la pefia de Ordu-
fia y abriendo un camino de carros hacia Pancorbo. Precisamente, en 1832, la idea de
construir un camino de hierro por Valmaseda respondia a este mismo objetivo, no
siendo ninguna casualidad que esta iniciativa ferroviaria se gestara en los érganos fora-
les, dadas las competencias de la Provincia en materia de caminos, aunque fueran de
hierro, como en este caso’.

1. Archivo Foral de Vizcaya (AFV): Administrativo, J-00449/001: escrito de la Comisién de caminos
de 20 de febrero de 1832 (impreso).
2. GONZALEZ PORTILLA et alii (1995), p. 85.
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Puede observarse que esta primera iniciativa, que no llegé a plasmarse en un pro-
yecto concreto, no fue mas alld de ser una mera idea de alcance limitado, ya que ata-
nia exclusivamente a la unién entre Vizcaya y la provincia de Burgos. Sin embargo, y
pese a que no tuvo éxito, la “propuesta” no cayé en saco roto y volvié a ser retomada a
mediados de los afios cuarenta, al calor, precisamente, de la Real Orden de 31 de di-
ciembre de 1844, la cual, en ausencia de una ley general de ferrocarriles, vino a regu-
lar todo lo relacionado con las concesiones ferroviarias hasta 1855. El hecho de que ese
mismo dia, 31 de diciembre de 1844, el Gobierno otorgara la concesién de un ferroca-
rril entre Ledén y Avilés, concebido como parte de una gran linea que se prolongaria
hasta Madrid, volvié a poner de actualidad la necesidad de construir un camino de
hierro entre Bilbao y la meseta, debido a la gran competencia que aquella linea habria
de ejercer sobre los intereses vizcainos en caso de que se llevara a cabo. Asf las cosas,
el 16 de agosto de 1846 una Real Orden concedia la construccion de una linea entre
Madrid e Irdn por Bilbao. Fue la llamada “Concesién Vascongada”, que debe ser con-
siderada como el antecedente directo de la futura linea del Norte?.

Sin duda, este proyecto resultaba mucho mas ambicioso que el “carril de fierro” de
Valmaseda de 1832. Ya no se trataba tinicamente de la mejora de las comunicaciones
entre el Sefiorio y Castilla, sino que esta propuesta buscaba articular todo el mercado
del norte de Espaiia, teniendo como principales polos Madrid, como capital del Esta-
do y destacado centro consumidor, y Bilbao, llamada a convertirse en la mas importan-
te plaza comercial e industrial del Cantdbrico. Ademas, el nuevo planteamiento bus-
caba la conexién con Francia a través de la localidad fronteriza de Irin, asegurandose
asi la comunicacién tanto con el pais vecino como con el resto de Europa. En concre-
to, fue un grupo de ingenieros ingleses, comandados por Alexander Ross, el que se
encarg6 de la realizacién del proyecto, proponiendo que la linea férrea transcurriera
entre Madrid y la frontera por Valladolid, Burgos, Valmaseda, Bilbao y San Sebastian.

Ahora bien, la crisis de 1847-48 supuso un duro golpe para la recién creada “Em-
presa del camino de fierro de Madrid 4 Irun por Bilbao”, ya que las posibilidades de
obtener capitales nacionales y fordneos se desvanecieron, de manera que sélo a partir
de 1851 volvié a retomarse con vigor el proyecto. Aunque en esos primeros afios de la
década de los cincuenta se pueden observar algunos cambios importantes que, a la
postre, influyeron decididamente en la linea Madrid-Irtin por Bilbao. Por un lado,
emergia ya con fuerza la figura de José de Salamanca, promotor de la via férrea entre
Madrid y Aranjuez, y los vizcainos no tuvieron mas remedio que ligar los destinos de
su propuesta a los de esa linea, debido a la escasez de recursos del Estado®. Por otro, a
las tradicionales presiones ejercidas por la empresa inglesa concesionaria del camino
de hierro entre Avilés y Ledn, se sumo6 el auxilio prestado por el Gobierno a la linea
Alar del Rey-Santander, la posicién distante de Guiptzcoa respecto de la propuesta
vizcaina y la gestacion del proyecto navarro del ferrocarril de los Alduides.

3. LARRINAGA (2003).
4. “El Orden”, 23 de julio de 1851: “Dictamen de la comision sobre la prolongacion del ferro-carril
de Aranjuez 4 Almansa, y construccion de los de Madrid 4 Irun y de Alar 4 Santander”.
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Abundando en este aspecto, habria que decir que por Real Decreto de 20 de octu-
bre de 1851 se cred el Ministerio de Fomento en sustitucién del de Comercio, Ins-
truccién y Obras Publicas, teniendo como titular a Mariano Miguel de Reinoso. Fue
precisamente este rico propietario de Valladolid quien decidié auxiliar la obra del fe-
rrocarril de Alar del Rey a Santander, en cuya promocién habia participado antes de
entrar en el ejecutivo’®. Por su parte, en la reunién celebrada en Burgos entre el 12 y el
16 de diciembre de 1851 entre los representantes de las provincias de Valladolid, Bur-
gos, L.ogrofio, Alava y Vizcaya, con el objeto de estudiar los aspectos econémicos que
planteaba la linea de Madrid a Irtn por Bilbao, sobresalia la ausencia de los comisio-
nados de Guipizcoa. Es como si este territorio hubiera perdido cierto interés en el
proyecto, ya que los distintos planes gubernamentales contemplaban que la linea del
norte que habria de alcanzar la frontera francesa discurriria por suelo guipuzcoano.
Ademads, muy pronto Guipizcoa mostr6 un interés especial por una via férrea que la
uniera al Ebro por Alsasua y Vitoria, alejandose cada vez mas del proyecto vizcaino de
hacer pasar el trazado por Bilbao®.

Por lo que se refiere a la propuesta navarra del ferrocarril del valle pirenaico de los
Alduides’, hasta la fecha, las distintas propuestas que se habian hecho para enlazar Ma-
drid con el norte de Espafa habian dejado siempre fuera a Pamplona. Es verdad que
esta ciudad apenas tenia importancia en el panorama econémico espaiol de mediados
del siglo XIX, pero no es menos cierto que tradicionalmente habia tenido una notable
relevancia en el comercio transpirenaico, debido precisamente a su relativa buena posi-
ci6n geogrifica®. Entre los navarros, pues, existia el deseo de no quedar marginados de
los nuevos planteamientos ferroviarios que se venian dando en las provincias del norte
desde la Real Orden de 31 de diciembre de 1844. Aunque de todos ellos el mas intere-
sante, y a la vez el mds perjudicial para sus intereses, era el de Madrid-Irin por Bilbao.
En efecto, si la conexi6n entre la capital de Espafia y el pais vecino se realizaba por el
bajo Bidasoa las posibilidades de llegar a construir otra linea entre Pamplona y Bayona
serian minimas, ya que los flujos comerciales en ese momento no eran tan importantes
como para justificar dos enlaces con Francia tan préoximos.

Esto, sin embargo, no fue un obstiaculo para que las autoridades navarras elabora-
ran un proyecto ferroviario a través del valle de los Alduides. De hecho, desde el ve-
rano de 1852 se empez6 a estudiar la posibilidad de establecer un enlace directo en-
tre Madrid y Paris pasando por Navarra. Mas atin cuando las autoridades francesas
habian aprobado la prolongacién de lalinea del Midi hasta Bayona. Al afio siguiente,
el 14 de julio de 1853, el Ayuntamiento de Pamplona instaba a la Diputacién a tomar
las medidas oportunas para conseguir que el ferrocarril pasara por Navarra o, al me-

5. MATEO DEL PERAL (1978), p. 77.

6. Archivo General de Guiptzcoa (AGG), DM 22,26 y “Crénica Vasco-Navarra”, 28 de agosto de
1852: Exposicién del 18 de julio del Ayuntamiento y Junta de Comercio de San Sebastidn al ministro de
Fomento.

7. Sobre este ferrocarril, véanse MARTINENA (1977), ESARTE (1982) y LARRINAGA (2002).

8. Véanse, entre otros, ZYLBERBERG (1993) y AZCONA (1996).
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nos, por un punto proximo a ella. En su escrito los representantes municipales llega-
ban a establecer una relacién directa entre ferrocarril y expansién econémica, dedu-
ciéndose de sus argumentos que si Navarra quedaba excluida del trazado ferroviario
caeria en el olvido y veria alejarse la prosperidad econémica’. LLa Diputacién no per-
di6 el tiempo y a las pocas semanas comisionaba a Javier Maria de Azcona para tratar
de llegar a un acuerdo con los ingenieros franceses que por entonces estaban traba-
jando en el departamento de los Bajos Pirineos (hoy Pirineos Atlanticos) en el exa-
men del posible trazado de dicha linea. Poco después, el 27 de octubre, una Real Orden
autorizaba el estudio de los Alduides como posible paso. Enseguida Azcona escribi6
a Isidoro Daguenet, ingeniero francés del distrito de Bayona, para que por cuenta de
la Diputacién realizara los estudios desde la frontera de Navarra hasta Pamplona con
vistas a encontrar el paso transpirenaico mds ventajoso y facil para la construccién de
un camino de hierro®. El trabajo fue entregado en 1854.

Por lo tanto, a tenor de lo expuesto hasta ahora, se puede decir que la propuesta de
las autoridades navarras era bien distinta al planteamiento realizado por la empresa del
ferrocarril de Madrid a Irin por Bilbao. Se trataba de dos alternativas bien diferencia-
das que nada tenia que ver la una con la otra. De manera que en estos afios previos a
la aprobacién de la ley general de Ferrocarriles de 1855 no se puede hablar de unas
posibles relaciones ferroviarias entre las Provincias Vascongadas y Navarra. Més bien
todo lo contrario, ya que ambos proyectos eran incompatibles y excluyentes. La Gnica
posibilidad abierta era la propuesta guipuzcoana de unir Irin con Burgos a través de
un camino de hierro que discurriera por Alsasua y Vitoria. Era un planteamiento origi-
nal respecto del defendido por los vizcainos, ya que apostaba por potenciar el puerto
de San Sebastian y acortar la distancia con Castilla, a la vez que abria la posibilidad de
crear un nuevo enlace con Pamplona a través de la Barranca. Constituia, pues, una al-
ternativa tomada posteriormente en el trazado definitivo de la linea del Norte, la cual
contribuyé de manera decisiva a la estructuraciéon de las relaciones ferroviarias entre
Navarra, por un lado, y Guiptizcoa y Alava, por otro.

III. Laley general de Ferrocarriles de 1855
y la concesién de la linea del Norte

En los afios previos a la aprobacién de la ley ferroviaria de 1855, en el caso de la linea
Madrid-Irin por Bilbao destaca, principalmente, la participacién de José de Salaman-
ca. LLas dificultades por reunir los capitales necesarios para poder llevar a cabo tamaiia
obra y la necesidad de una personalidad de renombre bien relacionada con los pode-
res politico y econémico de la época hicieron que los responsables de la compaiia de

9. Archivo Municipal de Pamplona (AMP), caja 23.1, leg. 9: carta del 14 de julio de 1853 del
Ayuntamiento de Pamplona a la Diputacién Provincial de Navarra.
10. Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra (AAGN): DEN, CJ 40975/1: carta del 7 de no-
viembre de 1853 de J. M* Azcona a [. Daguenet.
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dicho camino de hierro entraran en negociaciones con el mencionado banquero mala-
guefio. Fruto de las mismas fue el convenio firmado con él en Vitoria el 4 de junio de
1852, en virtud del cual el consejo de administracién de la empresa cedia a Salamanca
el tramo del camino de hierro comprendido entre Madrid y Miranda o Haro. Aquél,
por su parte, se obligaba a obtener del Gobierno el abono para cada legua comprendi-
da entre Miranda o Haro y Bilbao e Iriin de una mitad maés del interés que consiguie-
ra para cada legua de la seccién entre Miranda o Haro y Madrid. También aquél se
comprometia a hacer el depésito correspondiente a la seccién de Bilbao a Burgos en el
término de quince dias para evitar que la concesion caducara y a iniciar las obras des-
de el Miranda o Haro a esa ciudad castellana antes que por ninguna otra parte de la
via, asi como a no iniciar la explotacién de la seccién entre Madrid y Valladolid antes
que el tramo entre Miranda o Haro y Valladolid™.

[La medida no fue suficiente, ya que los problemas financieros y legislativos siguie-
ron existiendo. Tal es asi que al poco tiempo la compaiiia traspasé su concesioén al pro-
pio Salamanca, comprometiéndose éste a trasmitirla a una nueva sociedad que se
constituiria al efecto?. Sin duda, esto significaba la liquidacién de la antigua “Empre-
sa del camino de fierro de Madrid 4 Irtin por Bilbao”, pero en esos momentos se enten-
di6 que ésta era la inica via posible para continuar con el proyecto. Sin embargo, el
tiempo demostr6 que estaban equivocados, puesto que Salamanca fue incapaz de cons-
tituir la tan ansiada sociedad en la que deberian participar capitalistas extranjeros. En
este contexto la Diputacion de Vizcaya, la Junta de Comercio y el Ayuntamiento de
Bilbao crearon una comisién mixta, a la que muy pronto se le agregaron dos represen-
tantes de la Comisién Permanente de la Propiedad de Bilbao, con el objeto de seguir
impulsando la construccién de una via férrea en el Sefiorio. En una interesante memo-
ria del 20 de julio de 1855%, es decir, poco después de que el proyecto original de la li-
nea Madrid-Irin por Bilbao caducara el 13 de mayoy de la aprobacién de la ley general
de Ferrocarriles de 3 de junio, esta comisién mixta planteé una propuesta posiblemen-
te mas realista que la anterior, porque se centraba exclusivamente en la necesidad de
construir un camino de hierro entre la capital vizcaina y el Ebro.

De hecho, calculaban el costo de la obra por el Sefiorio en cincuenta millones de
reales, siendo preciso un interés minimo del 3% anual para estimular la llegada de ca-
pitales. Precisamente, la falta de numerario habia sido una de las principales causas
para que el proyecto original no hubiera podido salir adelante. Era necesario, pues,

11. AFV: Administrativo, Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Madrid-Irin, Registro 1,
legajo 1: copia del convenio en la carta del 5 de junio de 1852 de F. Victoria de Lecea y G. M* Orbegozo
a la Diputacién General de Vizcaya. También aparece reproducido en E/ Heraldo (ed. Madrid), 27 de
abril de 1853.

12. Archivo de la Cdmara de Comercio de Bilbao (ACCB): Fondo Victoria de Lecea, legajo 8A, doc.
n° 60: acta notarial de 20 de febrero de 1853 del traspaso de la concesién de 16 de agosto de 1845 a José
de Salamanca.

13. AFV: Administrativo, Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Madrid-Irdn, Registro 1,
legajo 1: Memoria dela comisién mixtade 20 de juliode 1855.

14. LARRINAGA (2003), apartado 7.
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contar con un millén y medio de reales al afio, para lo cual los comisionistas proponian
como novedad una serie de arbitrios indirectos € impuestos directos sobre la propie-
dad, el comercio y la industria, segiin la riqueza estadistica existente en manos de la
Diputacién y teniendo en cuenta los diferentes beneficios que la via férrea habria de
producir en las distintas localidades del Seforio en funcién de su cercania o no. Se tra-
taba, por consiguiente, de lograr unas fuentes de financiacién seguras que sirvieran
para garantizar ese interés del 3% con el que pretendian atraer a los inversores, inclui-
dos, por supuesto, los extranjeros, cuyos nombres empezaban ya a sonar con fuerza en
Espana.

A este respecto, hay que recordar las contadas construcciones ferroviarias existen-
tes entonces en el pais, de suerte que a medida que fueron pasando los afios resulta-
ron cada vez mas evidentes las insuficiencias de la Real Orden de 31 de diciembre de
1844. Gracias a ella, las peticiones de vias férreas habian aumentado considerable-
mente, pero las realizaciones en visperas de la ley general de Ferrocarriles eran muy
escasas. Como dato, en el decenio anterior a 1855 inicamente se habian abierto a la
explotacion 477 kilémetros de los 1.407 concedidos'”. Incluso, la legislacién vigente
habia dado lugar a toda serie de especulaciones y de turbios negocios, siendo de tal
enjundia el escindalo que todos los expedientes de ferrocarriles fueron enviados para
su examen al Consejo Real®. Tal es asi que, para Mateo del Peral, no es extrafio que
“la cuesti6én de los ferrocarriles” constituyera uno de los factores que desencadena-
ron el proceso revolucionario de 1854. De esta forma, “un afdn de ordenacién y mo-
ralidad en la cascada ilegal de las concesiones presidié desde los momentos germina-
les las intenciones de los levantados””’. El objetivo de los progresistas tras la
revolucion de 1854 era rescindir las contratas ilegales y llegar a promulgar una ley ge-
neral con el fin de lograr un desarrollo ordenado de los ferrocarriles y poner asi fin al
desconcierto que se habia vivido hasta entonces en esta materia. Desconcierto que se
tradujo en la falta de realizaciones ferroviarias de envergadura, ya que los tramos
construidos hasta entonces habian sido més bien cortos. Con la ley general de Ferro-
carriles, del 3 de junio de 1855, los progresistas no sélo pretendian poner orden en el
negocio ferroviario, sino también impulsar definitivamente el trazado de la red ferro-
viaria espafola.

Sin entrar en el articulado de la misma, bien estudiado por otros autores', si nos
interesa sefialar que la ley indicaba cudles debian ser los trazados preferentes del fe-
rrocarril. Esto supuso un importante logro respecto de los planteamientos impuestos
por los moderados desde 1844, ya que éstos siempre se habian opuesto a establecer
un plan general y habian preferido concesiones y autorizaciones linea por linea'. Por

15. SA1z PASTOR y VIDAL OLIVARES (2001), p. 137.

16. CASANAS (1977), p. 49.

17. MATEO DEL PERAL (1978), p. 86.

18. Véanse, entre otros, CASARES ALONSO (1973), pp. 89-96; MATEO DEL PERAL (1978), pp. 87-99;
Walis (1987, 3" ed.), t. I, cap. 2; y VV.AA. (1998), vol. I, pp. 56-61.

19. Sai1z PASTOR y VIDAL OLIVARES (2001), p. 133.
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el contrario, la ley establecia que “se clasificardn como de primer orden las que, par-
tiendo de Madrid, terminen en las costas o fronteras del reino”. LLos trazados, pues,
deberian estar sujetos a un plan general en el cual habrian de quedar preestablecidas
las direcciones consideradas preferentes en la ayuda y apoyo del Estado. En este sen-
tido, la linea entre Madrid y la frontera francesa volvia a tener una importancia deci-
siva. Mdas ain cuando el 21 de mayo de 1855 el propio ministro de Fomento, Francis-
co de Lujan, habia llegado a declarar en las Cortes: “me consta oficialmente que
casas extranjeras estan decididas a hacer proposiciones para la ejecucién de esas line-
as principales tan luego como la linea esté sancionada”®. Qué duda cabe que debia
estar refiriéndose a los grandes grupos financieros franceses de los Péreire y los
Rothschild.

No hay que olvidar que uno de los mayores obstdculos para desarrollar la red de fe-
rrocarriles en Espafia entre 1844 y 1855 no habia sido tanto la falta de iniciativa, sino
de capitales?. Pues bien, la ley general de 1855 introdujo cambios importantes en lo
relativo a las fuertes restricciones que en materia de sociedades an6nimas habia su-
puesto la ley de 1848, promulgada en plena crisis econémica. De hecho, la legislaciéon
financiera de 1856 de los progresistas, materializada en la ley de bancos de emisién y
en la de sociedades de crédito, sirvié para allegar capitales a un negocio que precisaba
de ingentes inversiones?. Sin duda, las nuevas medidas adoptadas por el Gobierno
iban encaminadas a la participacién de grandes inversores extranjeros en la construc-
cion de la red ferroviaria espafiola. Si hasta entonces la red se habia beneficiado casi
en exclusiva de capital nacional, a partir de entonces la concurrencia de capital francés
habria de ser enorme?.

En efecto, la ley de 23 de febrero de 1856 otorgaba la concesion de la segunda sec-
ci6n de la linea del Norte, que iba de Valladolid a Burgos, a Eugenio Péreire, José Joa-
quin Osma, Enrique O’Shea y Eugenio Duclerc, todos ellos pertenecientes al grupo
financiero liderado por los empresarios franceses Isaac y Emilio Péreire y miembros
del Crédito Mobiliario Espaiiol y de la “Compaiifa de los Caminos del Hierro del Nor-
te” en sus primeros afios de existencia. Ademads, la ley de 11 de julio de 1856 concedia
a la recién constituida “Sociedad General de Crédito Mobiliario Espafol” la construc-
ci6n de la primera y de la tercera seccién del ferrocarril del Norte, es decir, las com-
prendidas entre Madrid y Valladolid y entre Burgos, el Ebro e Irtin, respectivamente.
Esta compaiiia estaba liderada por el grupo de los financieros franceses Péreire, de
manera que las tres secciones de la linea recalaron en las mismas manos. Por lo demis,

20. Citado por MATEO DEL PERAL (1978), p. 99.

21. Contrariamente a lo sefialado por otros autores, para GOMEZ MENDOZA (1999, p. 233), “carece
de fundamento achacar el atraso del camino de hierro a la incapacidad de ahorro doméstico para saciar
su voracidad financiera”. En el caso de la linea Madrid-Irtn por Bilbao, sabemos, sin embargo, que la
imposibilidad de reunir los capitales necesarios fue una de las principales causas para que la obra no se
realizara.

22. Para una visién general, véase VV.AA. (1998), pp. 62-66 y, mds en profundidad, TORTELLA
(1973), pp. 65-161.

23. CASANAS (1977), p. 58.
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hay que tener también en cuenta que el grupo Péreire era el concesionario del ferro-
carril del Midi en Francia, del Burdeos-Bayona primero y hasta Hendaya después.

Tampoco puede pasar desapercibido el hecho de que la concesion de la linea se
otorgara inicialmente al Crédito Mobiliario Espafiol, ya que, segin Tedde de Lorca,
esto presuponia dos hechos fundamentales a tener en cuenta, a saber: la conexién en-
tre el ferrocarril y la banca y la conexién entre el binomio ferrocarril-banca y el merca-
do exterior de capitales®. En este sentido, las leyes bancarias de 1856 favorecieron
precisamente la llegada de inversores extranjeros, quienes vieron en Espafia buenas
posibilidades para colocar sus capitales®.

Sin duda, la entrada de estos financieros en el negocio ferroviario espafiol y la con-
cesi6n de la linea Madrid-Irdan al Crédito Mobiliario Espaiiol influyé decididamente
en las iniciativas ferroviarias llevadas a cabo hasta la fecha, especialmente en la auspi-
ciada por los vizcainos desde 1845. Antes del otorgamiento, el 17 de marzo de 1856
tuvo lugar una reunién en Bilbao convocada porla Junta General de la Propiedad en
la que se nombré una nueva “Comision del Ferrocarril de Vizcaya”, sucesora de la an-
terior, con el fin de gestionar una licencia para la construccién de un camino de hierro
que llegase al interior del pais®. A la vez, aprovechando las posibilidades otorgadas por
la ley de bancos de emisién, los comerciantes bilbainos empezaron a trabajar con vis-
tas a la constitucién de una entidad financiera, el llamado Banco de Bilbao, la primera
institucion crediticia moderna nacida en el Pais Vasco. En verdad, no es extrafio que
quienes promovieron esta institucién financiera fueran los comerciantes que impulsa-
ban la construccién del ferrocarril. Al fin y al cabo, como ya se ha mencionado, la Ma-
drid-Irdn por Bilbao siempre padeci6 un grave problema de carencia de capital, algo
que se queria solventar en estos momentos con la fundacién de este banco.

Como bien sefiala Gonzilez Portilla y su equipo, “la formacién del Banco de Bil-
bao buscaba, precisamente, dotar al nuevo proyecto ferroviario de una sélida base fi-
nanciera local y auténoma con respecto a los movimientos bancarios y bursatiles ex-
tranjeros”?. Ahora bien, a pesar de que el esfuerzo financiero del Banco de Bilbao fue
el hacer posible la construccién del ferrocarril de Tudela a Bilbao, la gestacién del ban-
co sigui6 una dindmica independiente, con sus propias implicaciones, las cuales fue-
ron mis alld de las relacionadas con este camino de hierro. En cualquier caso, su fun-
dacién no fue un acontecimiento aislado, sino parte de un amplio proyecto de
modernizacién, protagonizado por la burguesia vizcaina que estaba dispuesta a apro-
vechar la oportunidad que la legislacién ofrecia y sus capitales les permitia®.

24. TEDDE DE LORca (1978), p. 25.

25. TORTELLA (1973).

26. ORMAECHEA (1989), pp. 5-6.

27. GONZALEZ PORTILLA et alii (1995), p. 99.

28. GONZALEZ PORTILLA y MONTERO (1994), p. 106.
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IV. El ferrocarril transpirenaico de los Alduides

Mientras los vizcainos estaban empenados en esta nueva empresa ferroviaria, el inte-
rés por la realizaciéon de una via férrea que atravesara los Pirineos por su parte occiden-
tal no fue algo exclusivo de las autoridades navarras, sino que muy pronto el proyecto de
los Alduides empez6 a calar hondo en la burguesia de la ciudad francesa de Bayona®.
Mais ain, el 11 de junio de 1853 el ingeniero Philippe Ambroise Duvignaud habia sido
comisionado por el Gobierno francés para que realizara los estudios pertinentes con
vistas a la construccién de un ferrocarril entre Bayona y la frontera francesa®. Pamplo-
na encontré muy pronto en Bayona un fiel aliado en su empeio por conseguir la cons-
truccion de la linea de los Alduides. Es mds, la ley general de Ferrocarriles fue vista
como una posible oportunidad por la Diputacién General de Navarra, la cual no dudé
en enviar a Parfs el 14 de julio de 1855 una comisién formada por los condes de Ezpe-
leta y de Guendulain para negociar con los Péreire, Etchegaray y d’Eischthal la reali-
zacion de esta via férrea. En este sentido, las posibilidades que ofrecia la nueva legis-
lacién en materia de participacién de inversores extranjeros fueron vistas por las
autoridades navarras como una oportunidad no desechable, més atin cuando el grupo
de los Péreire sonaba cada vez con mas fuerza para entrar en el negocio ferroviario es-
pafiol.

Para abril de 1856 la Diputacién Provincial de Navarra recibia de Isidoro Dague-
net la memoria descriptiva del proyecto del ferrocarril de los Alduides, el plano gene-
ral y los perfiles longitudinal y transversales, completando asi la documentacién ante-
rior, tal como lo establecia la nueva ley general de Ferrocarriles para los casos en que
se quisiera dirigir una solicitud al Gobierno. Era tal la insistencia de los navarros y ba-
yoneses a favor de la alternativa de los Alduides que, pese a la casi plena seguridad de
que el enlace Madrid-Francia se haria por San Sebastidn, la burguesia donostiarra dio
muestras evidentes de preocupacién, reflejadas en gran cantidad de articulos periodis-
ticos, folletos e informes. Asi, el 5 de enero de 1857 la Diputacién de Guipiizcoa en-
viaba un memorial a la reina Isabel II en el que rechazaba el proyecto del ferrocarril
de los Alduides’’. Pocos dias mas tarde el Ayuntamiento y la Junta de Comercio de
San Sebastidn elevaban una “representaciéon” a Su Majestad expresando sus quejas
sobre las pretensiones de navarros y bayoneses a propésito de un camino de hierro
transpirenaico. A la vez, ambas instituciones hacian especial hincapié en el caricter
antiespafiol del proyecto de los Alduides, el cual, en su opinién, habria de servir Gini-
camente a los intereses extranjeros, ya que si se llevaba a cabo dicho ferrocarril, el co-
mercio canalizado por el puerto donostiarra quedaria desviado hacia el de Bayona,
siendo, pues, una ciudad francesa la que se veria favorecida por el trifico comercial de
Navarra, [.a Rioja y Aragén, llegando incluso a hacerle la competencia al puerto de
Barcelona. Ademads, la unién entre las costas mediterrdnea y atlidntica, que debiera ha-

29. Véanse TEMIME (1971) y LARRINAGA (2002), cap. 5.
30. Archives Nationales de France (ANF), F'*, 2.221-2: Duvignaud.
31. Ministerio de Fomento, Obras Publicas (1861), pp. 39-40.
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cerse por el empalme ferroviario entre la capital catalana y San Sebastian, quedaria cir-
cunscrita al enlace entre aquélla y Bayona.

Por todo ello, las autoridades y los comerciantes donostiarras insistian en su escrito
no sélo en el perjuicio econémico que semejante trazado habria de ocasionarles, sino
también en la necesidad de evitar que fuera un puerto francés el que se beneficiara de
esta situacién*’. En verdad, sus argumentos no deben pasar desapercibidos si tenemos
en cuenta que la concesién de lalinea de Zaragoza a Pamplona (11 de julio de 1856)
establecia que la via férrea que partiera desde la capital aragonesa a Navarra habria de
tener por objeto la unién de ambos mares en territorio espafiol. En consecuencia, la
opci6n de Bayona quedaba descartada por la propia ley. En este punto el proyecto
auspiciado por los navarros resultaba incompatible con los intereses de Guiptzcoa, de
forma que en estos momentos las aspiraciones ferroviarias de uno y otro territorio se-
guian moviéndose por el temor a verse marginados dentro de la red general de los fe-
rrocarriles espafioles.

Asi se entiende mejor la perseverancia de los navarros en su decidida apuesta por
la linea de los Alduides. De hecho, en junio de 1857 la Diputacién de Navarra contra-
t6 con José de Salamanca la construccién de este ferrocarril mediante una subvencién
de doce millones de reales. Mas atin, en febrero del afio siguiente, se constituyé una
comision para explicar al Gobierno la necesidad de ese trazado. Ahora bien, una vez
que el proyecto estuvo en manos del Ministerio de Fomento, éste solicité sendos in-
formes de la Junta Consultiva de Caminos, del Ministerio de la Guerra, de la Junta de
Defensa y de la Junta de Ingenieros Militares, los cuales fueron desfavorables a la pro-
puesta navarra. Con todo, las gestiones de aquella comision, formada por el marqués
de Fontellas, Antero Echarri, Nazario Carriquiri, el conde de Ezpeleta, Francisco
Arizcun y Francisco Navarro Villoslada, tuvieron éxito en la medida en que el proyec-
to de ley pidiendo la autorizacién pertinente para la concesién del mismo fue pro-
puesto por el conde de Guendulain, a la sazén ministro de Fomento, el 29 de abril de
1858%. Poco después, el 3 de mayo, el propio Guendulain presentaba el proyecto de
ley en las Cortes, provocando tal oposicién que la cdmara baja nombré una comisién
compuesta por un representante de cada una de las siete secciones en las que estaba
entonces dividida. Al dia siguiente, José Joaquin de Osma e Ignacio Olea, presidente
y administrador, respectivamente, del Crédito Mobiliario Espafiol, realizaron una ex-
posicién contraria a dicho ferrocarril, llegando a insinuar la posible paralizacién de las
obras de la linea del Norte en caso de aprobarse el trazado de los Alduides*.

De esta forma la situacién de crispacién llegé a tales extremos que, debido a la agi-
taci6n vivida en el hemiciclo durante la discusién del proyecto de los Alduides, sobre-

32. Archivo Municipal de San Sebastidn (AMSS), Sec.D, Neg. 13, Lib. 1976, Exp. 4: “Representa-
cion 4 S.M. la Reina por el Ayuntamiento y la Junta de Comercio de San Sebastian sobre la via ferrea del
Norte vy la de los Alduides” (1857), Imprenta de I. R. Baroja, San Sebastidn.

33. Ministerio de Fomento, Obras Publicas (1861), doc. n° 9, pp. 13-15.

34. “La América”, 8 de junio de 1858: “Ferro-carril de los Alduides”, Exposicién al Congreso de
los sefiores diputados.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 19



CARLOS LARRINAGA RODRIGUEZ

vino una crisis ministerial que dio paso a un nuevo ejecutivo presidido por O’Donnell
(30-VI-1858). En verdad, el cambio de gobierno no puso fin a la polémica, aunque a
partir de ese momento, y en la medida en que los proyectos de Norte y del Bilbao-"Tu-
dela avanzaban, la propuesta de Alduides empez6 a perder fuerza. Mas atin cuando
cada vez era mas plausible la posibilidad de que ambas lineas tocaran suelo navarro.
En el caso de la segunda no habia duda. En el de Norte, progresivamente resultaba
mas factible que la via discurriera por Alsasua, para empalmar en este punto con el ca-
mino de hierro que iba hasta Pamplona y Zaragoza.

V. La integracion por ferrocarril del valle medio
del Ebro al comercio vizcaino

Asi las cosas, una vez concedido el tramo Valladolid-Burgos a Eugenio Péreire y sus
soclos, se empezé a vislumbrar cada vez miés claramente que la linea del Norte discu-
rriria por Vitoria, Tolosa y San Sebastidn y no por Bilbao, como hubieran deseado los
vizcainos. De hecho, la Comisién del Ferrocarril de Vizcaya traté de negociar con el
Crédito Mobiliario la prolongacién del trazado general hasta Bilbao por medio de un
ramal, llegando a plantear incluso la posibilidad de que fuera el mismo Sefiorio el que
pudiera subvencionar este tramo. Sin embargo, nada se pudo hacer, ya que los Péreire
estaban decididos a proyectar el Madrid-Irin por Alava y Guiptzcoa, sin pasar por tie-
rras vizcainas. Infatigables, también los comisionistas entablaron relaciones con repre-
sentantes del Gran Central de Francia, sin que éstas llegaran tampoco a buen puerto®.

Entonces, en mayo de 1856, tuvo lugar en Bilbao una reunién entre la Comisién
del Ferrocarril de Vizcaya y los diputados provinciales de Logrofio con el objetivo de
estudiar una posible colaboracién para construir un ferrocarril de Haro a Bilbao pasan-
do por Navarra. Los vinos, las frutas y los cereales riojanos necesitaban una salida al
mar y viendo las pocas probabilidades de que el trazado de la linea del Norte discu-
rriera por su territorio, aquella provincia se pronuncié a favor de un ferrocarril que des-
de el Ebro medio, donde se unian los intereses de riojanos y navarros, llegase hasta
Bilbao. Los diputados riojanos podrian garantizar la construccién del tramo compren-
dido entre Haro y Tudela, de unos 150 kilémetros de largo, y Vizcaya se encargaria del
resto de la linea, sensiblemente menor. El trayecto Haro-"Tudela correria a cargo de la
Diputacién de Logrono con la posible ayuda de Navarra. [gualmente, los riojanos con-
taban con el presumible apoyo del Estado, por medio de subvencién, siempre y cuan-
do la linea fuera considerada de interés general, ademas de las exenciones y ventajas
que concedia laley general de Ferrocarriles de 1855%.

35. GARCIA VENERO (1948), p. 274. Véase también AFV: Administrativo, Obras, transportes y co-
municaciones: Ferrocarril Bilbao-Tudela, Registro 1, legajo 1: “Acta de Diputacion y Comision dele-
gada de la Junta general en el asunto de Ferro-carril del Sefiorio, del dia 17 de diciembre de 18567,
fol. 55v.

36. GARCIA VENERO (1948), p. 275. Véase también DELGADO IDARRETA (1985).
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Toda vez que la realizacién de la Madrid-Irtin por Bilbao resultaba ya practicamen-
te imposible, los vizcainos volvieron su mirada al eje mediterraneo, tratando de em-
palmar con la linea del Norte en el valle del Ebro. E1 25 de junio la Comisién recibi6
la noticia de la aprobacién por las Cortes del dictamen correspondiente al Tudela-Bil-
bao y poco mis tarde, el 11 de julio, en la mencionada ley que otorgaba al Crédito Mo-
biliario Espafiol la primera y tercera seccion de la linea del Norte, en uno de sus arti-
culos adicionales, se autorizaba la publica subasta de la linea de Tudela a Bilbao por
Miranda o Vitoria.

Pocos dias después, las Juntas Generales de Vizcaya decretaron la reunién de una
Junta de Distritos, celebrada el 17 de diciembre de ese mismo afio. En ella se aprobd,
ademads de la subvencién legal u ordinaria determinada por la ley general de Ferroca-
rriles, una subvencién extraordinaria a la empresa que se formara y acometiera los tra-
bajos del tramo comprendido entre Bilbao y Miranda de Ebro. Esta consistiria en ase-
gurar a los capitales invertidos durante la construccién de las obras un interés del 4%
anual hasta la explotacién del ferrocarril. Interés que seria reintegrable a la Diputacién
en el momento en que la via empezara a producir mas de un 8% de interés”. La idea
fue bien aceptada entre la clase mercantil de la villa, ya que en la reunién celebrada el
16 de marzo de 1857 se determiné la constitucién de una compaiifa que hiciera frente
a la subasta, abriéndose inmediatamente una suscripcion para cubrir el depésito del
5% que marcaba la ley.

Asi las cosas, era necesario determinar el trazado de la via férrea que se queria
construir. Dividida en dos tramos, entre Bilbao y el Ebro y entre éste y Tudela, res-
pectivamente, para el primero de ellos se valieron de los estudios realizados en la dé-
cada de los cuarenta por el ingeniero Santa Cruz para el proyecto Madrid-Irin por Bil-
bao. Para el segundo fue necesario que se llevaran a cabo los estudios pertinentes a fin
de poder solicitar la concesiéon definitiva. Para la primera seccién quedé descartada la
opcién del paso por Altube por las dificultades de tipo técnico que presentaba, puesto
que era preciso recurrir a la instalacién de planos inclinados. Sélo restaban, pues, dos
opciones: o un trazado directo hasta Miranda por Ordufia o seguir la direccién del va-
lle de Arratia hacia Vitoria y aquella localidad burgalesa. Ademas de los costes o las di-
ficultades técnicas que uno u otro proyecto pudieran presentar, en el fondo, segin
Gonzilez Portilla y su equipo, lo fundamental era el modelo de comunicaciones que
se queria establecer®. Al final primé la comunicacién mas directa y corta con el Ebro,
al entender que Vitoria tampoco era una plaza comercial tan importante para el sacri-
ficio econémico que implicaba una prolongacién de cuatro leguas®. Ademds, Vitoria
quedaba servida por la linea del Norte, controlada en tltima instancia, como ya se ha
dicho, por los Péreire, quienes habian rechazado la posibilidad de establecer un ramal

37. AFV: Administrativo, Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Bilbao-Tudela, Registro
1, legajo 1: “Acta de Diputacion y Comision delegada de la Junta general en el asunto de Ferro-carril
del Sefiorio, del dia 17 de Diciembre de 1856”.

38. GONZALEZ PORTILLA et alii (1995), p. 100.

39. Sobre los intereses alaveses en esta linea de ferrocarril, véase ORTIZ DE ZARATE (1857).
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entre ambas ciudades. La alternativa de Vitoria, pues, habria supuesto su conversién
en tributarios del Crédito Mobiliario Espafiol primero y de la Compaiifa del Norte
después™.

Por consiguiente, con la opcién de Orduia los vizcainos apostaron por la via mas
rapida para llegar a Miranda de Ebro y asi tener acceso directo a todo el mercado inte-
rior, que era lo que realmente habian perseguido desde la concesién de la linea Ma-
drid-Irdn por Bilbao en 1845. De esta manera estaba mas cerca el viejo suefio de me-
jorar las comunicaciones del Sefiorio con el resto de la peninsula a fin de poder
impulsar el trafico comercial del puerto de Bilbao. Un puerto cada vez mas amenaza-
do por las buenas perspectivas de Santander, gracias al ferrocarril de Alar del Rey, y de
San Sebastidn, presunto gran beneficiario del nuevo trazado del ferrocarril del Norte y
del fracaso del ferrocarril de los Alduides. En tales circunstancias, los comerciantes
bilbainos vieron claro la necesidad de llevar a cabo su proyecto cuanto antes, tratando
de acortar lo mds posible las distancias con Miranda de Ebro, pese a las dificultades
técnicas que presentaba la opcion de Orduiia. Lo interesante para ellos era que “nos
pondremos 4 la vez en comunicacion directa con todo el centro de Castilla vieja, la im-
portantisima region de Valladolid y la Corte; y con las fértiles comarcas que bafia el
Ebro hasta Zaragoza y con Cataluiia, asi que la parte oriental de Madrid, con la cual no
ha podido haber hasta ahora sino muy cortas relaciones mercantiles”!.

Atendiendo a estos intereses, la Real Orden de 6 de junio de 1857 aprobaba el tra-
zado del ferrocarril Bilbao-Tudela por Miranda de Ebro. Sin embargo, la Real Orden
de 18 de julio de ese mismo afio sefialaba “por ahora” un punto de partida de ese ca-
mino de hierro entre Alfaro y Rincén de Soto (LLa Rioja), a 25 kilémetros de Tudela,
hasta que, una vez realizados los estudios pertinentes para la modificacién del trazado
de la linea de Zaragoza a Alsasua, se fijara definitivamente el empalme entre ambas
vias férreas®. Finalmente, segiin la Real Orden de 12 de diciembre de 1859, la cone-
x16n se haria en el enclave navarro de Castejon, localizado a mas de 29 kilémetros de
distancia de Tudela y convertido con el tiempo en una importante poblacién ferrovia-
ria de la Ribera y centro expedidor de los productos agrarios de la zona. Tal como ha
sefialado José Miguel Delgado Idarreta, el ferrocarril de Tudela a Bilbao se convirtié
desde la primera de estas dos poblaciones en el centro que potenciaba los intereses
navarros al permitir el enlace con la linea Zaragoza-Alsasua. A su vez, con este camino

40. GONZALEZ PORTILLA et alii (1995), p. 101.

41. AFV: Administrativo, Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Bilbao-Tudela, Registro
3, legajo 5, n° 1: Informe sobre el ferrocarril de Tudela a Bilbao de 26 de julio de 1856.

42. El concesionario de esta linea era José de Salamanca y hay sospechas de que precisamente fue-
ra él quien presionara al Gobierno para que el punto de partida de la Bilbao-Tudela se hiciera entre esas
dos localidades riojanas en lugar de Tudela, como serfa mds l6gico. A este respecto véase Gaceta de los
Caminos de Hierro, 16 de agosto de 1857: “Camino de Hierro de Tudela a Bilbao”, de Gustavo Hubbard,
p.- 514. En este sentido no debemos olvidar que sélo dos afios antes el banquero andaluz habia estado
comprometido con los vizcainos en la realizacién de la linea Madrid-Irin por Bilbao. Sin embargo, toda
vez que las obras del ferrocarril Barcelona-Zaragoza avanzaban y se veia la posibilidad de poder conec-
tar con Francia, Salamanca se ali6 con los intereses navarros.
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de hierro la capital vizcaina era compensada por la competencia ejercida por Santan-
dery LLa Rioja y se veia favorecida en lo que a la mejora de sus comunicaciones y a la
exportacién de sus productos se refiere, incrementiandose considerablemente sus po-
sibilidades comerciales®.

VI. Navarray la linea del Norte

Mientras los vizcainos habian conseguido ya la concesion de un ferrocarril que uniera
Bilbao con el valle medio del Ebro, empalmando con la linea del Norte en Miranda,
los navarros, después de la caida de Istiriz, seguian sin conseguir un proyecto de fe-
rrocarril propio. Es cierto que la propuesta de Alduides no cay6 en el olvido, pero José
de Salamanca, con quien la Diputacién habia firmado un acuerdo en 1857, tal como ya
se ha dicho, se dirigié a esta institucion en junio de 1859 proponiendo dejar de lado la
linea pirenaica a favor de una nueva que habria de discurrir por el valle del rio Ulzama
hasta el del Bidasoa. Para llevarlo a cabo, aquél solicitaba a esta corporacién un présta-
mo de 25 millones de reales, ofreciendo una hipoteca directa a la Diputacién de cien
millones de reales en obras ejecutadas en territorio navarro. [Los diputados, sin embar-
go, rechazaron la propuesta al entender que el contrato de 1857 se referia exclusiva-
mente a la via férrea de los Alduides y no a ninguna otra.

En medio del debate politico que suscité aquella propuesta, sobresali6 la insisten-
cia de Nazario Carriquiri por seguir intentando sacar adelante el proyecto del Pamplo-
na-Bayona por los Alduides. L.a Diputacién se dirigid, pues, a la reina Isabel II, si bien
en ese momento el contrato firmado en 1857 con Salamanca habia quedado anulado.
[.a Diputacién volvié entonces a firmar con ¢l un nuevo convenio, aunque esta vez sin
ninguna subvencién y responsabilizindose de la posible concesiéon que pudiera obte-
ner aquella institucién. Esta se dirigié al Congreso y al Senado para solicitar de nuevo
la concesion de la linea de Alduides sin ayuda alguna del Estado, argumentando que
las provincias vascas se verian favorecidas por la linea del Norte y Navarra no, con lo
que de marginalidad y merma de su desarrollo implicaba este hecho. En verdad, es
posible pensar que Salamanca tenia datos bastante fidedignos para creer que dicho ca-
mino de hierro no se construiria y de ahi que pensara en una nueva alternativa*.

En efecto, Salamanca poseia un permiso concedido el 30 de noviembre de 1859,
que fue denegado posteriormente por el Ministerio de la Guerra, para una linea de
Burgos a Pamplona e Irin por el valle del Bidasoa, de manera que, sabedor de las difi-
cultades que presentaba el proyecto de los Alduides para salir adelante, solicité una
autorizacién para el estudio del trazado de Zazpiturrieta, el cual habia sido considera-
do como el mas idéneo por la comisién de ingenieros de 1855 encargada de analizar
los pasos por el Pirineo navarro. Esta linea partia de Pamplona, seguia el valle del rio

43. DELGADO IDARRETA (2002), pp. 88-89.
44. ESARTE (1982), p. 76.
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Arga hasta su confluencia con el Ulzama, cuya cuenca habria de recorrer hasta mais
arriba de Ostiz, donde entraba en el del Orgui, atravesaba la divisoria en Zazpiturrieta
y entraba en el valle del Bidasoa en Santesteban, descendiéndolo hasta unirse con la
linea del Norte en la frontera. Semejante trazado reducia la distancia entre la capital
navarra e Irin a 103 kilémetros, aunque con un gasto sumamente elevado®.

Entretanto, preocupado el Gobierno por el enlace definitivo de la linea Zaragoza-
Pamplona con la del Norte, la Junta de Caminos, Canales y Puertos encarg6 al inge-
niero Jacobo Gonzilez Arnao un estudio sobre un posible trazado por la localidad na-
varra de Irurzun. Este present6 su trabajo el 9 de septiembre de 1860, analizando tres
alternativas para alcanzar el Pirineo, a saber: la de los Alduides, por la que apostaba
realmente la Diputacién de Navarra; la de Pamplona-Ulzama-Irin, planteada por la
empresa ferroviaria del Zaragoza a Alsasua y cuyo principal valedor era José de Sala-
manca; y la que, partiendo de Pamplona, discurria por Irurzun y por la localidad gui-
puzcoana de Alegria de Oria hasta alcanzar la frontera francesa en Irin. El autor se
mostré partidario de esta ultima opcién, ya que, ademads de las ventajas topogréficas
que presentaba sobre la propuesta del rio Ulzama, se adaptaba mejor al trazado plan-
teado por el ferrocarril del Norte*.

Pese a ello, Salamanca volvié a presentar el 8 de diciembre de 1860 un segundo
proyecto por el valle de Ulzama, aunque nuevamente fue rechazado por razones de
seguridad nacional. Es mds, ese mismo dia la Junta de Caminos, Canales y Puertos, te-
niendo en su poder el informe de Gonzdlez Arnao, se posicioné a favor del trazado por
Irurzun y Alegria, que era el tnico que no perjudicaba los intereses de la Compaiiia
del Norte, la cual habia comenzado ya las obras del tramo comprendido entre Alsasua
y Tolosa*. Para Pamplona, esta posibilidad podia resultar atractiva en la medida en
que se acortaba sensiblemente la distancia con la costa guipuzcoana, quedando San
Sebastidn a tan s6lo 76 kilometros, frente a los 135 del trazado por Alsasua. Incluso el
propio ministro de Fomento, el marqués de la Vega de Armijo, en un nuevo debate en
las Cortes sobre el ferrocarril de los Alduides, también se posicioné a favor de aquel
trazado, ya que la alternativa de Alegria de Oria presentaba la ventaja de unir Pamplo-
na con San Sebastidn, Pasajes e Iriin, de acuerdo con el flujo comercial predominante
en la época, debido a que la gran mayoria de las exportaciones navarras hacia el pafs
vecino pasaban por aquella localidad fronteriza*.

Ahora bien, Salamanca, quien habia ganado la subasta celebrada el 6 de octubre de
1857 del ferrocarril de Zaragoza a Alsasua hasta Irurzun, consider6 que el coste por
Alegria era bastante mas elevado y que la subvencién aprobada inicialmente por el

45. Revista de Obras Piblicas, 1861, n° 1: “Ferro-carril del Norte y de Zaragoza 4 Alsasua”, p. 5. El
proyecto, obra de José M* Faquineto, se localiza en el Archivo General de la Administracién (AGA),
Obras Publicas, caja 27.492.

46. Ministerio de Fomento, Obras Publicas (1861), doc. n° 15.

47. Ibidem, doc. n° 16.

48. La América, 21 de abril de 1862: “Ferro-carril de los Alduides. Interpelacién en el Congreso”,
discurso del marqués de la Vega de Armijo, p. 25. Sobre este trifico comercial, véase Ayuntamiento de
Irtn (1864), pp. 9y 10.
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Gobierno habria de resultar insuficiente, por lo que no estaba dispuesto a construir el
nuevo trazado sin un aumento considerable de su cuantia.

Todo este debate sobre el posible empalme de la Zaragoza-Pamplona-Alsasua y la
Madrid-Irin tiene atin mayor relevancia si tenemos en cuenta que, si hacia unos afios
parecia existir un amplio consenso entre los distintos pueblos navarros sobre la cons-
truccién del ferrocarril de los Alduides, esa unidad quedé rota, en la medida en que al-
gunas localidades del norte de Navarra se posicionaron en su contra y a favor de un ca-
mino de hierro que discurriera por los valles de Ulzama y del Bidasoa*. Cabe pensar
que, por su cercania, la economia y los intereses vitales de estas localidades estaban
mas préximos a la provincia de Guipizcoa que a Bayona o a los Alduides. El Gobier-
no, muy cauteloso en este asunto, habia decidido consultar al Consejo de Estado en
pleno si, de acuerdo con las cldusulas establecidas en la concesién del Zaragoza-Alsa-
sua, estimaba procedente someter a las Cortes un proyecto de ley fijando como parte
de dicha concesién su prolongacién desde Irurzun a Alegria con una subvencién pro-
porcional a la mayor longitud de tal via. En su respuesta de julio de 1862, el Consejo
de Estado admitié que no tenia facultades para obligar a la empresa concesionaria de
la linea Zaragoza-Alsasua a empalmar con la del Norte en otra localidad diferente a
esta ultima, aunque no se descartaba la posibilidad de poder autorizar un camino de
hierro entre Irurzun y un puerto del Cantabrico, sin considerar por ello tal contrato in-
fringido®.

Finalmente, la alternativa de Irurzun-Alegria, a pesar de ser la opcion preferida de
la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos, fue desechada, entre otras razo-
nes, por su elevado coste. De esta forma, el 19 de julio de 1862 el Gobierno acordé
que la linea de Zaragoza a Pamplona empalmara con el ferrocarril de Madrid a Irin en
Alsasua, opcién que ya se volvié definitiva. Lo cual no quiere decir que no se siguie-
ran planteando las posibilidades de Irurzun y de Alduides como nuevos trazados para
mejorar las comunicaciones ferroviarias de Navarra. En el primer caso, también San
Sebastidn, tradicional enemiga de Pamplona en esta materia, se mostré a favor de una
nueva linea de unién con esta ciudad con el fin de acortar y aumentar las relaciones
comerciales entre Guiptzcoa y Navarra y Aragén®’. En cuanto al ferrocarril de los Al-
duides, el nuevo proyecto, fechado el 6 de febrero de 1864 y firmado por Angel Re-
tortillo y Eusebio Page, fue auspiciado por José de Salamanca y los diputados nava-
rros. Se basaba en el trabajo de Daguenet, aunque sus caracteristicas técnicas eran
sensiblemente mejores®™ De hecho, el ingeniero José Almazan, comisionado para ha-
cer un informe del mismo para la Direccién General de Obras Publicas, se mostré favo-
rable a la realizacién de un camino de hierro entre Pamplona y los Pirineos por Zubiri

49. Ayuntamiento de Irin (1864), p. 23.

50. Citado en Las pretensiones de la Com paiiia del Norte (1864), pp. 11-12.

51. AGA, Obras Publicas, caja 22.550: carta del 20 de agosto de 1862 del alcalde de San Sebastidn
al Gobernador Civil de Guipizcoa.

52. AGA, Obras Publicas, caja 10.831: Memoria descriptiva del “Proyecto del ferro-carril de Pam-
plona 4 la frontera de Francia por Villaba, Larrasoafia y Eugiiy”, por Retortillo y Page.
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y Eugui*. También la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos se posicion6 a
favor del proyecto, toda vez que fueran introducidas algunas modificaciones™. Incluso
en el plan general de ferrocarriles que se planteé a mediados de los afios sesenta pare-
cia que el ferrocarril de Pamplona a Francia por Zubiri podria tener cabida, pero la re-
nuncia de Salamanca por motivos de salud y la propia inestabilidad politica de los go-
biernos de la dltima etapa del reinado de Isabel II frustraron el proyecto.

Para entonces ya habia entrado en-funcionamiento el ferrocarril del Norte. En
efecto, el 15 de agosto de 1864 y en presencia del rey consorte Francisco de Asfs, se
habia inaugurado en San Sebastidn la linea Madrid-Irin, que posibilitaba ya la unién
directa con Paris, puesto que el tramo entre Beasain y Bayona habia sido abierto el 21
de abril de 1864. Sin duda, este hecho repercutié de dos formas distintas en la propia
red ferroviaria navarra. Por un lado, resté fuerza a las posibilidades de construccién
del Pamplona-Bayona, sobre todo porque los flujos comerciales no eran tan grandes
como para alimentar dos lineas practicamente paralelas. Por otro, el mercado vasco-
navarro salia reforzado al haber sido incluida dentro de este tendido ferroviario la lo-
calidad de Alsasua, convertida en punto de enlace de la Zaragoza-Pamplona, sirvien-
do asi para articular buena parte del comercio proveniente no sélo de las zonas
agricolas mds ricas de Navarra, sino también de Aragén, que pronto encontraron en
Guipizcoa un centro consumidor de relativa importancia y un puerto para poder ex-
pedir sus productos.

VII. Conclusiones

El proyecto de articulacién del mercado del norte de Espana naci6 en Vizcaya a me-
diados de los afios cuarenta. Hubo que esperar, sin embargo, dos décadas para ver
concluidas las lineas del Norte y de Bilbao a Tudela. Ahora bien, durante estos afios
se produjeron importantes cambios respecto del proyecto original de la linea Madrid-
Iran por Bilbao. En efecto, en visperas de la ley general de Ferrocarriles de 1855, la
concesién de esa linea caducd, de suerte que en el momento de la aprobacién de la
nueva ley habian surgido otros intereses protagonizados fundamentalmente por el
grupo financiero encabezado por los hermanos Péreire. Atraidos por una via mis cor-
ta, que transcurriera por Burgos, Vitoria y San Sebastidn, en la nueva linea del Norte
Bilbao quedaba excluida. Paradéjicamente, habiendo sido la burguesia del Sefiorio la
que habia impulsado un camino de hierro de este calibre, la capital vizcaina no se be-
neficiaria del trazado definitivo. Todo lo contrario, ya que quedaba al albur de la
competencia de los puertos guipuzcoanos de San Sebastidn y de Pasajes, por donde

53. AGA, Obras Piblicas, caja 23.104: “Informe elevado 4 la Direccion general de Obras publicas,
sobre el ferro-carril de Pamplona 4 la frontera francesa” de 20 de febrero de 1864 realizado por José Al-
mazan.

54. AGA, Obras Publicas, caja 23.104: informe de 14 de julio de 1864 de la Junta Consultiva de Ca-
minos, Canales y Puertos.
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Sistema ferroviario vasco-navarro en 1864
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si discurria la linea del Norte, y de Santander, beneficiada por la linea que partia de
Alar del Rey.

Ante este duro contratiempo, Vizcaya no se arredr6 y de inmediato empez6 a per-
gefiar una nueva via férrea que muy pronto conté con el apoyo de los riojanos, tam-
bién excluidos de la linea del Norte. Asi fue tomando cuerpo la propuesta del Bilbao-
Tudela por Logrofno. De esta manera la burguesia vizcaina reorienté su proyecto
original de mejorar sus comunicaciones con Castilla para tratar de ganar los mercados
del medio Ebro, ricos en cereales, vinos, verduras y frutas, todo ello escaso en el Sefio-
rio. Castején, en suelo navarro, se convirtié pronto en el centro distribuidor de la pro-
duccién de la Ribera de Navarra. El ser punto de encuentro de la Bilbao-Tudela y de
la Zaragoza-Pamplona le permiti6 convertirse en un nucleo ferroviario importante,
cuando hasta la fecha no era mas que un despoblado. El sur de Navarra en particular y
el medio Ebro en general quedaron incorporados a la red ferroviaria del norte de Es-
pafia e integrados en un mercado méds amplio en el que Bilbao pasé a desempenar un
papel director. Efectivamente, como bien ha sefialado Olga Macias, la pieza funda-
mental de todo este entramado ferroviario lo constituy6 Bilbao, cuyo puerto desempe-
flaba ya un papel importante en el proceso industrializador de Vizcaya®*. No obstante,
este cambio de orientacién hacia el mercado del Ebro se vio completado también con

55. Macias (1992), p. 512.
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una mejora de sus comunicaciones con el septentrién peninsular gracias a la conexién
en Miranda con la linea del Norte.

Por lo demads, la otra pieza clave para la configuracién de la red ferroviaria vasco-
navarra de mediados del siglo XIX fue el hecho de que la linea Madrid-Irin, en vez
de discurrir por Bilbao, como habia pretendido la burguesia vizcaina, lo hiciera por Vi-
toria, Alsasua y San Sebastidn. Alsasua, pues, se convirtié en el otro enclave estratégi-
co de la incorporacién de Navarra al mercado vasco-navarro y al castellano. En Alsa-
sua, como ya se¢ ha comentado, empalmaron las vias férreas de Norte y de Zaragoza a
Pamplona, cuya prolongacién, tras una serie de discusiones, se realiz6 en esta locali-
dad de la Burunda. La prolongacién de la Zaragoza-Pamplona hasta Alsasua significé
la dotacién de ferrocarril a buena parte de la Navarra media, de suerte que muchos
centros productores de la provincia quedaron comunicados por este nuevo medio de
transporte para mediados de los afios sesenta del siglo XIX. Por supuesto, qued6 fue-
ra de estos trazados el norte de la provincia, que hubiera visto colmadas sus expectati-
vas con la realizacién de la via férrea de los Alduides. Razones de caricter técnico,
econémico y politico impidieron su realizacién. Por parte de los alduidistas, siempre
se argumenté que esta obra hubiera permitido colocar mas raipidamente los productos
del medio Ebro en Francia. Sin embargo, dado el desarrollo econémico que a partir de
1842 experimentaron Guipuzcoa y Vizcaya como consecuencia de su industrializacién,
la conformacion de una red ferroviaria vasco-navarra podia abrir grandes posibilidades
a la produccién agricola del antiguo reino, debido precisamente al aumento progresivo
de la poblacién y a las grandes limitaciones de la agricultura de aquellas dos provin-
cias. En opinién de Olga Macias, la importancia de la construccién de la linea Pamplo-
na-Alsasua radic6 en el acercamiento de la produccién navarra al puerto de Pasajes, lo
que iria, segin ella, en detrimento de Bilbao*. Efectivamente, tal como hemos sefia-
lado en otro lugar, en lo que al comercio internacional de vino se refiere, Pasajes fue
capaz de ganarle la partida a Bilbao gracias a las mayores facilidades de embarque que
los caldos de LLa Rioja, Navarra y Aragén encontraron en ese puerto”. En este sentido,
unas buenas comunicaciones como las proporcionadas por la linea del Norte debieron
influir también decididamente en semejante flujo mercantil.

En definitiva, los esfuerzos desarrollados por los navarros para crear su red ferro-
viaria partiendo de una iniciativa propia, la de los Alduides, fracasaron ante la cons-
truccién de las primeras lineas generales nacidas fuera de este territorio propiamente
dicho. Lo cual no fue 6bice, como ya se ha resaltado, para que una buena parte de Na-
varra quedara comunicada con los principales nicleos de la economia espafiola a me-
diados del siglo XIX. De suerte que “Alsasua y Castejon se constituyeron en las termi-
nales de un trafico ferroviario que actué como impulsor y canalizador de la produccién
agricola tanto de la Ribera como de zonas limitrofes hacia nuevos y tradicionales mer-
cados tales como Vizcaya o Guipizcoa”*®.

56. MACIAS (1992), p. 508.
57. LARRINAGA (1999), p. 233. Véase también el cuadro 4.12.
58. MACIAS (1992), pp- 497-498.
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