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Hablar de la dilatada gestién para la construccion del Ferrocarril de Logroiio a Pamplo-
na pasando por Estella, es hablar de un complicado proceso de mis de setenta afios en
el que se dilucidaron los diversos intereses implicados en que este ferrocarril se lleva-
ra a efecto. L.os protagonistas claves de la gestacién de este proyecto reflejaban los de-
seos y voluntades que concitaban este tipo de empresas ferroviarias, tantos como pro-
blemas planteaban las actividades econdémicas, politicas y administrativas de los
territorios que recorreria la linea. En el presente estudio abordaremos las distintas ac-
tividades que desarrollé uno de los grupos de poder que abogaron por la materializa-
cion del Ferrocarril de Logrojio a Pamplona. Nos referimos a aquellos hombres de nego-
cios bilbainos que canalizaron sus fuerzas a través del Comité de Ferrocarriles de la
Camara de Comercio de Bilbao para desarrollar un amplio plan de construcciones fe-
rroviarias en el que el Ferrocarril de Logroiio a Pamplona no era mas que una pieza del
engranaje encaminado a ampliar el drea de influencia del puerto de Bilbao. En el otro
lado de la balanza, se encontraban las gestiones capitaneadas por la Diputaciéon de Na-
varra cuyos intereses eran altamente divergentes con los defendidos por la cimara bil-
baina. Este choque de intereses provocé un agrio debate, en el que la prensa jugé una
doble baza, por una parte, como reflejo de las distintas corrientes interesadas en la
construccién de esta linea ferroviaria y, por otra parte, como instigadora de las diferen-
tes instituciones publicas para que definieran sus posturas frente al problema que se
plateaba.

En este juego de fuerzas polarizado en torno a los intereses econémicos vizcainos
y navarros, también participaron otros protagonistas no menos interesados en la cons-
truccién del Ferrocarril de Logrofio a Pamplona. De este modo, Alava veia sus expecta-
tivas de futuro representadas en la explotacion del Ferrocarril Vasco-Navarro, de cuyas
lineas (Vitoria-Estella y Vitoria-Vergara), el Ferrocarril de Logroiio a Pamplona era pro-
longacién directa. Al mismo tiempo, Guipizcoa también tenia un interés particular en
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la construccién de este ferrocarril, en cuanto ampliaria el 4rea de influencia del puerto
de Pasajes. Por tltimo, La Rioja, desde cuya capital partia la linea que por la merindad
de Estella se dirigiria hasta Pamplona, optaba por una nueva ruta de enlace con la ca-
becera del Viejo Reino. Para finalizar, no podemos obviar la actuacién de aquellos
hombres de negocios vinculados con las empresas que explotaban las lineas de via es-
trecha, que recorrian Navarra, Guiptzcoa y Vizcaya, y que constituian un importante
grupo de presién cuyo adalid era la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados.

Este ha sido a grandes rasgos el encuadre en el que se dilucidé el proyecto del Fe-
rrocarril de Logrofio a Pamplona. Pasaremos a continuacién a desgranar cuales fueron
los antecedentes del mismo, laactuaciéon de la Cimara de Comercio de Bilbao vy las re-
acciones que suscitaron sus actividades.

1. Antecedentes: El Ferrocarril Central de Navarra

Las primeras noticias que se tienen acerca del Ferrocarril de Logrojio-Pam plona datan
de 1889, cuando en una reunién del Ayuntamiento de Logrofio se plante6 la posibili-
dad de enlazar la linea Madrid-Zaragoza con el Ferrocarril de Tudela-Bilbao y que ésta
llegase a Loogrofio'. Esta propuesta se encuadraba dentro de la politica ferroviaria de
las Diputaciones de Navarra y de LLogrofio encaminadas a la consecucién del Ferroca-
rril de los Alduides, del que la linea de Pamplona a L.ogrofio era considerada una parte
integrante. De este modo, las gestiones en torno a la construccién de este ferrocarril se
sucedieron. EI 16 de enero del mismo afio se reunieron en el Ayuntamiento de Viana
representantes de los términos afectados por esta linea, ademds de una comision de la
Diputacién Foral de Navarra, Cimara de Comercio de Logrofio y, como no, redactores
de los principales rotativos navarros y riojanos® L.a campafa desatada por esta prensa
a favor del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona no seria sino el precedente de la actuacion
futura de este medio en el dilatado proceso de tramitacién de la linea que nos ocupa.
Pero no adelantemos acontecimientos. En 1890 las Cortes nombraron una comisién
para el estudio de la viabilidad de este ferrocarril, el 26 de febrero tanto la Camara de
Diputados como el Senado se mostraban a favor de su construccién y por Real Decre-
to del 6 de marzo se sancionaba su concesién. Esta le fue dada a Emilio Legorburu,

1. Sobre el Ferrocarril de Loogrofio-Pamplona y su vinculacién con las actividades econémicas de
La Rioja ver la obra de DELGADO IDARRETA, J.M., “Nota sobre los ferrocarriles en Logrofio a fines del
siglo XIX”, en Cuadernos de Investigacion (Geografia e Historia), Logrofio (1978), T. 1V, fasc. 2, pp. 132-
136; “La Rioja, Logrono y los ferrocarriles a fines del siglo XIX”, ibidem, T. V., fasc. 1, pp. 135-150;
“Los ferrocarriles en La Rioja Alta (1887-1909)”, ibidem, T. V, fasc. 2, pp. 169-19; “La red de comuni-
caciones en La Rioja en el siglo XIX”, Actas del I Coloquio sobre geografia de L.a Rioja, Logrofio
(1985), T. 5, pp. 119-126; “El ferrocarril Logrofio-Pamplona (1888-1891)”, en Cuad ernos de Investigacion.
Historia, Logrofio, 1981, T. VII, fasc. 1-2, pp. 150-151; “El Ferrocarril Logrofio-Pamplona”, en Principe
de Viana, anejo 4-1986, afio XILVVI, 1986, Pamplona, pp. 587.

2. DELGADO IDARRETA, J.M., “El ferrocarril Logrofio-Pamplona”, en Principe de Viana, anejo 4
(1986), p. 588.
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sin subvencién del Estado, para construir un ferrocarril de via ancha que partiendo de
Logrofio en la linea de "Tudela a Bilbao, se dirigiera a Pamplona®.

Desde el momento mismo de la concesion, se plante6 una de las cuestiones vitales
que marcaron las diferentes gestiones que abordaron la construccién del Ferrocarril de
Logrofio-Pamplona. Este tema no fue otro que el del ancho de via en el que debia de
construirse esta linea. Desde un principio, se plantearon las discrepancias en torno a la
utilizacién del ancho normal, tal y como fue concedida la linea, o de la via estrecha.
En 1891 la Diputacién de Navarra salia al paso de ciertos comentarios en la prensa so-
bre la construccion de este ferrocarril en via estrecha ante los intereses de una compa-
fia inglesa que estaba gestionando la construccién de lo que seria el Ferrocarril Vasco-
Navarro. En esos momentos, la Diputacién tenia bien claro que era imposible la
utilizacién de la via estrecha, o ancho vascongado, para la construccion del Ferrocarri/
de Logrofio-Pam plona®.

En 1896, ante la dilacién del comienzo de las obras de la linea Loogrofio-Pamplona,
surgieron nuevas iniciativas para agilizar su materializacién. Por una parte, a instancias
de la Diputacién Foral de Navarra, el alcalde Estella convoc a una reunion a todas las
entidades y corporaciones interesadas en el tema que tuvo lugar el 11 de junio de
1896. Los distintos pueblos afectados por la construccién de este ferrocarril no se po-
nian de acuerdo en torno al trazado que debia de seguir la linea, e incluso, no faltaban
voces que acusaban a la Diputacién Foral de estar demorando el tema. En esta reu-
nion se acordo solicitar a la Diputacion que incluyese al Ferrocarril de Logroiio-Pam plo-
na en la red de ferrocarriles secundarios navarros. Sin embargo, las gestiones seguidas
por la comision surgida de la asamblea de Estella resultaron baldias®. Hay que tener
presente que la Diputacion apoyaba por aquel entonces la construccion de este ferro-
carril en via ancha y que su inclusién en la red de ferrocarriles secundarios de Navarra
abria la posibilidad de adscribir esta linea a la nueva legislacién que se estaba trami-
tando en las Cortes y que estaba encaminada a potenciar el uso de la via estrecha en la
construccién de los ferrocarriles secundarios.

En 1896 surgi6é también otra iniciativa encaminada a facilitar la construccién del
Ferrocarril de Logrofio-Pamplona. El ingeniero pamplonés Emilio Azarola desarroll6 el
proyecto de un ferrocarril eléctrico de Logrofio a Pamplona. Este proyecto cont6 con
un destacado eco en la prensa tanto especializada como diaria de la época. De este
modo, la Revista de Obras Piblicas sac6 una exposicion sobre este tema escrita por el
mismo Azarola que a su vez fue publicada por la Gacera de los Caminos de Hierro en una
serie de articulos®. En lineas generales, el ingeniero navarro iba en contra del proyecto

3. Ibidem.

4. Ibidem, p. 589.

5. Ibidem.

6. AZAROLA, Emilio: “Ferrocarril Eléctrico de Pamplona a Estella y Logrofio”, en Gacera de los Ca-
minos de Hierro de Espaiia y Portugal, afio XLLI, Madrid 25 de octubre de 1896, n° 43, pp. 512-515.
“Ferrocarril Eléctrico de Pamplona a Estella y Logrofio”, en Gaceta de los Caminos de Hierro de Espaiia y
Portugal, aiio X1.I, Madrid, 1° de noviembre de 1896, n° 44, pp. 527-528. “Ferrocarril Eléctrico de Pam-
plona a Estella y Logrono”, en Gaceta de los Caminos de Hierro de Espaiia y Portugal, ano XLI, Ma-
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del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona en via de un metro y defendia la construccion de
un ferrocarril eléctrico con un ancho viario de 0,75 metros asentado sobre la misma ca-
rretera de Logrono a Pamplona.

En su estudio, Azarola realizaba un detallado andlisis del posible trifico que se
desarrollaria por este ferrocarril, teniendo en cuenta el transito que tenia lugar en la
carretera sobre la que se asentaria la via y que se veria incrementado por el reclamo
que el buen funcionamiento de la linea supondria. Anadia, ademads, las imponderables
ventajas de la traccién eléctrica frente a la tradicional de vapor. Estas se resumian en
la inmediatez del trifico y su poder absorbente de todo trifico cercano al trazado,
puesto que no existian trabas para realizar transportes a corta distancia y se facilitaba
la carga y descarga de las mercancias; la segunda ventaja seria la economia de las tari-
fas, al ser menor el gasto de instalacién y explotacién del nuevo ferrocarril; y, por ulti-
mo, la tercera ventaja era la facilidad para organizar el servicio amoldiandose a las ne-
cesidades del trafico y en cualquier parte del trazado.

Para Azarola, indudablemente, el gran interés de esta construccién radicaba en
aprovechar las carreteras para establecer los servicios ferroviarios, en cuanto se daba
una utilizacién mis activa de la red viaria que en modo alguno, afirmaba, se veria afec-
tada por las modificaciones necesarias para la instalacién del ferrocarril eléctrico. Tam-
bién era ventajosa la disposicién que esta linea ofreceria para sus talleres de reparacién,
estaciones tanto de cabecera como intermedias, al facilitar unos medios sencillisimos
para organizar la carga, descarga y trasbordo de mercancias por medio de grias u otros
aparatos movidos por electricidad. En otro orden de cosas, el ferrocarril eléctrico ga-
rantizaba una mayor seguridad frente a los accidentes ferroviarios, una mejor conser-
vacién de las trincheras y terraplenes, y también una mejor maniobrabilidad del mate-
rial movil. Para finalizar, Emilio Azarola realizaba en su proyecto un exhaustivo
analisis de los siguientes apartados: energia, en tal caso, eléctrica a ser empleada por el
ferrocarril; el tipo de via a ser utilizado; material mévil; servicios de mercancias y via-
jeros; movimiento de la linea; y, por dltimo, el capital necesario para su construccion.

El ingeniero pamplonés en su deseo de llevar a efecto su idea se puso en contacto
con la comisién que se formé en Estella en junio de 1896. Las reuniones se sucedie-
ron, el 13 de diciembre del mismo afio tuvo una conferencia con el diputado foral por
Estella, Sr. Errea, pero a pesar de la presion a favor del proyecto por parte de la prensa
navarra y riojana, el asunto no prosperd’. Buena parte de la responsabilidad en el des-
calabro de este proyecto se correspondi6 al informe que sobre el mismo emitié La
Junta técnica de los Ferrocarriles de Navarra el 29 de octubre de 1896%. Ante todo, la Jun-

drid, 8 de noviembre de 1896, n° 45, pp. 538-540. “Ferrocarril Eléctrico de Pamplona a Estella y Logro-
fo0”, en Gaceta de los Caminos de Hierro de Es paiia y Portugal, afio X1, Madrid, 15 de noviembre de 1896,
n° 46, pp. 551-553. “Ferrocarril Eléctrico de Pamplona a Estella y Logrofio”, en Gaceta de los Caminos de
Hierro de Espaiia y Portugal, aiio X1LI, Madrid, 22 de noviembre de 1896, n° 47, pp. 562-563.

7. DELGADO IDARRETA, J.M.: op. cit., p. 591.

8. “Informe sobre el Anteproyecto de Ferrocarril Eléctrico entre Pamplona, Estella y Logrofio”,
en Gaceta delos Caminos de Hierro de Es paiia y Portugal, aiio XLLII, Madrid, 17 de enero de 1897, n° 3, pp.
29-32.
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ta hacia saber la satisfacciéon con la que sus integrantes habian leido el anteproyecto
presentado a la Diputacién Foral de Navarra y ponderaban la figura de Emilio Azarola
por sus sé6lidos conocimientos en materia ferroviaria y, particularmente, en la aplica-
ci6n de la energia eléctrica a la traccién. En su informe, la Junta secundaba la idea
mantenida en el proyecto de que era grande la necesidad que tenian los pueblos de
Navarra de una red de ficiles vias de comunicacidn, a fin de verter sus productos en
los centros comerciales de primer orden. Para la Junta, sin duda alguna, esta era la mi-
si6on de la Diputacién Foral, que desde hacia tiempo venia estudiando la manera de
resolver el dificil problema que planteaban las comunicaciones tanto internas como
externas de la provincia.

En cuanto a la cuestién del ancho de la linea planteada por Azarola, la Junta califi-
caba este asunto como ¢/ punto mds dificil en materia de ferrocarriles. Ante los desenga-
nos sufridos en las distintas construcciones ferroviarias navarras, la Junta mantenia
que no se atrevia a fijar en ese momento el ancho que convenia adoptar para la red ge-
neral de ferrocarriles en Navarra, si s6lo se limitaban a tomar como base para resolver
este punto el coste kilémetro de las obras y la importancia del trifico probable. Ade-
mads, consideraba que era otra la causa que habia guiado a los encargados de estudiar la
red general de ferrocarriles de Navarra para la aplicacién a este plan del ancho de un
metro. Este tipo de ancho de via se adopté porque no siendo posible aplicar el ancho
de la via normal por su excesivo coste, se acept6 el de un metro como tipo general en
los ferrocarriles que en aquel momento se estaban construyendo y explotando en Es-
pafia, especialmente en la regién del Norte.

Para la Junta, adoptar un ancho distinto serfa aislar completamente la red general
de los ferrocarriles navarros de la red de las demas provincias. Ademads, de utilizar el
ancho de via de un metro en la construccién del Ferrocarril Central de Navarra, de Lo-
grofio a Pasajes, pasando por Estella, Pamplona, Santesteban e Irin, se podia estable-
cer una linea directa por toda la costa cantdbrica, abriendo un importantisimo mercado
para los productos navarros. En efecto, al poner en comunicacién Navarra con las line-
as transversales que se encontraban en explotacién de Mdlzaga a Zumarraga, de Val-
maseda a la Robla (I.e6n), pasando por Burgos y con las que estaban en construccion
de Vergara o LLos Martires por Vitoria a Estella y con otros muchos cuyos proyectos
que se hallaban aprobados o en estudio, se entraba a formar parte de una red general
que contaba con mas de mil kilémetros. Por lo tanto, en estas circunstancias no debia
adoptarse un tipo de ancho viario diferente al de un metro y ante el doloroso hecho de
que Navarra, en relacién con las provincias limitrofes, ocupaba el tltimo lugar en ma-
teria ferroviaria, si no se queria quedar aislados del resto de Espaiia, era preciso que se
llevaran a efecto los proyectos que desde 1852 tanto se venian discutiendo, pero que
no habian dado ningiin resultado practico hasta ese momento.

En cuanto a la propuesta de Azarola de utilizar parte de la explanacién de la carre-
tera para asentar en ella la via, la Junta sostenia que, ante los peligros permanentes
como consecuencia de la proximidad de aquélla y de la via férrea, la reduccién obliga-
da de la velocidad de los trenes, las rectificaciones necesarias del perfil longitudinal y
el incremento de los gastos de conservacion, no podia aceptar esta solucién. La via fé-
rrea de Logrofio a Pamplona estaba llamada a formar parte de una extensa red de fe-
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rrocarriles, y dentro de esta red la linea principal habia de ser la que uniera a Logrofio
y Oviedo pasando por Pamplona, San Sebastian, Bilbao y Santander, y a la que habri-
an de afluir todas las lineas transversales’. Por lo que respecta a la parte eléctrica del
anteproyecto, la Junta estimé que una solucién mds econémica que la propuesta por
Azarola seria la de emplear la corriente continua, puesto que a pesar de que con este
procedimiento no se evitarian las estaciones rotativas, la distribucién seria més sen-
cilla.

Para finalizar, la Junta encontré graves omisiones en el presupuesto, puesto que se
prescindia del coste de las obras, no se asignaba el suficiente peso a los carriles y no se
presupuestaban importantes partidas del material tractor y de la via. Asimismo, tam-
poco se consignaban los gastos de la construccién de las estaciones de transformacién
eléctrica. Por lo tanto, al hacer el estudio detallado de las obras necesarias, el presu-
puesto seria el doble de la cantidad presupuestada por el sefior Azarola. La Junta ter-
minaba su informe considerando que la propuesta del Ferrocarril Eléctrico de Logroiio a
Pamplona no resolvia el problema que desde hace tantos afios se venia persiguiendo
en materia ferroviaria en Navarra.

La Junta técnica de los Ferrocarriles de Navarra consideraba vital la cuestién del an-
cho a utilizar en las construcciones ferroviarias navarras, acorde con un plan encami-
nado a su circunscripcién a la red de via estrecha que se estaba consolidando por toda
la cornisa cantdbrica. No habia otra posibilidad, ni siquiera se planteaba la utilizacién
del ancho viario espafiol, a pesar de que el sur navarro estaba mejor comunicado con
este tipo de via con la red general de los ferrocarriles espafoles. Esta fue la postura
que la Junta mantuvo a lo largo del dilatado proceso de negociacion del expediente
del Ferrocarril de Logroiio-Pamplona, como posteriormente tendremos oportunidad de
abordar, y que encardiné las actitudes que surgieron en torno a este proyecto ferro-
viario.

Asi las cosas, el proyecto de construccién del Ferrocarril de Logroio a Pamplona por
Estella en via estrecha quedaba en un impds en el que diversos amagos parecian des-
pertarle del letargo en que se encontraba. Una de estas tentativas fue un proyecto del
que nada se ha podido encontrar y que data de 1910. De los tres ingenieros que parti-
ciparon su redaccién tan sélo se conoce el nombre de dos de ellos, Alonso Zabalza y
Arellano. El otro conato fue el de la inclusién de la linea de Logrofio a Pamplona en el
ferrocarril directo que unirfa Madrid y Francia por los Alduides y que data de 1921. Al
amparo del Nuevo Régimen Ferroviario surgido el 1924 de la iniciativa del Directorio
Militar, se activé de nuevo el tema de la tramitacién del expediente de concesién de
la linea Logrofio a Pamplona. En el Nuevo Plan Ferroviario se recogia esta linea por
considerarla de interés regional, al mismo tiempo que se le encuadraba dentro de la
continuacién de la linea de los Alduides.

9. MAcias, Olga: “El Ferrocarril directo Oviedo-Hendaya: la conexién ferroviaria en via estrecha
de la cornisa cantédbrica”, en /11 Congreso de Historia Ferroviaria. Siglo y medio de ferrocarril en Asturias, Gi-
j6n, 24 a 26 de septiembre, 2003.

10. DELGADO IDARRETA, J.M.: op. cit., p. 591.
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Eran momentos de continuos cambios en la economia internacional como conse-
cuencia del reajuste de los mercados que tuvo lugar en la posguerra europea y tanto
Navarra como La Rioja, significativos centros de produccion agricola e importantes
potenciales mercados de consumo, no pudieron sustraerse de los deseos de expansion
de tradicionales plazas financieras que buscaban un modo de activar su economia
agravada duramente por la crisis posbélica. Nos referimos, en particular, al puerto de
Bilbao y a los intereses que en torno a él se concitaban. La actividad portuaria de la vi-
lla vizcaina habia decrecido constantemente desde que llegé el armisticio de la Gran
Guerra europea como consecuencia de la adaptacién a las nuevas directrices de la eco-
nomia general y también como resultado de los profundos cambios que estaban sur-
giendo en el seno de las actividades productivas vascas.

En este entorno, el ferrocarril era un modo valido de potenciar el area de influen-
cia del puerto de Bilbao y /as fuerzas vivas involucradas en la explotacién portuaria,
que era lo mismo que decir en las actividades econémicas vizcainas, capitaneadas por
la burguesia financiera bilbaina, no dudaron en aunar sus intereses para canalizar a su
favor aquellos proyectos ferroviarios que ayudaran a incrementar el trafico maritimo del
puerto bilbaino'. De este modo, la construccion del Ferrocarril de Logroiio-Pam plona se
convirtié en uno de los objetivos marcados porlos financieros bilbainos involucrados en
la explotacién del puerto de Bilbao y principales empresas productoras vizcainas. La
salvedad de estas intenciones con respecto a la tramitacién que hasta este momento se
habia llevado de este ferrocarril, era que estos hombres de negocios bilbainos propug-
naban la construccién de esta linea en via ancha en vez de en via estrecha, tal y como la
Diputacién Navarra venia gestiondndolo en el Ministerio de Fomento. Para lograr su
objetivo, las actividades de los empresarios de Bilbao se canalizaron a través de la Ca-
mara de Comercio, Industria y Navegacién de Bilbao.

2. La Cidmara de Comercio de Bilbao
y el Ferrocarril Logrono-Estella-Pamplona

Las actividades de la Cdmara de Comercio de Bilbao encaminadas a la construccion del
Ferrocarril de Logroiio-Estella-Pamplona, deben encuadrarse dentro de los trabajos que
realiz6 el Comité Ejecutivo de Ferrocarriles, creado dentro de esta corporacién mer-
cantil, para dar salida a aquellos proyectos ferroviarios que favoreceria el desarrollo de
las actividades econémicas de Bilbao y de su puerto. Estas labores se inscribieron, en
todo momento, dentro de las distintas politicas que las instituciones provinciales y es-
tatales desarrollaron en materia ferroviaria, al mismo tiempo que se circunscribian al
marco de actuacién natural de la influencia mercantil bilbaina. En este orden de cosas,
el andlisis de las relaciones ferroviarias de Bilbao con Navarra era una preocupacion

11. MAciaS, Olga. Ferrocarriles y desarrollo econdmico en el Pais Vasco (1914-1936), Universidad del
Pafis Vasco, Servicio Editorial, L.ejona, 1994.
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constante para la Cdmara de Comercio de Bilbao, intereses ferroviarios que se encua-
draban dentro de la zona de influencia ferroviaria de Bilbao y que comprendia basica-
mente el area del norte y de la mitad centro peninsular.

En cuanto al Ferrocarril de Logroiio-Estella-Pam plona, 1a Comisién de Ferrocarriles
de la Cidmara de Comercio, mecanismo encargado del estudio de aquellos proyectos
ferroviarios que interesaban al Comité Ejecutivo de Ferrocarriles, parti6 de un andli-
sis preliminar de la linea en torno a tres premisas basicas. En primer lugar, la Comi-
sion se centré en el estudio del Ferrocarril de Logroiio-Estella-Pamplona y de su area de
influencia, para tratar a continuacién la situacién ferroviaria de 1925 y la viabilidad de
esta linea dentro del nuevo marco juridico ferroviario. Por dltimo, esta Comisién abor-
dé la manzana de la discordia en cuanto a la construccién de esta linea y que enfrent6
los intereses de las distintas entidades econémicas e instituciones politicas interesadas
en ella. Nos referimos, al ancho de via que se debia de utilizar para su construccién y
las consecuencias inmediatas de la aplicacién del ancho viario normal o de un metro.

2.1. E/lentorno ferroviario de la construccion del Ferrocarril
de Logrofio-Estella-Pam plona, Bilbao y su hinterland

El acortamiento de las distancias ferroviarias entre Bilbao con Navarra y LLa Rioja
siempre fue un objetivo bésico de la Camara de Comercio de Bilbao. Ambas comuni-
dades, ademads de su importancia intrinseca como centros productores y potenciales
centros consumidores, representaban la puerta de unas comunicaciones mas fluidas de
Bilbao con el valle del Ebro y su extensién hacia el Mediterrdneo, a la par que la sali-
da por La Rioja acortaria las distancias ferroviarias existentes con el valle del Duero.
Cuando en 1918 el Ministerio de Fomento dio conocimiento publico de la Estadistica
ferroviaria que habia confeccionado, la Cidmara de Comercio tuvo bien presente que
dentro de las nuevas lineas quedaba incluida la seccién Escoriaza-Mondragén del Fe-
rrocarril Estella-Vitoria-Los Mdrtires'.

Esta linea permitiria acortar las comunicaciones ferroviarias entre Bilbao con Vito-
ria y la merindad de Estella. Sin embargo, el reconocimiento de este ferrocarril no sa-
tisfacia las necesidades de expansion de los intereses representados por la Camara de
Comercio de Bilbao, puesto que en la revista /nformacion de dicha entidad, se recono-
cia que ante la crisis que afectaba a la economia vizcaina en 1919 habia que pensar en
mejoras ferroviarias y actualizar proyectos que habian sido abandonados o aplazados.
Entre estas propuestas se indicaban las siguientes: la doble via entre Bilbao-Miranda
y Leén-Palencia; la electrificacion de la cuesta de Orduiia; ampliar el anticipo ofreci-
do por las Diputaciones de Guipizcoa y Alava para terminar la seccién de Vitoria a la
linea de Durango-Zumarraga del Ferrocarril de Estella por Vitoria y el empalme entre

12. “Los ferrocarriles espafoles”, en Inzformacion, afio XI, 30 de marzo de 1925, n° 273, Bilbao,
p. 181.
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LLos Mirtires y Vergara con dicha linea®. Por lo tanto, ya estaban definidos los frentes
inmediatos de la actuacion ferroviaria de la Camara bilbaina, es decir, el mejoramiento
y acortamiento de las distancias ferroviarias entre Bilbao con la cuenca del Duero y la
del Ebro.

Cuando en 1925 se abri6 a informacion publica el Plan general de Ferrocarriles pro-
puesto por el Gobierno, la Comisién de Ferrocarriles de la Cdmara de Comercio de-
cidi6 acudir a favor del proyecto del Ferrocarril Haro-Ezcaray-Abejar e instaba a otras
instituciones a secundar esta actuaciéon'. Las esperanzas de Bilbao se cifraban en la
salida por L.a Rioja hacia la zona del Duero y su proyeccién hacia el valle del Ebro.
La misma intencionalidad perseguia esta entidad cuando en 1926 al amparo del Plan
preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccion, se comprometia a tramitar directa-
mente con el Ministerio de Fomento la construccion del Ferrocarril Haro-Monterru-
bio-San Leonardo, para lo que presentaba soluciones econdémicas avaladas por la ban-
ca bilbaina®.

A pesar de la extensa actividad desplegada por la Cimara de Bilbao, sus gestiones
no tenian el resultado esperado. Esta entidad no dudé en acusar al Estado de retardar
aquellos trabajos que podian beneficiar al puerto de Bilbao y, en una nota de prensa a
raiz del Plan General de Ferrocarriles de 1930 que incluia el Ferrocarril de Vitoria-Este-
/la, hacia un llamamiento para aunar todos los intereses involucrados en los planes de
reformas ferroviarias, dentro de una firme y sana politica ferroviaria'®. [.a sombra de las
gestiones de los diferentes gobiernos a favor de aquellas construcciones ferroviarias
que favorecian al puerto de Santander frente al de Bilbao planeaba tras las acusacio-
nes de la Cdmara de Comercio.

Un nuevoaire irrumpi6 dentro de la politica ferroviaria con la labor legisladora de la
Repiblica. Estos trabajos estuvieron encaminados a solventar los problemas planteados
por la legislacion ferroviaria del Directorio, y se decret6 paralizar las obras iniciadas bajo
las normas del Plan de 1926, puesto que este plan abordaba las construcciones sin tener
en cuenta la economia de las explotaciones y resultaba falto de base técnica. La reac-
cién de la Camara de Comercio frente a la actitud de la Republica fue la de recoger en
la revista que publicaba un articulo del antiguo miembro de la Direccién general de Fe-
rrocarriles, Antonio Velao, que también aparecio en la Revista de Obras Piiblicas en abril
de 1932. Este autor criticaba la actitud ferroviaria del nuevo gobierno y le instaba a con-
tinuar aquellas obras que ya estaban emprendidas en funcién de anterior legislacion'.

13. Ibidem.

14. “El plan general de ferrocarriles”, en Informacidn, aiio V, 14 de marzo de 1919, n° 129, Bilbao,
pp. 138-139.

15. “Circuito nacional de carreteras. Plan preferente de ferrocarriles de urgente construccién. Con-
federaciones Sindicales Hidrol6gicas”, en Informacidn, aio XIII, 29 de marzo de 1926, n° 297, Bilbao,
pp- 175-178.

16. “El plan general de ferrocarriles”, en Informacion, afio XVII, 14 de junio de 1930, n° 398, Bilbao,
p. 652.

17. “La construccién de nuevos ferrocarriles”, en Inzformaciin, afio XIX, 29 de abril de 1932, n°® 443,
Bilbao, pp. 259-261.
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Las aspiraciones en materia ferroviaria de la Cdmara de Comercio quedaban a la expec-
tativa de las nuevas directrices ferroviarias de la Republica.

Dentro de esta legislacién en materia ferroviaria de los distintos gobiernos, la Ca-
mara de Comercio de Bilbao establecié sus objetivos a seguir. Con respecto al presen-
te estudio aquel que mds nos interesa, fue el de conseguir una mejora de las relacio-
nes ferroviarias con Navarra. En 1924, Manuel Chalbaud, presidente del Comité
Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya, presenté un estudio titulado Enlaces ferroviarios
con Navarra®™. En este trabajo se abordaban una serie de cuestiones que se considera-
ban necesarias para la mejora de las comunicaciones por ferrocarril de Navarra con el
puerto de Bilbao y las integraba dentro de la actuacién del Consejo Ferroviario que en
aquel entonces estaba confeccionando el Plan General de Ferrocarriles de Espaiia.
Chalbaud partia de la premisa que acortar las escasas comunicaciones que en aquel
entonces habia con Navarra, tenia un interés primordial para el fomento de las relacio-
nes econémicas de Vizcaya con aquella region. Los objetivos principales eran enlazar
de un modo mds directo Bilbao con Pamplona y Estella, que distaban del puerto bil-
baino a 150 y 130 kilémetros por carretera respectivamente y que por ferrocarril con-
taban con unas malas comunicaciones que obligaban a continuos trasbordos.

En aquel momento, se estaba construyendo el Ferrocarril de Vitoria-Estella en via
estrecha y se consideraba facil la construccién en el mismo tipo de ancho viario el Fe-
rrocarril de Pamplona-Estella-Logrofio, lo que a juicio de Chalbaud impondria este tipo
de via en la red que faltaba por construir en Navarra, a pesar de la mayor importancia
en la provincia de la red ancha. Para el autor de este estudio, la comunicacién de Bil-
bao con Pamplona y Estella debia de realizarse en via ancha, por lo que planteaba el
acortamiento de las construcciones ferroviarias que en este ancho viario conectaban
Bilbao con Vitoria, a lo que afnadia la transformacién del ancho de via del Ferrocarri/
Vitoria-Estella. Chalbaud no negaba que esta propuesta provocaria reacciones adversas
en Navarra y en Vitoria, aun asi, hacia un llamamiento al entendimiento entre las tres
comunidades interesadas en el mejoramiento de sus enlaces ferroviarios.

Este estudio fue el que plante6 las pautas a seguir por la Cdmara de Comercio de
Bilbao en la cuestién de las relaciones ferroviarias con Navarra. De este modo, el Co-
mité Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya expuso con motivo de la consulta abierta
por el Directorio Militar en 1924 a raiz del Nuevo Plan Ferroviario, una serie de solu-
ciones para la mejora de las comunicaciones ferroviarias con Navarra®.

Se partia de la premisa de que tanto Vizcaya como Navarra eran economias absolu-
tamente complementarias, de gran intensidad y evidente futuro crecimiento. Por lo
tanto, proponia las siguientes soluciones al Gobierno: incluir en el plan una via normal
de Bilbao a Dos Caminos-Zumarraga, en combinacién o no con la linea de un metro,
que se mantendria hasta Mecolalde (Vergara); transformar el ancho del Ferrocarril de

18. CHALBAUD, Manuel: Enlaces ferroviarios con Navarra. Comision Especial de Ferrocarriles. Ca-
mara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao, Bilbao, 1924, 42 pp.

19. “La mejora de las comunicaciones ferroviarias con Navarra”, en Informacion, afio XI, 29 de
mayo de 1925, n° 277, Bilbao, pp. 315-317.
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Vitoria-Estella de via estrecha a ancha; imponer la via normal en la linea Pamplona-Es-
tella-Logrofio, puesto que esta construccién seria la pauta a seguir por las futuras co-
nexiones ferroviarias de Pamplona hacia el sur; que no se concediese a este ferrocarril
la garantia de interés conforme a su tramitacion segin la legislacion de 1908 y 1912,
para evitar su construccion en via estrecha, a la par que el desarrollo de este tipo de via
en Navarra; incluir la linea Logrofio-Nédgera-Santo Domingo en el Plan, puesto que
mejoraba las comunicaciones de Bilbao con el Centro y el Levante espafiol y con la
rica zona de Monterrubio; que el Consejo Superior organizara una ponencia para estu-
diar los problemas ferroviarios de la zona Soria-l.ogrofio-Navarra-Guipuazcoa-Vizcaya y
Alava, buscando aunar las mejores soluciones para todos los interesados; parte de la
Deuda Ferroviaria deberia destinarse a los trabajos de transformacién en via normal
espafiola; y por ultimo, que se mantuviese el criterio expuesto en el Estatuto Ferro-
viario sobre la preferencia en la ejecucién de los proyectos segin los auxilios o apoyos
que pudiesen prestar las regiones, corporaciones publicas o entidades econémicas in-
teresadas en la construccién de las distintas lineas.

Con estas propuestas, la Cimara de Comercio de Bilbao barria para casa, puesto
que ampardandose en el fuerte respaldo econémico de las instituciones politicas y enti-
dades econémicas vizcainas, planteaba una serie de soluciones que situarian al puerto
de Bilbao con respecto otros puertos del litoral cantdbrico en la avanzadilla de las co-
nexiones ferroviarias con el interiory con el Levante espafiol, ademas de emplazar a
Navarra y a LLa Rioja a las puertas de Vizcaya. Estas aspiraciones de los inversores vin-
culados con la explotacién del puerto de Bilbao se mantuvieron a pesar de los cambios
de gobiernos y de las directrices ferroviarias. De este modo, en 1934 se seguia plante-
ando las mejoras de las conexiones ferroviarias con Navarra, esta vez al amparo del
proyecto de prolongacién hasta Marcilla del Ferrocarril eléctrico de Vitoria-Estella®. 1.a
corporacién bilbaina solicitaba al Gobierno que esta prolongacién se realizase en via
ancha, y amparaba su solicitud en que Vitoria era un punto estratégico en las relacio-
nes ferroviarias de Bilbao con la zona baja de Navarra. Al mismo tiempo, esta comuni-
dad precisaba ademads del Ferrocarril de Logrofio-Estella-Pamplona, de un segundo tra-
zado, el de Vitoria-Estella-Marcilla, con prolongacién hasta Cinco Villas (Zaragoza)
con lo que se conseguiria la conexién de Bilbao con Navarra y Aragén.

Esta politica de mejora de las conexiones ferroviarias con Navarra, se circunscribia
dentro de un Plan General que quedaba resumido en el proyecto defendido por la Di-
putacién de Vizcaya en 1917 en torno a las pautas a seguir en su politica ferroviaria®.
Segin esta mocidn, se planteaba la compra de los ferrocarriles que se explotaban en la
provincia de Vizcaya; la construccién de aquellas lineas provinciales complementarias;

20. “Los ferrocarriles de Navarra, Alava y Vizcaya”, en Informacidn, ano XXI, 14 de mayo de 1934,
n° 492, Bilbao, pp. 307-308.

21. LAZURTEGUI, Julio: “La Diputacién Provincial de Vizcaya y el problema ferroviario regional I”,
en Informacidn, aio IV, 14 de junio de 1917, n° 91, Bilbao, pp. 405-406. “L.a Diputacién Provincial de
Vizcaya y el problema ferroviario regional 117, en Izformacion, aiio IV, 28 de junio de 1917, n° 92, Bilbao,
pp. 441-444.
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y, por ultimo, la resolucién de otros problemas ferroviarios, como aquellas prolongacio-
nes que favoreciesen las industrias y el turismo de las tres provincias vascongadas y
Navarra. Con la crisis portuaria de Bilbao, como consecuencia de 1a Guerra Europea y
el agotamiento de las minas, se concebia el ferrocarril como la solucién a los problemas
planteados, y se volvia la vista a los mercados de Castilla, [.a Rioja y Navarra a través
de los proyectos del Ferrocarril de Santander-Ontaneda con proyeccioén hasta Calatayud,
y del Ferrocarril de Haro-Ezcaray-Abejar. Es mas, dentro de las gestiones encaminadas
a materializar este segundo proyecto ferroviario, se llegé a sostener que Bilbao era el
puerto natural de La Rioja. Sin embargo, todo intento de racionalizacién del trifico fe-
rroviario de Bilbao pasaba por la mejora del triangulo comprendido entre esta villa, Vi-
toria y Miranda?®.

Para finalizar, el proyecto del Ferrocarril de Logroiio-Pamplona formaba parte una
politica ferroviaria general de la Cimara de Comercio de Bilbao que se encaminaba a
ampliar la influencia de su puerto, bien fomentando proyectos propios, bien aprove-
chando aquellos propuestos por otras entidades y regiones. De este modo, en 1920 se
apostaba por la construccién del Ferrocarril Directo Bilbao-Madrid para acortar las dis-
tancias ferroviarias con la capital de Espafia y evitar la competencia del proyectado Fe-
rrocarril Dax-Algeciras por Aldudes. Efectivamente, al aprobarse el proyecto del Ferro-
carril Internacional Dax-Algeciras, la Camara de Comercio planteé la necesidad de
conectar Bilbao con esta linea, con el propésito de intensificar el intercambio con la
region centro y la costa levantina, aprovechando la construccién del Ferrocarril Directo
Madrid-Valencia. E1 proyecto de Dax-Algeciras motivé la reaccion de la Diputacion de
Alava, que no dudé en pedir el apoyo de la Cdmara de Comercio de Bilbao para cons-
truir un ramal de esta linea con el trazado Bilbao-Vitoria-Loogrofio. Este proyecto que-
dé en paréntesis como consecuencia de la crisis del gobierno de 1920%.

Asi mismo, la Cimara de Comercio de Bilbao promovia la construccién del Ferro-
carril Haro-Abejar con el objetivo de enlazar la linea que unia la linea del Ferrocarri/
Central de Aragon con Santander. Con un trazado de Calatayud, Soria, Burgos, Trespa-
derne, Ontaneda, Santander, se buscaba el enlace del Cantibrico con el Mediterrineo
a través del puerto de Valencia®. En la década de los afos treinta, ante la construccién
de Ferrocarril de Calatayud-Soria-Burgos-Trespad erne-Cidad-Santander, cuyas obras se
situaban en ese momento en Cidad, la Cdmara de Comercio bilbaina consideraba que

22. “El puerto de Bilbao, la zona de su influencia y sus comunicaciones ferroviarias”, en I forma-
cidn, aio IX, 15 de octubre de 1923, n° 238, Bilbao, pp. 604-607. “Llas comunicaciones ferroviarias de
Bilbao”, en Informacion, aiio XIII, 27 de febrero de 1926, n° 295, Bilbao, pp. 109-110. “Ferrocarriles del
Norte de Espaiia. El tridngulo Bilbao-Vitoria-Miranda”, en Informacion, atio XVII, 14 de abril de 1930,
n° 394, Bilbao, pp. 216-218.

23. LAZURTEGUI, Julio: “El ferrocarril directo Bilbao-Madrid”, en Informacion, aiio VI, 30 de junio
de 1920, n° 159, Bilbao, pp. 367-368. “El ferrocarril internacional Dax-Algeciras y su enlace con Bilbao”,
en Informacion, aiioV, 28 de febrero de 1919, n° 128, Bilbao, pp. 113-114.

24. “El proyectado ferrocarril de Ezcaray a Abéjar”, en Informacion, afio X, 29 de febrero de 1924,
n° 247, Bilbao, pp. 99-100. “El Ferrocarril Haro-Ezcaray-Abéjar”, en Informacidn, aiio X, 15 de julio de
1924, n° 256, Bilbao, pp. 427-429.
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con esta linea se echaba a Bilbao de Castilla, al encontrarse su puerto en relaciéon con
el Santander en peores condiciones por Burgos. Por lo tanto, esta Cdmara de Comer-
cio comenz6 las gestiones para incluir la seccién ferroviaria Arrigorriaga-"ITrespaderne
en el Proyecto Ley presentado a Corte el 16 de febrero de 1934 y que establecia la
terminacién de estas obras por cuenta exclusiva del Estado®.

Finalmente, con el Proyecto del Ferrocarril Estella-Marcilla, se quemaban los lti-
mos cartuchos para mejorar los enlaces del puerto de Bilbao con Navarra. En 1935, la
Comisién de Obras Publicas de las Cortes solicité a las Diputaciones Vasco-Navarras
el proyecto de esta linea y los auxilios a los que se comprometian para su construccion.
Las Diputaciones interesadas en este ferrocarril tenian diferentes criterios con respec-
to al ancho en que debia de construirse. Mientras que las entidades de Vizcaya y Na-
varra apostaban por el ancho de via normal, la de Alava defendia su construccién en
via estrecha. A pesar de estas diferencias se llegé a un acuerdo entre estas corporacio-
nes para fijar las subvenciones que tanto ellas como los pueblos interesados en este fe-
rrocarril aportarian?.

2.2. El Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona y su drea de mnfluencia.
La situacion ferroviaria en 1925

Cuando la Comisién de Ferrocarriles de la Cidmara de Comercio de Bilbao abordé la
posible construccién del Ferrocarril de Logroiio-Pam plona efectud una serie de estudios
para establecer la viabilidad de dicho proyecto. Para tratar este tema se partié6 de un
analisis sobre la riqueza agricola, ganadera y forestal de las localidades a las que afecta-
ba la zona del ferrocarril?. I.a zona que el ferrocarril proyectado debia atravesar, se ha-
llaba encuadrada por el Ferrocarril de Pamplona a Castejon al este, el de Castején a Lo-
grofio por el sur, y los de Estella a Vitoria (via estrecha) y de Pamplona a Alsasua,
ambos por el Norte. Sin duda, se podia admitir que Viana, Mendavia, L.azagorria, To-
rres del Rio, Sansol, Bargota, Genevilla, Cabredo, Aguilar, Torralba, Azuelo, Armafian-
zas, Esproceda, Desojo, El Busto, Lerin, Allo, Arroniz, Oteiza, Villatuerta, Estella,
Mendigorria, Artajona, Cirauqui, Mafieru, Puente la Reina, Muruzabal, Obanos, Arta-
zu, Guirguillano, valles de Allin, Améscoa Baja y Alta, Yerri, Guesilaz, Goiii y Echauri,
y cendeas de Cizur y Olza, habrian de encontrar en el nuevo ferrocarril el medio mas
adecuado para dar salida a sus productos y realizar la importacién de mercados exterio-

25. “A favor del ferrocarril Bilbao-Trespaderne”, en lnzformacidn, afio XXII, 29 de abril de 1935, n°
515, Bilbao, pp. 273-279.

26. “El proyecto de ferrocarril Estella-Marcilla”, en Informacion, afio XXII, 15 de marzo de 1935, n°
512, Bilbao, p. 168.

27. Cédmara de Comercio de Bilbao (CCB). Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pam-
plona, Proyecto del Ferrocarril Pam plona-Estella-Logroiio, Resumen de la estadistica sobre riqueza agricola, ga-
nadera y forestal delas localidades a que afecta la zona del ferrocarril, Datos de la direccion de agriculturay ga-
naderia de la Excma. Di putacion Foral y Provincial de Navarra, 1926. \
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res. Estas localidades entraban, por lo tanto, de un modo imprescindible en la zona de
influencia del proyectado ferrocarril, ya que hasta la cendea de Cizur habia de tener la
mitad de su territorio mds cerca de esta linea que de la de Pamplona a Castején.

Un importante factor en la cifra global de mercancias a transportar de esta area de
influencia lo constituian las producciones agricolas, basadas fundamentalmente en ce-
reales, leguminosas, patatas, vino y aceite. L.a produccién de cereales se distribufa en-
tre trigo, cebada, avena y maiz, mientras que entre las leguminosas destacaban las ha-
bas y las judias, sin olvidar los cultivos de remolacha azucarera y de patatas. La
produccién total de los principales productos agricolas de secano era la siguiente: ce-
reales 46.756 toneladas; leguminosas, 25.319 toneladas; y vino y aceite, 9.000 tonela-
das, lo que ascendia a un total de 81.084 toneladas. A estas producciones habia que
anadir los productos de la huerta, la fruta y el transporte de abonos. Este ultimo punto
alcanzaba una singular importancia, puesto que segun los datos ofrecidos, la superficie
cultivada de la zona ascendia a la cifra de 50.000 hectareas, con lo que se calculaba un
transporte necesario de unas 20.000 toneladas de abonos. Solamente la agricultura, pa-
saba de las 100.000 toneladas anualmente, sin incluir el transporte de maquinaria, si-
mientes y otros elementos necesarios para la misma. Si a ello se afiadia la produccién
natural de madera de la zona montafosa, se daria un incremento considerable del to-
nelaje de las mercancias a transportar.

Otro componente importante era la ganaderia, que proporcionaba una nada des-
preciable cantidad de ganado para el transporte dada la riqueza pecuaria de la zona.
Hay que tener en cuenta, que la facilidad del transporte originaba una mayor intensi-
ficacion de la produccién y que a su amparo podrian desarrollarse diversas obras de
riegos que podrian, a su vez, determinar un incremento importante en el rendimiento
de la zona cultivada. La Cdmara de Comercio de Bilbao concluia este informe calcu-
lando que no seria dificil lograr una produccién anual de riqueza transportable en agri-
cultura y ganaderia que sobrepasase las 150.000 toneladas.

L.a Comision de Ferrocarriles de la Camara de Bilbao también realiz6 un estudio
sobre el comercio y la industria de la zona afectada por el Ferrocarril de Logroiio-Pam-
plona. Dentro de las actividades econémicas de algunos de los pueblos afectados por
esta linea cabe destacar las explotaciones mineras (hierro, carbén) y de petréleo, en
varios casos suspendidas por la falta de un medio de transporte que pudiese dar salida
a sus producciones. Dentro de un entorno eminentemente agricola, la importancia de
las obras hidraulicas y pantanos era también patente y, vinculada a ellas, la produccién
de electricidad. Se exportaba ajo y manufacturas de esparto, y se contaba con una im-
portante produccién de harinas, alcoholes y licores. Las canteras también ocupaban un
lugar destacado dentro de las actividades extractivas de la zona, con algin paraje obje-
to de la curiosidad turistica. Teniendo en cuenta esta produccién y el trifico que se
desarrollaba por la zona, se calculaba un transporte por ferrocarril de 110.550 toneladas
anuales, y de unos 1.400 viajeros diarios?.

28. CCB. Comisi6én de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrono-Pamplona, Proyecto del Ferrocarril
Pamplona-Estella-Logrojio, Resumen de las estadiSticas sobre el comercio y la industria, estaciones probables,
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En otro orden de cosas, uno de los puntos fundamentales para la Cimara de Co-
mercio de Bilbao con respecto al Ferrocarril Logroiio-Pamplona, era el andlisis del esta-
do de las comunicaciones y triaficos en la regién de influencia directa de esta linea, es
decir, las provincias de Navarra, Vizcaya, Guipiizcoa y Alava®. La mayoria de la super-
ficie de Navarra se situaba en la vertiente mediterrdnea y su gran arteria fluvial, el
Ebro, recibia aportaciones de rios que nacian bien en la divisoria cantdbrica, bien en los
macizos interiores del noroeste. Su produccién era predominantemente agricola y tan-
to ésta como el consumo de la zona se encontraban diseminados a lo largo de todo el te-
rritorio. [La exportacién de los productos navarros suponia un elevado volumen de
transporte y estaba dirigida a principalmente a Guipiizcoa y a Vizcaya, la primera, como
préoxima consumidora pero incapaz para absorber el total de la sobreproduccién navarra,
y la segunda, a donde se exportaba fundamentalmente la produccién de la zona de la
ribera navarra. Otros puntos de exportaciéon de la produccion navarra eran Galicia y el
litoral cantdbrico en general, ademads de otros lugares del interior de Espana. A su vez,
Navarra importaba de Vizcaya productos manufacturados, carbones y materias primas
(hierros, abonos, etc.), de Guipizcoa (algo de tejidos de algodédn, etc.), de los puertos
cantdbricos (minerales, carbones, abonos, abonos, maquinaria agricola, etc.), y de otros
lugares como Cataluiia (tejidos), La Rioja, Francia y también del extranjero.

Al mismo tiempo, los elementos de transporte y puertos con lo que Navarra conta-
ba eran los siguientes: una red de 260 kilémetro de ferrocarril de via ancha, de buena
traza y perfil con los niicleos ferroviarios de Castejon y Alsasua; un conjunto de lineas
ferroviarias de ancho de un metro, 54 kilémetros al norte y 16 kilémetros al sur, ade-
mads del tranvia de Pamplona-Sangiiesa, la linea de Estella-Vitoria que se encontraba
en construccién y la linea del Bidasoa; el trafico por carretera se concentraba funda-
mentalmente en Pamplona, Estella y, fuera de Navarra, en Logrofio; en cuanto a los
puertos, Pasajes contaba con escaso trafico y con dificultad de fleteademds de con ins-
talaciones poco eficaces como consecuencia de sus condiciones técnicas, los pequefios
puertos de Guiptzcoa apenas si tenian importancia para el trifico navarro vy, por alti-
mo, Navarra también tenfia acceso al puerto de Bilbao.

localidades que afluyen a ellas, nimero de habitantes, caracteristicas especiales de algunos pueblos, ferias y merca-
dos e importancia de los transportes de mercancias y conduccion de viajeros, Datos de la Camara Oficial de Co-
mercio e Industria de Navarra, 1926. Estas son algunas de las caracteristicas de los diversos pueblos afec-
tados por el Ferrocarril de Logrofio-Pamplona: en Orobia habia el proyecto de la construccién del canal
de la Biurdana; en Belascoain, su afamado balneario; en Salinas de Oro, minas de carbén; en Alloz, un
gran pantano en construccién; en Estella, fabricas de harinas, alcoholes, electricidad, curtidos, hilados,
géneros de punto, aceites y mosaicos; en Irache, su monasterio; en Lerin, una amplia produccién de
ajos; en Sesma, industria espartera (serones, esteras, sogas y alforjas); en Villamayor de Mojardin, su cas-
tillo con los restos de los primeros Reyes de Navarra; en Los Arcos, minas de hierro y yacimientos pe-
troliferos; en Torres del Rio, minas de hierro; en Viana, fabricas de alcoholes y licores y de harinas, asi
como la Sociedad Electra Recajo; y, por dltimo, en Aras, un yacimiento petrolifero que explotaba la So-
ciedad Franco-Hispano-Belga.

29. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, A portacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento Nam 1, Noticias sobre la linea
de Logroiio a Pamplona.
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Por su parte, Vizcaya, situada en la Divisoria Cantabrica, contaba con una impor-
tante producciéon manufacturera y de gran cabotaje. Era un mercado de gran consumo
y buenos precios y su produccioén, al igual que gran parte del consumo, se concentraba
en una zona de 15 kilémetros servida por via ancha que comprendia ambos margenes
de la Ria del Nervion hasta su desembocadura. Vizcaya exportaba a las siguientes zo-
nas: a Guipizcoa en las condiciones impuestas por la red de via estrecha; a Navarra,
con comunicaciones muy caras como consecuencia del enorme recorrido ferroviario en
relacién con las distancias geograficas y por carretera; a Alava; a Castilla, tanto produc-
tos propios como importados; al litoral espafiol, hierros; y, por tltimo, al extranjero, mi-
nerales. En cuanto a las importaciones de Vizcaya, estas se centraban en: por mar, car-
bones, minerales, abonos y carbones asturianos, vinos y frutas de Levante; de la zona
de Leén, carbones por el Ferrocarril de La Robla; de Castilla, Alava, Ribera de Navarra
y Rioja, productos agricolas y derivados; de Francia, productos varios por tierra y ordi-
nariamente por via normal.

Por lo que respecta a las comunicaciones, Vizcaya contaba desde Izarra hasta el
puerto exterior con 90 kilémetros de ferrocarril construido en via ancha, ademas de
otros 20 kilémetros por Somorrostro. En via estrecha, se explotaban en esta provincia
cerca de 200 kilémetros, ademas de tranvias y ferrocarriles mineros en distintos an-
chos viarios. Por su parte, el puerto de Bilbao, con 26 kilémetros de muelles estaba
servido preferentemente por via normal, y los pequefios puertos del litoral no tenian
comunicacion ferroviaria alguna. Para finalizar, el trafico por carretera se concentraba
fundamentalmente en Bilbao, con algunas concentraciones en la cuenca del Ibaizabal,
en torno a Durango.

En cuanto a Guipizcoa, también situada en la divisoria cantdbrica, ésta contaba
con una produccién manufacturera diseminada y no de gran tonelaje, situada prefe-
rentemente a lo largo de la via normal y en Plasencia y Mondragén sobre la via estre-
cha. El consumo guipuzcoano era diseminado, pero con concentracién bastante im-
portante a lo largo de la via normal y especialmente en San Sebastidn. Su exportacién
era de pequeio tonelaje de manufacturas, sin un destino predominante, si bien, su ca-
racter fronterizo le dotaba del enlace con toda Espafa por la via normal. Guipdzcoa
importaba basicamente carbén y algodén por los puertos y en pequeiio tonelaje. De
Vizcaya importaba hierro manufacturado y en bruto; de Navarra y de Castilla, produc-
tos agricolas; de LLedn, alguna vez carbones, pero éstos no llegaban mas que hasta el
distrito de Vergara, por no permitir mas recorrido la competencia con los carbones as-
turianos por mar; de Levante, Aragén y La Rioja, preferentemente frutas y vinos. Dis-
ponia, a su vez, de 100 kilémetros de via ancha, desde Irtn, con buen perfil y trazado
y doble via en parte de ella y 210 kilémetros en via estrecha, comprendiendo el 77an-
via de San Sebastian a la Frontera francesa y los distintos ramales. Ademas del puerto de
Pasajes, del que ya se han indicado anteriormente sus condiciones, contaba con otros
pequeiios puertos de caricter local como Deva y Zumaya.

Por tltimo, Alava estaba dividida en distintas zonas geograficas: la vertiente del
cantabrico, la llanada de Vitoria, la parte occidental y [.a Rioja Alavesa. Su produccién
era exclusivamente agricola, no intensa y diseminada. Contaba con algo de industria
en Vitoria y Araya en la linea del Norte y las concentraciones econémicas se daban
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principalmente en Vitoria. Se explotaban en tierras alavesas 200 kilémetros de via an-
cha, de buen perfil y trazado, ademas de unos 51 kilémetros en via estrecha, incluida
la construccién Vitoria-Estella. En cuanto a los puertos, aunque pareciese evidente
que habria de ser Bilbao exclusivamente el puerto de Vitoria vy, por tanto, el de toda
Alava, dadas las distancias existentes por carretera, era un hecho que la distancia ferro-
viaria Vitoria-Pasajes era algo menor que la de Vitoria-Bilbao, ambas en via normal, y
que la via estrecha por Salinas daba para Bilbao-Vitoria un recorrido de 120 kilémetros
contra 127 por la normal, que dejaba sin trifico a la estrecha, dadas las condiciones de
trazado y perfil de ésta. Para finalizar, las concentraciones de trafico por carretera, ade-
mas de Vitoria, otro centro de este trafico lo constituia Miranda, aunque situado fuera
de Alava, asi como en menor proporcién Izarra para todo el occidente de la provincia.
En La Rioja Alavesa estas concentraciones viarias se daban en las estaciones préximas
de la linea Miranda a Castejon.

En lo que ser refiere a las relaciones de estas cuatro provincias entre si y con otras
zonas, configuraban un complejo entramado. De este modo, el trafico con el interior
de Espana tenia lugar por la linea Miranda-Zaragoza y por la de Soria-Castején cuan-
do ésta Gltima estuviese terminada, ademas de por Miranda hacia Burgos. El trifico
hacia Santander era pequefio y el procedente de L.a Robla consistia en carbones que
no llegaban mas que a Vizcaya y en rara ocasion a la zona de Vergara en Guipuzcoa, los
demads carbones nacionales venian al igual que el extranjero por mar. El comercio con
Levante se realizaba basicamente por cabotaje. En general, las salidas hacia el interior
de Espana, aparte del trinsito de Hendaya, se verificaban principalmente por Bilbao-
Miranda con tonelaje mayor que el descendente. Las salidas de Navarra para Galicia
se daban por ferrocarril (aunque, tal vez, lo natural era por cabotaje), por falta de co-
municaciones de Navarra con Bilbao y porque en Pasajes no se hallaban facilmente
fletes. El trifico hacia el noreste de Navarra era escaso y no se apreciaba por aquellos
momentos posibilidad alguna para un ferrocarril de gran longitud paralela al Pirineo.

Mientras que la via ancha contaba en las cuatro provincias anteriormente citadas
con 620 kilémetros, con sélo dos ramales pequefios, en via estrecha se explotaban
660 kilémetros, dentro de los que se incluian lineas muy locales, verdaderos ramales
que no cerraban circuito alguno (Bilbao-Arenas-Plencia, Amorebieta-Pedernales o
Durango-Elorrio); otros que estaban duplicados como en Bilbao-Valmaseda, otros tra-
zados que corrian paralelos como el de Mecolalde-Vergara, o paralela una via estrecha
con una ancha como los 24 kilémetros de Pamplona-Irurzun; vy, por dltimo, otros, que
como los del sur, eran ramales estrechos de una linea normal. Por lo que se refiere a
la cuenca Mediterrdnea, se explotaban en esta zona 460 kilémetros en via ancha,
frente a los 200 en via estrecha, por lo que teniendo en cuenta la coincidencia de este
tipo de via con las corrientes de maximo trafico y su condicién de grandes lineas, ad-
quiria una importancia proporcional mucho mayor la red normal que la de ancho de
un metro.

En cuanto a las condiciones de las lineas de ferrocarril frente al buen trazado y per-
fil de las normales, la Camara de Comercio de Bilbao ponia en evidencia lo defectuoso
de las lineas estrechas en general. Considerando las cinco grandes lineas, Bilbao-San-
tander, Bilbao-San Sebastian, Mecolalde-Vitoria, Pamplona-Lasarte y Vitoria-Estella
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(esta ultima en construccién), se podia determinar que las dos lineas estrechas que
atravesaban la divisoria Cantédbrica eran las peores de toda la red e inaceptables para el
trafico con Alava y Navarra.

Comparando el estado de las comunicaciones ferroviarias con las comunicaciones
por carretera, se podia decir que Pamplona-Pasajes en via normal, con unarelacién en-
tre ambos medios de transporte de 1,43 para la via ancha, era regular, asi como la estre-
cha con una relacién de 1,00 era buena en ese sentido, aunque practicamente inacep-
table por otras consideraciones; que Vitoria-Pasajes, en via normal, era muy buena con
una relacion de 1,08, asi como Vitoria-Bilbao era excepcionalmente mala con 2,10; que
Pamplona-Bilbao tenia en via ancha una relacién de 1,75, y en estrecha de 1,36, con
unas condiciones pésimas de trafico en la rampa de Plazaola; que de los cuatro pasos
ferroviarios existente en la divisoria, los dos normales eran muy buenos y muy malos
los dos de via estrecha; que la comunicacién normal tanto con el interior de Espafa
como para la cuenca del Cantabrico era buena; y que, por el contrario, la estrecha con
el Cantabrico era inaceptable, y que no existia comunicacién en ese tipo de via con el
interior de Espafia; que las comunicaciones de la regién examinada, con las demds de
Espafia se verificaban por via normal, menos el trifico con L.a Robla que no pasaba de
Bilbao y el de direccién Santander, que era reducido por la competencia de la via ma-
ritima, de cardcter local y abarcando comarcas parecidas, sin que existiese un trafico
apreciable, ni se considerase posible, entre la cuenca mediterrdnea del Pais Vasco y
Navarra con Santander, Asturias y Galicia por la linea de la costa.

Es mas, de la no existencia de corrientes de trafico apreciables entre las lineas es-
trechas entre si, sobre todo al occidente de Bilbao, y atin del caracter muy local de las
mdas pequeiias, se tenia un indicio bastante significativo en el hecho de que ninguna
compaiiia de via estrecha, ni grande ni pequeiia, hubieran tomado iniciativa alguna,
en las cuestiones que la Camara de Bilbao planteaba, a pesar de los argumentos que
estas empresas esgrimian por los supuestos peligros de pérdida de importancia y de
capitalidad para Pamplona, poniendo sus intereses en oposicién con los de otras ciuda-
des de Navarra.

Dentro de los antecedentes del estudio del proyecto del Ferrocarril de Logroio-
Pamplona, la Camara de Comercio de Bilbao realiz6 un analisis de aquellos grupos in-
versores que protagonizaron las construcciones ferroviarias vascas y las distintas inicia-
tivas que se llevaron a efecto para su reorganizacién. De este modo, esgrimia que
capitales bilbainos, por su propio esfuerzo, construyeron la linea Bilbao-Tudela, al
igual que abordaron una serie de construcciones via estrecha sin auxilio del Estado,
como fueron Bilbao-San Sebastidn-Zumarraga, Bilbao-Santander y Bilbao-L.a Robla.
Al mismo tiempo, una empresa particular empez6 a construir la linea Mecolalde-Vito-
ria, abandonando después la construccién, que fue continuada por el Estado, primera-
mente hasta Vitoria y mas tarde a Estella, surgiendo luego, y muy adelantada ya la
construccién de esta linea, el proyecto de electrificacién.

El capital bilbaino también particip6 en el Tranvia San Sebastidn a la Frontera france-
sa y otra empresa bilbaina explotaba los bosques y las minas de Leizaran, aunque sin re-
sultado econémico, construyendo la linea del mismo nombre. Ampliaron después esta
linea con la proteccién del Estado (Ley de 1908) hasta Pamplona de una parte vy, de otra,
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hasta Lasarte. La misma empresa y con la misma proteccién del Estado, obtuvo la con-
cesion del Logrono-Pamplona que caducé. Inversores extranjeros construyeron la linea
estrecha del Baztan, Irtin a Elizondo, y desde entonces este grupo inversor estuvo inter-
viniendo en Navarra de un modo activo en todos aquellos planes ferroviarios de la pro-
vincia. [.a Camara de Comercio de Bilbao pidi6é en 1924, y después de publicado el nue-
vo Estatuto Ferroviario, que se transformara el ancho de via de la linea Vitoria-Estella, a
la par que en Vitoria se estaba trabajando por el acortamiento de Vitoria-Izarra en via
normal. Ademads, esta entidad bilbaina estaba estudiando la transformacién todas las li-
neas de un metro que por afectar a Bilbao y su puerto pudiesen constituir una dificultad
para sus relaciones con toda la Peninsula, dentro del papel que consideraban que Bilbao
debia desempenar en la economia espafiola. Por su parte, la Diputacién de Navarra, tra-
bajaba por resucitar la concesién estrecha [Logrofio-Pamplona.

Esta politica ferroviaria disefiada por la Cidmara de Comercio de Bilbao, afectaba a
los intereses de aquellos inversores vinculados con la explotacién ferroviaria en via es-
trecha. Dentro de estos capitales existian tres grupos claramente diferenciados: el lla-
mado Grupo Plazaola, que entr6 a formar parte de una nueva sociedad llamada Exp/o-
tadora de Ferrocarriles y Tranvias y a la que también se unieron el ferrocarril Hernani a
San Sebastidn y en el de la Frontera; el grupo del Ferrocarril del Bidasoa, también de-
nominado Grupo Mourgues, y, por ultimo, el grupo de Vascongados (Bilbao-San Sebas-
tidn), quien por su importancia parecia que podia haber aspirado a la hegemonia de
una gran red de via estrecha. Asi, frente a los trabajos de la Cimara de Comercio de
Bilbao, este tltimo grupo present6 un plan de ampliacién de la red de via estrecha,
siempre en base de la conservacidn de este tipo de ancho viario en el Ferrocarril de Vi-
toria-Estella y la construccién en el mismo tipo de via del Logrofio-Pamplona, punto
de convergencia de los tres grupos empresariales anteriormente citados.

Con motivo de dar a conocer sus planes, tuvo lugar en enero de 1925 una conferen-
cia en Vitoria, en la que los representantes de la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados
hablaban de llegar hasta Madrid con la via estrecha, aunque los planos presentados sé6lo
comprendian la prolongacién de este tipo de via hasta Valencia. Consideraban que para
realizar este proyecto no se necesitaria mas que una construccién de 500 kilémetros, so-
lucionando de este modo la comunicacién Pamplona-Bilbao, pero no por la rampa de
Plazaola, sino por una serie de nuevos ferrocarriles de elevado coste, con grandes tine-
les por Berastegui, Tolosa a Azpeitia, y luego de Azcoitia a Mecolalde. Sin embargo, en
Navarra, donde Vascongados no poseia ninguna linea, eran mas conocidos y contaban con
mayores relaciones e influencia los otros dos grupos de inversores de via estrecha ante-
riormente indicados, especialmente el de Plazaola (Explotadora de Ferrocarriles), cuyos
elementos tuvieron antes la concesién de Logrofio-Pamplona, dejindola caducar y en
cuyo consejo de administracién figuraban capitales navarros. La linea del Bidasoa (grupo
Mourgues) también habia conseguido que la Diputacién Foral de Navarra solicitase y ob-
tuviese incluir en el Plan General de Ferrocarriles la linea Pamplona-Santesteban, pro-
longacién de la que ya explotaban, con caricter local y no con caracter preferente y con
arreglo a la legislacién de 1912, tal y como pretendia la prensa navarra.

Por lo tanto, la Cdmara de Comercio de Bilbao alegaba que si se contemplaba toda
la cuenca y cornisa cantabrica, la linea estrecha seguiria por toda esta vertiente desde
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El Ferrol hasta Elizondo, por Santander-Bilbao-San Sebastidn, quedando cortada alli
en el Baztan. Ademis, desde Villablino venia otralinea (I.a Robla) que se unia a la an-
terior en Bilbao. LLa extensién de esa red a la vertiente mediterrdnea se verificaba por
larampa de Salinas hasta Vitoria o, mejor dicho, hasta Estella, y por Plazaola, hasta al-
canzar Pamplona, donde se podia empalmar conla linea de Sangiiesa-Sddaba. Con esta
linea se llegaba a topar en Gallur con la via ancha, por lo que el circuito de via estrecha
no quedaba cerrado por este lado, como tampoco lo quedaba ni en L.e6n ni en El Fe-
rrol. Otro tanto de lo mismo pasaria con la prolongacion del Ferrocarril de Sangiiesa a
Jaca que en este punto tropezaria con la linea de Norte. Por consiguiente, la cimara bil-
baina aducia que en vez de proceder a la continuidad del circuito de via normal que se
deseaba para la regidn, se iba al cierre del mismo con la linea Estella-Pamplona, en via
estrecha y con el tope en Logrofio en vez de en Estella, por lo que volvian a quedar el
mismo numero de segmentos de este tipo de via abiertos.

Lo tnico que podria fundamentar este cierre en Estella-Pamplona seria: la exis-
tencia de un trafico fuerte, que tuviese que ir precisamente por Plazaola a San Sebas-
tidn, es decir, que no pudiese verificarse por via ancha; el hecho de que la comunica-
cion Estella-Bilbao por la rampa de Salinas de .éniz fuese aceptable aunque siempre
con los defectos inherentes a la via estrecha; y, por dltimo, que hubiese un gran trafico
Vitoria-Pamplona y fuese preferible el recorrido por via estrecha por Estella al del
Norte por Alsasua. Pero era un hecho que el trifico Vitoria-Pamplona se realizaba
siempre por via normal por Alsasua, ademas de con mejor perfil y 32 kilémetros me-
nos de recorrido. Al mismo tiempo, la rampa de Salinas no se consideraba aceptable,
por lo que de construirse el Vitoria-Izarra, el trafico se desviaria por la viaancha, con lo
que la linea de Salinas quedaria sin trafico. Para finalizar, a Navarra, ni con el mercado
ni con el puerto de Guiptzcoa le bastaba, y la diferencia de kilometraje de sus comu-
nicaciones en via ancha o estrecha con Guipizcoa, no se podia considerar tan grande
para el trifico de mercancias, atin teniendo en cuenta que una linea como la del Pla-
zaola contaba con graves problemas para el arrastre de este tipo de transporte.

Por lo tanto, ante estos antecedentes, la Cimara de Comercio de Bilbao sostenia
que de haber un trafico importante traducido en un interés general, se impondria una
mejor comunicacién en via ancha entre Guipiizcoa y Navarra; pero no por favorecer el
trafico entre ambas comunidades se podia obligar a la Navarra mediterrdnea a estar so-
metida las consecuencias nefastas de la via estrecha, con un trafico de transbordos y
quedando incomunicada del resto de Espaiia y sin remedio para el porvenir. De este
modo, se dejaba sin enlaces el eje ferroviario Castején-Pamplona, de la que era socio
el Estado y que tarde o temprano terminaria por revertir al mismo. Afadia la Camara,
que si se queria pensar en la red de via estrecha como extendida de hecho a la vertien-
te mediterranea y cerrarla, el cierre no seria Estella-Pamplona (que daba ya lugar a
otro ramal Estella-Logrofio y los que después vendrian), sino Estella-Sangiiesa. Ain
asi se habria conseguido extender los perniciosos efectos de la red de via estrecha, que
ya se habian puesto de manifiesto de la cuenca cantabrica, a donde a juicio de la cima-
ra bilbaina se la deberia confinar.

En efecto, esta red de via estrecha, en cuanto al triafico que realizaba, aparecia mis
que como tal red como un conjunto de lineas sin grandes contactos entre ellas y a ve-
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ces hasta sin empalmes efectivos, y sirviendo unas lineas, mas que al trafico sin tras-
bordo de sus homélogas contiguas, a la red normal conductora del trafico general, esto
es, cumpliendo en malas condiciones, /o que la fuerza de los hechos y pese a la pretendida
propia importancia, constituia su verdadera funcién. Ejemplos bien patentes lo atesti-
guaban y no otra cosa significaba el hecho de no existir enlace en Pamplona, después
de tantos afios de explotacién, entra las lineas de Plazaola y la de Sangiiesa, teniéndo-
lo ésta con la del Norte.

Ante estos planteamientos la Camara de Comercio esboz6, a su entender, aquellas
soluciones de mejora general de las comunicaciones de la zona de influencia del Fe-
rrocarril de Logrofio-Pamplona. Para comenzar, considerando el desarrollo de la red es-
trecha como mayor en la vertiente cantdbrica que en la mediterrdnea y siendo en ésta
escaso, y al estar ambas comunicadas por dos rampas defectuosas, podria pensarse,
como solucién al problema, mejorar aquellas pendientes, aunque de este modo no se
fuese preparando nunca la unificacién de la via ancha, sino por el contrario, el fomen-
to y posterior desarrollo de la red estrecha en la misma Navarra y hasta en Aragén y
Valencia, segin los planes de la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados. Meterse en
estas cuestiones no seria discutir sobre /ec/hos consumados, sino sobre trabajos de refor-
ma a que obligaria el respeto a la situacion ya existente (si de tal se podia calificar la
menguada via estrecha construida) para consagrarlo y consolidarlo para siempre. Pero
en todo caso, cabia la comparacién con lo que habria de hacerse para obtener la mayor
eficacia de la construccién en ancho normal de la linea Logrofio-Pamplona.

También se podria aplicar la consideracién de /ec/o consumado a los puertos, como
directrices de traficos, porque el puerto de Bilbao era un hecho, mientras que al de
Pasajes le faltaba mucho de mejora en sus infraestructuras, sobre todo para llegar a po-
der ejercer todas las funciones que el de Bilbao podia ejercer. La cimara bilbaina se
quejaba de la politica ferroviaria del Estado encaminada a no dotar de red de vias al
puerto que estaba hecho, el de Bilbao, y de dotar de ellas al que en parte estaba por
hacer, el de Pasajes; y esto, con lo que el puerto de Bilbao habia costado y con lo que
habia contribuido al interés general y al de la red de ferrocarriles. A pesar de que el
asunto de los puertos tenia su importancia para los bilbainos, la Cimara de Comercio
de Bilbao aducia que para las instituciones navarras, eran otras las consideraciones las
que primaban, como lo que Navarra podia exportar por todo los puertos, cada uno de
ellos con funciones propias y distintas, como habian de ser los de Bilbao, Pasajes y atin
Zumaya y otros de menor interés, especialmente si la comunicacién se enfocaba hacia
Estella, equidistante de los puertos principales.

Para la Cdmara de Bilbao, el aspecto realmente importante era el mercado de Bil-
bao, al que en mds de medio siglo apenas se le habia proporcionado un nuevo centro
abastecedor, a pesar de que en ese periodo habia aumentado en una fuerte proporciéon
su consumo. Al mismo tiempo, en Navarra y a pesar del enorme crecimiento de su
produccion, casi no se realizé solucion ferroviaria alguna que le permitiese alcanzar un
puesto favorable en nuevos y lucrativos mercados.

Por tltimo, la Camara de Comercio de Bilbao abord6 un estudio comparativo de
los gastos que supondria los trabajos anteriormente descritos de reforma, tanto en via
ancha como en via estrecha, y concluia diciendo que con una menor inversién se solu-
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cionaba en via normal el problema de las comunicaciones ferroviarias de la regién, cor-
tando el avance de la red estrecha y preparando la deseada unificacién de anchos, que
practicamente quedaria establecida con cardcter absoluto para los traficos generales y
regionales de la vertiente mediterrinea de esta zona, y sirviendo la red estrecha los
traficos locales, incluidos los de las cuatro capitales®.

Para finalizar este apartado, y dentro de un encuadre ferroviario espacial, debemos
remitirnos a la situacién real de los ferrocarriles que se explotaban en la zona de Vizca-
ya, Guiptizcoa, Alava y Vizcaya en 1925, momento en el que se encontraban algunos
ferrocarriles en construccién y otros incluidos en el Plan Ferroviario General. En su
conjunto, las longitudes las lineas que servian en 1925 al drea que nos ocupa eran las
siguientes: 620 kilémetros en via normal, con s6lo un ramal corto; y, por su parte, 660
kilémetros en via estrecha con numerosos ramales que servian tan sélo en su mayor
parte valles secundarios, o que separados de su red confluian con la red normal®*. En
cuanto a las longitudes de las lineas que servian la vertiente mediterrdnea de las pro-
vincias anteriormente citadas eran 460 kilémetros en via normal y 200 kilémetros en
via estrecha, incluidos los ramales afluentes a vias normales. Por lo que respecta a las
corrientes de trafico en grandes longitudes, estas se daban en todas las lineas anchas,
mientras que en la red estrecha sélo existian para los carbones de la linea de LL.a Robla
y que no rebasaban Bilbao. Por dltimo, las distancias de Pamplona al puerto de Pasa-
jes eran de 100 kilémetros en via estrecha y 143 kilémetros en via normal, mientras
que de Estella al mismo puerto en via estrecha habia 203 kilémetros y al de Bilbao,
también por via estrecha, 190 kilémetros.

2.3. Las consecuencias inmediatas de la construccion del Ferrocarri/
de Logrofio-FEstella-Pam plona en via estrecha y en via ancha

[La Cimara de Comercio de Bilbao cifraba las consecuencias inmediatas de la ejecu-
ci6n en via estrecha del Ferrocarril de Logrojio-Pamplona calibrando los distintos facto-
res de su explotacién y el trafico que se desarrollaba por este ancho viario®’. En primer

30. Ibidem. Atin establecida la comparacion sobre el caso (necesitindose material movil), y partien-
do del presupuesto de 40 millones para el Ferrocarril de Logroiio-Pamplona en via estrecha, resultaria
que la solucién total de comunicacién estrecha costaria 62, 5 millones de pesetas, frete a 70 millones de
la de via ancha, dando una diferencia de 7,5 millones, que no era mas que el 12,5 por ciento del presu-
puesto base, y que evidentemente representaba menos que el porcentaje de mayor valor que para su
eficacia hay que asignar a las via anchas, y muy lejos de las proporciones respectivas de costos kilomé-
tricos corrientes.

31. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento Nim 2, Lineas ferroviarias ac-
tuales y en construccion y las incluidas en el Plan Ferroviario General.

32. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pam plona, Documento Nim 3, Consecuencias immedia-
tasdelaejecucion en via estrecha del Ferrocarril de Logrofio a Pamplona.
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lugar, para que la red de via estrecha fuese util, precisaria de: modificar la rampa de
Salinas en 27 kilémetros con un gasto de 9 millones de pesetas; ejecutar el acorta-
miento Mondragén a Elorrio, con un desembolso de 6,5 millones; y modificar la linea
de Plazaola, con una cuantia de 7 millones; es decir, un total de 22,5 millones. Des-
pués de esta ejecucién se obtendrian las siguientes distancias: de Pamplona al puerto
de Pasajes, en via estrecha 100 kilémetros y en via ancha 143 kilémetros; de Estella al
puerto de Pasajes, en via estrecha 157 kilometros; de Estella al puerto de Bilbao, tam-
bién en via estrecha, 171 kilémetros. De este modo, las lineas de trifico general que-
darian mal servidas por la red regional, cuyo dualismo de ancho de via se aumentaria,
especialmente donde no existia en aquellos momentos o existia en pequefa propor-
cién.

Por consiguiente, lejos de ir preparando la futura unificacién de la red espafiola, se
vendria a aumentar el desarrollo de la red de via estrecha, abriéndose el camino a la
realizacién de los planes de aquellos que defendian dicha red, cuyos argumentos basi-
cos ya se expusieron en la Asamblea de Vitoria organizada por la Com paiiia de los Ferro-
carriles Vascongados, y para lo que se precisaria ejecutar otros 500 kilémetros mas de
nuevas vias estrechas, desde la regién objeto de este estudio hasta Valencia. [La Cima-
ra de Comercio de Bilbao sostenia que aunque se construyera el Ferrocarril Logrofio-
Estella en via estrecha, el trafico ferroviario Vitoria-Pamplona se seguiria realizando
por la linea del Norte, ademas, con la via estrecha de la linea Logrofio-Estella, la eje-
cucién de la linea Estella-Marcilla se veria abocada a su construccién en este ancho
viario, con lo que se produciria un nuevo trasbordo en Marcilla, en donde ya existia
una linea normal. Como consecuencia de estas actuaciones, la zona de Logrofio y la
del valle del Ebro en general comunicarian con Navarra mediante un trasbordo vy, a
pesar del desarrollo y aumento de la red de via estrecha, no se crearia ningtn trafico
desde LLa Robla y de Santander hacia Vitoria y Pamplona.

Se ha aludido en diferentes ocasiones a las obras necesarias para remodelar la baja-
da de Salinas a Mondragén y la del Plazaola. Ambas bajadas eran el punto de contacto
de la red ferroviaria de via estrecha entre la vertiente cantabrica y la mediterrdnea. La
Comisién de Ferrocarriles de la Camara de Comercio de Bilbao analizé la funcionabi-
lidad de ambas bajadas y lleg6 a las conclusiones que a continuacion resefiamos®. La
bajada de Salinas no podia ser utilizable como elemento colector de una red de via es-
trecha por las siguientes razones: por su emplazamiento intermedio entre Bilbao y San
Sebastidn y entre los puertos de Bilbao y Pasajes, que hacia que a ninguna de dichas
poblaciones y puertos sirviese y que s6lo prestase servicio al valle del Deva, realizan-
do una funcién limitadisima, que no merecia ni siguiera el caracter de provincial; si se
comparaban las distancias geogrificas con las ferroviarias, habiendo de Bilbao a Vitoria

33. CCB. Comision de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento Nim 6, Plano y perfil de la linea
en via estrecha de Vitoria a los Mdrtires, Tomados del Folleto oficial publicado dela inauguracion de la linea en
septiembre de 1919. Comision de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos para
la construccion en vi a normal del Ferrocarril deLogroiio a Pamplona, Documento Nim 10, Noticias sobre la ba-
jada del Plazaola.
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52 kilémetros, por este trazado resultaban 120 kilémetros, y a Pasajes 133 kil6metros,
cuando la distancia a este puerto, geograficamente era tan sé6lo de 82 kilémetros; por
las condiciones de su trazado, con pendientes de mas del 2 por ciento y curvas violen-
tas y seguidas, con una longitud de 22 kilémetros; y, por dltimo, escaso servicio en
aquel entonces de la linea y escasa circulacién de trenes.

Por lo tanto, de estos datos se desprendia que las malas condiciones que ofrecia la
bajada de Salinas para un tréfico regular, le imposibilitaban para constituir un elemen-
to vital dentro de una red de via estrecha de alguna importancia. Por lo que respecta a
la rampa del Ferrocarril de Pamplona a San Sebastidn, \lamado Ferrocarril del Plazaola,
también se mantenia la imposibilidad de que esta rampa pudiese ser utilizable en una
red ferroviaria de alguna intensidad. Prueba de ello, eran las distintas iniciativas del
grupo de Vascongados v del Grupo Mourgues para dar salida a otras construcciones ferro-
viarias que evitasen la utilizacién de esta linea para cruzar la divisoria del Cantabrico.
Por lo tanto, en ese momento en el que trataba de llevar la via estrecha hasta Logroiio,
con el propésito de constituir una red, los dos cruces de la divisoria del cantédbrico, la
bajada de Salinas y la de Plazaola, ofrecian caracteristicas verdaderamente imposibles
para un trafico mediano.

En un informe interno de la Comisién de Ferrocarriles de la Cimara de Comercio
de Bilbao quedaba resumido todo su interés por la mejora de los enlaces ferroviarios
con Navarra. En dicho informe se hacia una comparacién entre lo obtenido con las so-
luciones estrechas y con las soluciones anchas en funciéon de la construccion del Ferroca-
rril de Logroiio-Pamplona y de las mejoras de las comunicaciones con Estella*. Por
aquel momento, y supuesta inicamente la construccién de Logrofio-Pamplona, re-
sultaria que con respecto a las so/uciones estrechas, para comenzar, los traficos en Nava-
rra variarian en direccién y proporcién favorablemente a Pasajes; y Bilbao perdia efi-
cacia dentro de Logrofio. En segundo lugar, se aumentarian en 42 kilémetros las
diferencias kilométricas entre Pasajes y Bilbao con respecto a Pamplona, y en tercer
lugar, se creaba un trafico nuevo para Bilbao en los alrededores de Estella, pero sin
gran importancia y con desventaja para Bilbao sobre Pasajes de 33 kilémetros y de
mucho peor trazado.

Por lo que respecta a las so/uciones anchas, la primera consecuencia seria que los tra-
ficos en Navarra variarian en direccién y proporcién favorablemente a Bilbao; y Bilbao
robustecia su eficacia en el centro de Logrofio. En segundo lugar, no variaria practica-
mente la diferencia kilométrica eficaz entre Pasajes y Bilbao con respecto a Pamplo-
na, y por ultimo, se crearia un triafico para Bilbao alrededor de Estella, en via ancha,
con inferioridad para Bilbao sobre Pasajes de 49 kilémetros, pero sin ninguna desven-
taja en el perfil.

34. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrono-Pamplona, Com paracion entre [ o obteni-
do con las soluciones estrechas y con las anchas, 1926; Aportaciones al estudio delas comunicaciones ferroviarias
en Navarra con Bilbao desde el punto devista del interés de éste, 1926. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril
de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos parala construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a
Pamplona, Notas.
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En cuanto a las posibles consecuencias de una nueva construccién en un futuro cer-
cano mejorando la comunicacién con Estella, en cuanto a las so/uciones estrechas (arreglo
Bilbao-Durango, construcciéon de Elorrio-Mondragén y de Mondragén-Villarreal), pri-
meramente se reducia en 25 kilémetros la diferencia con Pasajes para Estella, mientras
que para Pamplona quedaba como antes. Ademads, no se conseguiria que la comunica-
ci6n Estella-Bilbao dejara de ser mala, y la comunicacién Pamplona-Bilbao seguiria
siendo invariablemente deficiente. En cuanto a las soluciones anchas (70 kilémetros de
transformacién de ancho en Vitoria-Estella), se cambiaba la desventaja de 59 kiléme-
tros de Bilbao con Pasajes para Estella, en ventaja de 53 kilémetros, esto es, se mejo-
raba en 102 kilémetros, mientras que para Pamplona quedaba como antes. Por tltimo,
la comunicacién Estella-Bilbao se habria hecho buena en si, a la par que la de Pamplo-
na-Bilbao seguiria como antes, insuficiente.

Con referencia a las repercusiones de una nueva construccién en un futuro remoto
mejorando las comunicaciones de Pamplona, en las so/uciones estrechas (mejora y cons-
truccion mas radical que se considere mas eficaz para el acercamiento, 20 y 60 kiléme-
tros), la conexi6n con Estella quedaria como se ha indicado en el punto anterior, mien-
tras que para Pamplona se acortaba en 25 kilémetros la diferencia con Pasajes; no
quedando mas que 61 kilémetros de desventaja. Ademas, la comunicacién Pamplona-
Bilbao se habria hecho buena en si como kilometraje y la de Estella-Bilbao seguiria
siendo mala. Referente a las so/uciones anchas (via ancha para el Bilbao-Zumarraga; 70
kilémetros), la comunicaciéon con Estella quedaria como en el punto anterior. Para
Pamplona se acortaba en 70 kilémetros la diferencia con Pasajes; no quedando mas
que 12 kilémetros de desventaja, esto es, practicamente sin ella, y con trazado igual o
mejor. LLa comunicacién Pamplona-Bilbao se habria hecho buena en todos conceptos
y la de Estella-Bilbao lo seguiria siendo igualmente favorable. Para finalizar, se daba
solucién al problema de comunicar Bilbao con la frontera francesa en via ancha.

Por lo tanto, en el momento en que quedase construida la linea Loogrofio-Pamplo-
na, y sin mas previsién, habria ventajas si esta linea se realizase en via ancha, porque
quedaria robustecido Logrofo, y los cambios de direcciones y proporciones de proce-
dencia de via estrecha y ancha favorecerian a Bilbao, aunque, en la solucién estrecha
quedase con respecto a Estella con 16 kilémetros menos de diferencia con Pasajes en
relacién a la que tenia en via ancha. Para un futuro, con la solucién estrecha, quedaba
imposibilitado todo intento de reduccién de diferencias con Pasajes y de mejora de las
comunicaciones en si mismas de Bilbao con Navarra, al mismo tiempo que limitaba
cualquier intensificacién de trafico, puesto que mientras que con las soluciones an-
chas cabian estudios verosimiles que para Estella daban a Bilbao una ventaja sobre
Pasajes de 53 kilometros (poniendo Estella a 147 kilémetros de Bilbao), y que para
Pamplona anulaban la diferencia entre Bilbao y Pasajes (poniendo a 155 kilémetros de
Bilbao), con las soluciones estrechas solamente se podria llegar casi al equilibrio con
Pasajes para Estella y a 61 kilometros de desventaja con Pamplona (quedando respec-
tivamente a 165 y 161 kilémetros de Bilbao).

[La Camara de Comercio de Bilbao apuntaba que como se podia se podia observar,
tanto desde un principio como para el futuro, las soluciones anchas eran mejores para
Bilbao, respecto a Pasajes y para Bilbao-Navarra en si, teniéndose en cuenta, ademas,
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que en la solucién ancha el niimero de trasbordos seria menor dentro de Navarra (al
existir las lineas Alsasua-Castejon y Logrofio-Castején) y ello influia en las comunica-
ciones anteriormente descritas, al mismo tiempo que en las internas de Navarra y en
las que enlazaban Navarra con el centro de Espaia.

3. Las gestiones de Bilbao

Era el afio 1924 cuando el Gobierno del general Primo de Rivera ultimaba lo que seria
el santo y sefa de su politica ferroviaria. Se habia sacado a informacién publica el an-
teproyecto del Nuevo Plan Ferroviario que estaria regido por la nueva legislacién que
en esta materia recogia el Estatuto Ferroviario. Este planteamiento ferroviario permi-
tia la adscripcién de nuevas lineas o de antiguos proyectos remodelados bajo nuevas
premisas para su construcciéon y con la garantia del Estado en cuanto a ayudas y sub-
venciones. LLos financieros bilbainos vieron en estos nuevos aires de la politica gene-
ral ferroviaria del Estado una oportunidad de oro para dotar al puerto de Bilbao de
aquellas infraestructuras ferroviarias necesarias para su mejora y potenciacion.

El comienzo de la década de los afios 20 fue dura para el puerto bilbaino, a la baja-
da de los fletes hubo que anadir la pérdida de mercados internacionales como resulta-
do del reajuste del trifico maritimo europeo, a la par que habia perdido el embarque
de materias tradicionales, como habia sido el hierro, a consecuencia del paulatino cie-
rre de las minas vizcainas. Dentro de esta situacién, los inversores bilbainos veian en
la reorganizacion de la red ferroviaria la panacea a los males que aquejaban al puerto
de Bilbao. Por una parte, la renovacién de las infraestructuras ferroviarias existentes, y
que habian quedado obsoletas para las nuevas necesidades del trafico, unido a una se-
rie de construcciones complementarias de esta red, dotarian a Bilbao de los canales
necesarios para aumentar su area de influencia y, por lo tanto, incrementar el volumen
del trafico de su puerto.

De este modo, y al amparo del nuevo régimen ferroviario, el Comité Ejecutivo de
Ferrocarriles de Vizcaya, dependiente de la Camara de Comercio de Bilbao, tanteé las
posibilidades de construir diferentes lineas. En un informe interno de este comité, se
planteaba la cuestién de trabajar a favor de la concesién del Ferrocarril de Logrodio-
Pamplona®. Para comenzar, este informe consideraba que las pretensiones de Bilbao
con respecto a este ferrocarril eran favorables al interés general, al de Navarra, al de
Bilbao y al de la defensa nacional, ademas de estar acordes con el desarrollo de las re-
des de via normal y ser coherentes con el régimen ferroviario que se encontraba en vi-
gor. Por lo tanto, apuntaba el Comité, se decidié trabajar para que no se sacara a subas-
ta la construccion del Ferrocarril Logrojio-Pamplona en via estrecha y con arreglo a la
Leyde 1912, y menos atin con presupuesto kilométrico mayor que el que normalmen-

35. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Dazos, estudios y estadisticas
sobre el Ferrocarril Logrofio-Pamplona. Informe sin titulo, S.F.
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te preveia aquella disposicion. Se advertia, ademas, que la Diputacién de Navarra nun-
ca tuvo esa concesién, pero si unos particulares que la dejaron caducar, por lo que di-
cha concesién paso a ser propiedad del Estado. En cuanto a la tramitacién del expe-
diente por parte de la Diputacién navarra, el Comité aducia que esta entidad hizo una
rectificaciéon de los precios del antiguo proyecto, pero nunca realiz6 mayores gastos.
Es mis, la tramitacién de este expediente no se habia movido desde 1923, es decir,
desde antes del nuevo régimen ferroviario, hasta el momento en el que la Cdmara de
Bilbao se veia interesada en su promocion.

El Comité sostenia que en Bilbao se pretendia, y por lo tanto asi se iba a solicitar,
la construccion del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona en via ancha, con arreglo a un pro-
yecto completo modificable, aprobado y que ya existia en el Ministerio de Fomento,
y con presupuesto que fue rectificado tomando como base aquel y precios del de via
estrecha. Ademas, se ofrecian importantes colaboraciones al Estado y una fuerte sub-
vencion metdlica de la Diputacién de Vizcaya, que se esperaba pudiera ser sumada a
la que la Diputacién de Navarra se decia que ofrecia a quien se quedase con la conce-
si6n de este ferrocarril en via estrecha. EI Comité esperaba que en el siguiente pleno
de la Diputacién de Navarra, del que no se indica fecha y en el que se iba a tratar este
asunto, o se votara en contra del Informe de la Junta Gestora de Ferrocarriles de Na-
varra, favorable a la solucién de via estrecha, o de no ser esto posible, se tuviera en
consideracion la solucién de la via ancha, habida cuenta que en la tramitacién del ex-
pediente en Madrid todavia no se habian apreciado las pretensiones de Vizcaya.

Por lo tanto, el Comité deseaba que se apovyase la inmediata construccion en via estre-
cha del Ferrocarril de Logroiio-Pamplona segin las condiciones anteriormente citadas,
considerando que si el Estado estaba dispuesto a conceder la garantia de 40 millones
de pesetas, bien podia comprometer la Deuda Ferroviaria por un 50 por ciento en la
construccién del ferrocarril, puesto que se pensaba que quien fuese el concesionario
de la linea en via estrecha, esperaria obtener siquiera un 9 por ciento del capital, lo
que ya era una anualidad lo bastante sobrada para el presupuesto en via ancha. O di-
cho de otro modo, que sacando a concurso la construccién en via ancha, el Estado no
harfa sino mejorar lo que se propusiesen si procedia a la subasta de la concesién en via
estrecha, sin perjuicio del Tesoro y con evidente beneficio para el intercambio mer-
cantil a nivel nacional.

A este informe le acompafiaba un escrito que se presenté al Ministerio de Fomen-
to en el que se detallaba el inzerés de las redes de linea normal. En esta escueta nota, el
Comité indicaba que en un documento oficial de la Diputacién de Navarra, el Ferro-
carril de Logrofio-Pam plona, estaba calificado de verdadero eje de las comunicaciones
de Navarra, lo que quedaba confirmado por el conocimiento de la riqueza de la zona
atravesada y de su emplazamiento con respecto a las comunicaciones del momento, a
las previstas y a las que se estaban gestionando para el futuro. Continuaba el Comité,
que a la misma consideracion se llegaba si, como en Bilbao se estimaba, la construc-
ci6n en via estrecha imposibilitaba para siempre perfeccionamientos posteriores en la
comunicacion Navarra-Vizcaya, que indudablemente acarrearian un nuevo trafico para
la via ancha, habida cuenta la importancia y naturaleza absolutamente complementa-
ria de las economias vizcaina y navarra. EI Comité recordaba al Ministerio el caso del
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Ferrocarril del Plazaola, de via estrecha, que ante los problemas para el trifico de mer-
cancias y la competencia de Norte, pacté con esta dltima compafiia un acuerdo para
que las mercancias destinadas al Plazaola fuesen transportadas por Norte en vez de
por sus lineas, con el consiguiente perjuicio para ambas compaiiias por la reducciéon de
beneficios al tener que repartirlos.

Por el momento, las primeras gestiones a favor del Ferrocarril Logrofio-Pamplona
en via ancha ya habian dado comienzo por parte de la Caimara de Comercio de Bilbao.
El siguiente paso seria la concienciacién de la opinién publica en torno a este tema.
En larevista Informacion, portavoz oficial de esta Camara, en su nimero del 14 de no-
viembre de 1924, se presentaba un amplio reportaje que con el titulo Los enlaces ferro-
viarios con Bilbao, las nuevas lineas “Vitoria-Estella”, “Estella-Logroiio”, “Vitoria-Bilbao”
deben ser de via ancha por ser conveniencia general. En este articulo, se recogia el informe
elevado al Ministro de Fomento con fecha del 2 de noviembre de 1924 por la Cimara
de Comercio de Bilbao*. Segiin la Cidmara de Comercio en este informe se demostraba
cumplidamente de un modo irrefutable la conveniencia general de la via ancha. Sostenia, ade-
mas, que las consideraciones que en éste se planteaban no necesitaban refuerzo algu-
no, puesto que eran tan convincentes y didfanas que seguramente tendrian la mejor com-
prensién y acogida en todas las zonas servidas por los ferrocarriles a los que se referia
el escrito, y alcanzarian la aprobacién oficial.

En resumen, el escrito elevado al Ministerio consideraba que teniendo como mar-
co el nuevo Estatuto Ferroviario se presentaba una inmejorable oportunidad para me-
jorar las comunicaciones de Vizcaya con Alava y Navarra mediante los acortamientos
ferroviarios entre Bilbao, Vitoria, Estella y Pamplona. La funcién del puerto de Bilbao
era clave en todo este proceso, al facilitar la exportacién de los productos agricolas na-
varros. L.a red de via estrecha de Navarra se veia incapacitada para cumplir esta fun-
ci6n como consecuencia de los empalmes defectuosos con los que contaba. Por lo tan-
to, era una necesidad imperiosa la utilizacién de la via ancha en la explotacion de las
lineas de Vitoria-Estella y de Pamplona-Logrofio, la primera en construccién en via
estrecha, y la segunda en tramitaciéon con el mismo ancho viario.

» »

3.1. Las gestiones con el Gobierno

A pesar de los informes y escritos enviados por la Camara de Comercio al Ministerio
de Fomento, el expediente del Ferrocarril de Logroiio-Pam plona en via estrecha abier-
to a instancias de la Diputacién de Navarra seguia tramitandose en el Consejo Supe-
rior Ferroviario. Por ello, la Comisién de Ferrocarriles de Vizcaya de esta cdmara deci-
di6 elevar un escrito al presidente del Consejo Superior Ferroviario con fecha del 12

36. “Los enlaces ferroviarios con Bilbao, las nuevas lineas Vitoria-Estella, Estella-Logrofio, Vitoria-
Bilbao deben ser de via ancha por ser conveniencia general”, en Informacion, aiio X, 14 de noviembre de
1924, n° 264, Bilbao, pp. 683-685.
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de mayo de 1925*. El motivo de este informe fue la informacién publica que segun la
Real Orden del 7 de marzo de 1924 se abri6 sobre el Nuevo Plan Ferroviario. L.a Co-
misién daba comienzo su exposicién haciendo una referencia a la situacién del puerto
de Bilbao, que desde hacia dos afios venia reponiéndose de la aguda crisis que habia
atravesado, siendo en aquellos momentos el puerto de mayor trafico del norte de Es-
pafia. Como gran puerto, y con relacién a las funciones intrinsecas a esta naturaleza,
aspiraba a mejorar sus infraestructuras, entre las que se contaban los accesos y enlaces
ferroviarios, con el objetivo de asegurar su zona de influencia y mejorarla con aquellos
trazados més convenientes a la economia nacional.

Asi mismo, la Comisién de Ferrocarriles de Vizcaya afiadia que su actuacién estaba
fundada en puntos de vista y en designios inspirados tan solo por un mejor aprovecha-
miento de las capacidades y producciones de cada regién. Por lo tanto, la Comision
crey6 su deber llamar la atencion del Consejo Superior de Ferrocarriles sobre la con-
veniencia de rectificar criterios y proyectos que afectaban a las comunicaciones de la
provincia de Navarra con otras préximas y, especialmente, con la zona de Bilbao y su
puerto. Después de realizar un analisis sobre la pésima situacién de los enlaces ferro-
viarios de Vizcaya con Navarra, se hacia una breve resefia de la economia navarra. LLa
Comision alegaba que la produccién de Navarra se estaba intensificando, pero este
avance contaba con un tope en la lejania de mercados, todo ello cuando la zona de Bil-
bao, que era, tal vez, el mercado de precios mas remuneradores de toda Espaiia, se en-
contraba por carretera a 150 kilémetros de Pamplona y 130 kilémetros de Estella. La
realidad del transporte terrestre de los productos navarros en esa época pasaba por los
ONErosos transportes en camiones, que constituian una viva acusacién contra la falta
de adecuadas vias de comunicacion. Por lo tanto, de facilitarse la comunicacién ferro-
viaria entre Navarra y Vizcaya, el beneficio seria para ambas comunidades, puesto que
sus economias eran absolutamente complementarias.

En la instancia que se elevoé al Subsecretario de Ministerio el 2 de noviembre de
1924, ya se solicitaban las reformas necesarias para establecer el Ferrocarril Directo Vitoria-
Bilbao por Miravalles, y la utilizacién de la via normal para el proyecto Logrofio-Estella-
Pamplona. Ante las noticias de que la linea Vitoria-Izarra se incluia en el Plan, se estudié
una linea Alsasua-Estella en via ancha y el proyecto de Miravalles-Vitoria. [La Comisién
de Ferrocarriles de Vizcaya, a pesar de que no regateé esfuerzo alguno en pro de sus pun-
tos de vista, que entendia ser de conveniencia general y, concretamente, muy favorables
a los interese de Navarra, no consiguié materializar sus proyectos, ya que ni el Plan le
brindaba solucién a los problemas que planteaba, ni los trabajos de Navarra habian cam-
biado de rumbo. En este extremo, el 31 de marzo la Diputacién de Navarra publicé un
concurso de proyectos sobre la linea de Logrofio-Pamplona por Estella en via estrecha
conforme a antiguo proyecto y concesion ya caducados. L.a Diputacion de Navarra se pro-
ponia presentarse a dicho concurso y acudir en su dia como licitador a la subasta.

Habia que afiadir, ademads, que la Junta Gestora de Ferrocarriles de Navarra habia
acordado proponer a la Diputacién que se tramitara este ferrocarril por la Ley de 1908

37. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Escritos e informes.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 59



OLGA MAcCIAS

y la de 1912 para facilitar su construccién en via estrecha, al igual que los proyectos
Pamplona-Santesteban por Ulzama y el de Latasa-Santesteban, afluente este ltimo
del ferrocarril del Plazaola y ambos, a la vez, del Bidasoa. L.a Comisién de Ferrocarri-
les mostraba su rechazo a la politica de estas entidades navarras, puesto que era con-
traria a sus intereses, que se veian particularmente perjudicados en lo que se referia a
la linea de Logrono-Pamplona, al ser la que mayor relacién tenia con los intereses bil-
bainos.

Se quejaba la Comisién de Ferrocarriles de Vizcaya de que en la memoria del Plan
del Consejo Ferroviario tan sélo se citase dos veces el nombre de Vizcaya o de Bilbao,
una tratindose la linea Haro-Abéjar, a la que se le consideraba adscrita al Ferrocarri/
Ontaneda-Calatayud, y cuya tnica finalidad era dar comunicacién a Bilbao con el Le-
vante; y otra, al tratar la linea Vitoria-Izarra. Efectivamente, esta iltima linea supon-
dria un acortamiento de Bilbao con Vitoria y Navarra, pero tinicamente para la direc-
ci6on Alsasua-Pamplona y no se alcanzaria Navarra sin trasbordo, con lo que Bilbao
quedaria incomunicado sin trasbordo con todo el oriente de Navarra. Ademas, al apli-
car la via de metro en las lineas del centro y del occidente navarro, el acortamiento Vi-
toria-Izarra seria menos eficaz. Por lo tanto, la Comisién de Ferrocarriles consideraba
que tanto el Plan del Consejo Ferroviario como las orientaciones de Navarra, conduci-
an a soluciones que estimaban deficientes, en las que, mds que en sus escasisimas
ventajas respecto a Bilbao, les hacian pensar en que su realizacién constituiria una im-
posibilidad de que en el futuro pudiesen perfeccionarse las comunicaciones en cues-
tién. Este seria el resultado del desarrollo de la via estrecha en el centro y sudoeste de
Navarra, que privaria de brazos a la que era su arteria central Alsasua-Castejon, redu-
ciendo su eficacia, y produciria trasbordos en todas las comunicaciones con la cuenca
del Ebro, con el centro de Espaiia, y con el oeste peninsular.

Por lo tanto, la Comisién de Ferrocarriles de Vizcaya sugeria las siguientes solucio-
nes: mejorar las comunicaciones de Bilbao con la frontera francesa con la transforma-
ci6n de la linea de Bilbao-Zumarraga en via normal; resolver el problema de la comu-
nicacién con Estella transformando también la via del Ferrocarril Vitoria-Estella en
ancho normal, reforma que en absoluto afectarian a la intensidad del trafico desarrolla-
do por esta linea en su explotacion en via estrecha; y, por tltimo, propugnar una vez
mas, que se construyese el Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio en via normal. La Co-
misién no dudaba en hacer una llamamiento a la atencién del dafio que para la econo-
mia general y, concretamente para Bilbao y para Navarra, resultaria si, por satisfacer
aspiraciones locales del momento, se construyera este ferrocarril en via de un metro,
puesto que con ello se cerraba el paso a otras soluciones mis ventajosas y con mejor
porvenir. En definitiva, era necesario que la red ferroviaria navarra, desde Pamplona
hacia el sur, se construyese en via normal y, por tanto, como llaves de esta orientacion,
que la linea de Pamplona-Logrofio se construyese también en este tipo de ancho via-
rio, al mismo tiempo que se transformase en ancho normal la linea Vitoria a Estella.

LLa Comisién de Ferrocarriles finalizaba su escrito con una serie de consideraciones
acerca de las comunicaciones de Pamplona y Estella, y de las de Bilbao con la cuenca
del Duero. Y es en este punto donde se encontraba otra pieza que articulaba todo este
puzzle. Para esta Comisidn, la linea Logrofio-Pamplona, formaba parte de una linea
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mds amplia (San Leonardo-Velilla de San Esteban, prolongacién de Logrono-Haro-
Monterrubio-Riaza) cuyo objetivo no era otro que el de acortar las distancias ferrovia-
rias entre el Puerto de Bilbao y la cuenca del Duero. I.a Comisién aludia a la unidad de
intereses de las provincias implicadas (Vizcaya, Alava, Logrofio, Guiptizcoa, Navarra y
Soria), y proponia al Consejo Superior la creacién de una Ponencia Especial para esta
zona, en la que también se incluirfa a Navarra. Es més, proponia extender los estudios
de este drea hasta el Ferrocarril Directo Riaza-Burgos y la linea Castején a Calatayud,
que mejorarian respectivamente las comunicaciones de Bilbao con el Alto Duero y con
el Levante espafol. Seria un modo de solventar las deficiencias del Plan Ferroviario
que habia favorecido a los puertos de Santander y Pasajes y no al de Bilbao.

Por aquel momento, el asunto parecia congelado en el Ministerio, y la Cdmara de
Comercio de Bilbao no dudé en mover aquellos hilos que en la Corte le podian favo-
recer en sus gestiones. De este modo, a través de la correspondencia interna del Co-
mité Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya, podemos conocer las impresiones que Ma-
nuel Chalbaud, presidente de este comité, intercambi6 con Gregorio Prados Urquijo,
miembro del Consejo Superior Ferroviario, y con José de Orbegozo, empresario vizca-
ino que con motivo de su viaje a Madrid tenia previsto entrevistarse con miembros
destacados del Gobierno®*. En su carta del 13 de octubre de 1924 a Gregorio Prados
Urquijo, Manuel Chalbaud le indicaba que suponia que Ramén Bergé (miembro del
Comité de Ferrocarriles) le habria anunciado que le enviaria una carta sobre diferen-
tes lineas férreas, habida cuenta de su pertenencia al Consejo Ferroviario y, mas atdn,
por formar parte de la Comision que habia de tratar el plan general. Con anterioridad,
cuando el Comité Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya recibié una invitacién del Sr.
Prados Urquijo para tratar el asunto del Ferrocarril de Haro-Ezcaray-Abejar, se hablé de
la conveniencia de enviarle una nota sobre la cuestién de los enlaces ferroviarios entre
Bilbao y Navarra.

A la carta enviada al Sr. Prados Urquijo le acompaifiaba un breve pero detallado es-
tudio sobre el Ferrocarril de Logroiio-Pamplona, en el que tras analizar los diferentes
elementos interesados en su construccién, la situacién de Navarra y el problema de la
concurrencia de los puertos de Pasajes y Bilbao, se indicaba la actuaciéon que el Con-
sejo Superior Ferroviario podria tomar respecto a este asunto. Segin Chalbaud, ese
parecia ser el momento en el que este organismo podia hacer que el proyecto se mo-
dificase para su construccién en via ancha o, por lo menos, se cambiaran las caracteris-
ticas del trazado en forma que, aunque de momento se construyese en via de un metro,
podria luego convertirse en via normal. Sin embargo, era de temer que los elementos
interesados en la via estrecha consiguiesen evitar este tramite del informe del Conse-
jo, dadas sus influencias y habida cuenta de que todavia no estaba en normal funcio-
namiento este organismo. Si se suponia la intervencién de éste tltimo, no seria dificil
conseguir la modificacién del proyecto en ancho normal, pues ese parecia el espiritu
del Estatuto. Ademas, el interés de la Compaiiia del Norte era favorable al punto de vis-

38. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Correspondencia.
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ta del Comité, pero en cambio, recelaban de la gestién de los representantes de las
compaiiias de via estrecha, en relacién todo ello con las intensas gestiones y poderosas
influencias que indudablemente habian de poner en juego las empresas o grupos que
tuviesen interés en que la construccion se realizase tal como habia sido concedida,
esto es, con via de un metro.

Tal vez, el apoyo mas fuerte con el que contaban para fundamentar su punto de
vista los partidarios de la via estrecha era la construccién de la linea Vitoria-Estella es
este ancho viario, por lo que la Cdmara de Comercio de Bilbao debia gestionar para
que se transformase el tipo de via de esta linea, y se realizase su explotaciéon en via an-
cha, puesto que de construirse el Ferrocarril Vitoria-Estella en via estrecha, serviria de
apoyo para que también el de Logrofio-Estella-Pamplona se hiciese en este tipo de
via. Por lo tanto, era necesaria una prudente gestion por parte de la corporacion vizcai-
na para que inmediatamente se plantease el estudio de la transformacién del Ferroca-
rril Vitoria-Estella, extremo con el que a Chalbaud le parecia estarian bien dispuestos
algunos de los elementos facultativos que habrian de informar sobre el mismo.

En su carta del 25 de octubre del mismo afio a José de Orbegozo, Manuel Chal-
baud hacia referencia a las gestiones que miembros del Comité de Ferrocarriles de
Vizcaya habian realizado durante el mes de agosto con algunos representantes de la
Com paiiia del Nortey del Banco de Vizcaya, entidades que dieron una buena acogida al
proyecto presentado. Fue en este punto cuando se planteé la posibilidad de que las
gestiones se podrian llevar con un caracter oficial. Se indicaba, también, que la mayor
dificultad que el Sr. Prados Urquijo encontraba a las gestiones del Comité de Ferroca-
rriles era la construccion del Ferrocarril Burgos-Segovia, con su prolongacion hasta San-
tander, aparte de que habia elementos de Tudela que querian a toda costa que se
construyese el Ferrocarril Soria-Castejon.

De poco sirvieron estas gestiones de los bilbainos, puesto que sus peticiones en tor-
no a la variacién del expediente abierto en el Ministerio de Fomento con relacién al Fe-
rrocarril de Logroiio-Pamplona no eran atendidas. Pas6 el afo 1925 sin fruto alguno de
estos tramites, y en 1926 el Comité de Ferrocarriles de Vizcaya decidi6 crear una comi-
sién que tratara activamente este asunto en las instituciones gubernamentales. Estos
comisionados llegaron a Madrid el 21 de junio de ese afio, y fueron recibidos por el Mi-
nistro de Fomento, al que hicieron entrega de un escrito en el que le exponian las con-
sideraciones que justificaban el punto de vista que sostenian respecto al Ferrocarri/
Pamplona-Logroiio®. En este escrito, suscrito por la Comisién especial de Ferrocarriles
de la Camara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao se exponia al mi-
nistro que aquella no era la primera vez que esa Comisién se dirigia a €l para abordar el
mismo asunto, es decir, el tipo de ancho de via de la linea de L.ogrofio-Pamplona®.

39. “Los proyectos ferroviarios y el Puerto de Bilbao. El ferrocarril de via ancha de Logrofio a Pam-
plona. Interesante Exposicién a los poderes publicos, en la que se ofrecen soluciones concretas e impor-
tante auxilio al Estado”, en Informacidn, aiio X111, 30 de junio de 1926, n° 303, Bilbao, pp. 369-372.

40. Liga Vizcaina de Productores. Ferrocarril Logrofio-Pamplona, Comisién especial de Ferrocarri-
les: Escrito al Ministro de Fomento, Bilbao, 19 de junio de 1926.
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[gualmente, tampoco era el tinico escrito en el mismo sentido en el que se alcan-
zaba, como en otras ocasiones, la undnime y entusiasta adhesién de las corporaciones
y organismos vizcainos, como correspondia a la importancia decisiva que este asunto
plateaba para no sélo para Vizcaya, sino también para Navarra y los intereses generales
del Estado, en su aspecto econémico y estratégico. Los representantes bilbainos ale-
gaban que ellos siempre habian abogado por que la linea Logrofio-Pamplona se cons-
truyese en via normal, y en ese momento se decidieron a dirigirse al Ministro, al con-
siderar que la tramitaciéon del expediente de este ferrocarril se encontraba en un
momento decisivo. Efectivamente, los rumores acerca de que el Consejo Superior Fe-
rroviario iba a aprobar inminentemente la concesion de esta linea en via ancha habian
incentivado a la Camara de Comercio de Bilbao a tratar de un modo mas directo con
los representantes del Gobierno. [Los comisionados bilbainos no fueron con las manos
vacias a estas gestiones, y ofrecian al ministro una solucién concreta del proyecto en
via anchay, con ella, una importante aportacién o auxilio econémico al Estado.

En el escrito de la Camara de Comercio de Bilbao al Ministro, se recogian los an-
tecedentes que consideraban mas oportunos del Ferrocarril de Logrojio-Pam plona. Para
comenzar, indicaban que esta linea en via ancha fue estudiada por el ingeniero Sr. Le-
gorburu y cuyo proyecto fue aprobado por Real Orden del 14 de marzo de 1890. (Ga-
ceta del 16 de marzo). No se lleg6 a construir aquel proyecto, aprovechando el cambio
de la legislacion sobre ferrocarriles secundario de 1908, que no garantizaban practica-
mente presupuestos mas que de via estrecha, y se inco6 un expediente en via estre-
cha, que con algunas modificaciones sirvié de base para la subasta de 1911, con garan-
tia de interés y con un presupuesto de 23 millones, y con arreglo a la Ley de 1908.
Adjudicada la subasta a una empresa privada, caducé y de este modo pasé al Estado la
propiedad del proyecto. Por Real Orden del 21 de febrero de 1922, se autorizaba a la
Diputacién de Navarra, para redactar un nuevo presupuesto, disponiéndose textual-
mente que /a propiedad del proyecto del mismo ferrocarril siguiera correspondiendo integra-
mente al Estado. Asi mismo, por Real Orden del 12 de abril de 1923 se establecia que
en la tramitacién del expediente se aplicase la ey de 1912. La Real Orden del 30 de
octubre de 1923 aprobaba la revisién de precios presentada por la Diputacién de Na-
varra, con un presupuesto de 39 millones de pesetas, pero sin garantizar mas que 35
millones, dejando la partida del proyecto correspondiente a los materiales metalicos
sujeta a revision al mismo tiempo que fijaba la férmula de explotacién.

Ante esta situacién, a fines de 1923 y primeros de 1924 se estudié en Bilbao el pro-
yecto de linea que partiendo de Haro atravesaba la Sierra de la Demanda, cuyo ante-
proyecto se presenté al Ministerio solicitando su inclusién en la red de estratégicos. A
principios de julio de este dltimo afio, se denegé a Bilbao aquella inclusién, fundando-
se en la proxima aparicién del nuevo Estatuto Ferroviario, que se estableci6 el dia 12
de dicho mes. Esta nueva legislacién ferroviaria se apreciaba, en general, una tenden-
cia bien definida al desarrollo de las vias normales. Aprovechando esta normativa, el 2
de noviembre de 1924 la Cimara de Comercio de Bilbao alzé una instancia al subse-
cretario del Ministerio, solicitando, entre otras cuestiones, la imposicién de la via an-
cha al Ferrocarril Logroiio-Pam plona. Segin la Real Orden de 4 de noviembre de 1924
se dispuso con cardcter general que las lineas que hubiesen empezado su tramitacién
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con arreglo a las legislaciones anteriores, se tramitasen por ellas, sin prometer la garan-
tia de interés, puesto que ésta habia quedado suprimida en el nuevo régimen ferrovia-
rio. De nuevo, el 14 de enero de 1925 la Camara de Comercio de Bilbao se dirigié al
Ministerio, solicitando que cuando se estudiase el Plan de Ferrocarriles fuesen inclui-
das determinadas lineas, y que se acordarse que no fuesen sacadas a subasta las conce-
siones cuyos proyectos eran propiedad del Estado, hasta tanto el Consejo Superior Fe-
rroviario configurase definitivamente dicho plan. De nuevo se pedia la via ancha para
la linea Logrofio-Pamplona. ‘

En este orden de cosas, el 31 de mayo de 1925 la Diputacién de Navarra abrié un
concurso entre empresas para la construccion del Ferrocarril Logroiio-Pamplona, con-
forme al presupuesto presentado en 1923, o para su explotacién segin las condiciones
establecidas y con un capital cuyo interés estaba garantizado por el Estado para el con-
junto de la concesién. Esta Diputacién anunciaba también su propésito de conceder
auxilios y subvenciones a la empresa que construyera y explotase la linea. Asi mismo,
esta entidad se mostraba contraria a construir y a poner en explotacién este ferrocarril,
por lo que preferia encontrar una empresa que se hiciera cargo de todos los derechos y
obligaciones del concesionario. Para la Camara de Comercio de Bilbao estas pretensio-
nes no eran vialidas, puesto que el propietario del proyecto era el Estado y no la Dipu-
tacion Navarra.

Por dltimo, en abril de 1925 se confeccioné el anteplan del Consejo Superior Fe-
rroviario, en cuya Memoria aparecia la linea Logrono-Alduides. Ademds, esta misma
linea figuraba en la relacion total general de lineas con cardcterregional y dividida en
dos secciones, una, la Logrofio-Pamplona con 117 kilémetros v, la otra, la de Pamplo-
na-Alduides. Abierto a informacién publica este anteplan, a ella acudi6 la Camara de
Comercio de Bilbao con varios escritos, entre ellos el de 12 de mayo 1925, al que se
adhirieron también las demads corporaciones publicas y econémicas de Vizcaya. Es
este escrito, se solicitaba de nuevo el ancho normal para la linea Logrofio-Pamplona y
que no se construyera linea alguna en via estrecha que duplicara los proyectos exis-
tentes con anterioridad en via ancha.

A lo largo de este proceso de cambios de legislacién ferroviaria tanto representantes
de la Camara de Comercio de Bilbao como comisionados de la Diputaciéon de Navarra
realizaron simultdneamente, pero con signo contrario, gestiones en torno al Ferrocarri/
Logrodio-Pam plona, todas ellas sin éxito. [La impresion general de los comisionados bilba-
inos y navarros era que de ser probable una inmediata construccién, era preferible en via
ancha. Ante este principio de acuerdo entre ambas representaciones, la Cdmara de Co-
mercio de Bilbao decidié suspender por un tiempo sus gestiones en Madrid para cen-
trarse en sus negociaciones con la Diputaciéon de Navarra. Sin embargo, ante el anuncio
de que el Gobierno estudiaba un Plan de urgencia sobre lineas de construccién inme-
diata, de nuevo la cimara bilbaina se puso a trabajar en aquellas lineas que afectaban di-
rectamente a sus intereses y que podian alcanzar la consideracion de urgentes.

Mientras se afanaban en estos trabajos, llegé el rumor de que el Consejo Superior
Ferroviario estaba tramitando la concesién de la linea Logrofio-Pamplona en via estre-
cha y con garantia de interés. Esta noticia causé gran alarma entre la Comision de Fe-
rrocarriles de Vizcaya, que se vio precisada a activar sus gestiones en torno a esta linea,
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buscando aquellas soluciones que mejor podian satisfacer los intereses del Estado,
puesto que consideraba que era un momento culminante en la tramitacién de este
asunto que podria tener una realidad inmediata. Para esta Comisién, un resultado con-
trario a las pretensiones bilbainas supondria un inmenso dafio, tanto para los intereses
generales, como para Vizcaya y Navarra, y seria el causante de un perjuicio irremedia-
ble para el porvenir.

[La Cdmara de Comercio de Bilbao fundamentaba, en el escrito entregado al Mi-
nistro, sus conclusiones a favor de la via ancha en la linea Logrofio-Pamplona de la si-
guiente manera. En primer lugar, y en funcién del interés general econémico, la ma-
yor parte de Navarra quedaba enclavada en la vertiente Mediterrdnea, en la que
dominaba la red de ancho normal. Es mds, se planteaba la utilizacién de via estrecha
en la linea anteriormente citada en un terreno que por sus caracteristicas no exigia
este tipo de construccién. De introducir este tipo de via, supondria implantar una dua-
lidad de ancho viario con los consiguientes trasbordos que encarecerian el transporte
y que no harfa méds que acarrear dificultades en un tipo de trifico altamente sensible
por la calidad de los productos transportados, agricolas en su mayor parte. De este
modo, se entorpeceria su salida a otras provincias en condiciones econémicas, y se
pondria un tope al crecimiento previsto de la agricultura navarra. De utilizarse la via
estrecha en la linea LLogrofio-Pamplona, se fomentaria la utilizacién de este tipo de via
en el interior de Navarra, puesto que este ferrocarril constituia e/ verdadero eje principal
de las comunicaciones de esta provincia. No era la Cimara de Comercio de Bilbao la que
aplicaba esta definicion a esta linea, sino que ya la recogia la Comision gestora de Ferro-
carriles de Navarra. Al emplearse el ancho viario métrico, este ferrocarril, lejos de tener
un cardcter complementario, implantaria una oposicién con el eje norte-sur de via nor-
mal Pamplona-Castejon.

Asi, los futuros trazados afluentes al sur de Pamplona, tales como el Estella-Marci-
lla, se construirian en via estrecha, y los trasbordos se producirian siempre del lado del
eje normal, que era el que realizaba el trafico en exclusividad con la zona sur navarra,
con perjuicio para la red de via normal y para las comunicaciones para el resto o de casi
toda Espana. Consecuentemente, los sacrificios del Estado y de la Diputaciéon de Na-
varra por mejorar la comunicacién de esta provincia con el centro de la peninsula me-
diante la construccién de la linea Soria-Castején, quedarian parcialmente estériles
para una gran parte de Navarra. Por lo tanto, con el fomento de la red de via estrecha
en este provincia, serian tan deficientes las comunicaciones que se obtendrian, que el
dafo que causaria este separatismo ferroviario habria de ser para toda Espafia. Ni
siguiera Guipuzcoa se veria beneficiada, a pesar de sus buenas comunicaciones con
Navarra, tanto en via ancha como estrecha, puesto que no podia pretender atender en
exclusividad el intercambio navarro, y vendria a dificultar las exportaciones extranava-
rras. Y ante todo, la Cimara de Comercio de Bilbao insistia en el hecho de que si el
Estado era propietario de la linea de via estrecha Vitoria-Estella, por ello no podia
obligar a las comunicaciones de Bilbao con Navarra a un trafico en malas condiciones
por la rampa de Salinas. Es mads, no se podia utilizar el argumento de que Estella, al
contar solamente con enlaces ferroviarios en via estrecha, fuese la baza que decidiera
el ancho en construirse el Ferrocarril Logrofio-Pamplona, puesto que las terminales de
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esta linea contaban con conexiones con la red general de via ancha. Para los bilbainos,
el argumento de la via estrecha se basaba en una antigua politica ferroviaria cuyos per-
juicios a la economia general ya habian quedado mas que altamente probados.

Por dltimo, se recogia el reconocimiento en la Memoria del anteplan del Consejo
Superior Ferroviario de la linea Logrono-Alduides, de la que el Ferrocarril Logroiio-
Pamplona formaba parte, y de la que se decia que habria de resultar interesante para
las relaciones regionales de todo el valle del Ebro, comprendido entre Miranda y Cas-
tejon, con Navarra y la parte del Mediodia francés limitrofe. De ser ésta la finalidad de
la linea, conforme al juicio del Consejo, mal podria cumplirla, si por construirse en via
estrecha se llegaba a un trasbordo en Logrofio, origen de la linea.

Para la Cdmara de Comercio de Bilbao, con respecto al interés de Navarra en la
utilizacién de la via estrecha en el Ferrocarril de Logroiio-Pamplona, independiente-
mente del interés de su Diputacién, aparentemente favorable a la via estrecha por
apreciar dificultades para la inmediata construccién en via ancha con solo sus propios
medios, Navarra tenia una imperiosa necesidad de buscar mercados para sus produc-
tos, mejor cuanto més cercanos y lucrativos, mientras pudiesen absorber la totalidad
de su produccién. En este sentido, Navarra se veria favorecida con una buena cone-
x16n ferroviaria, no solo con Pasajes, sino también con el puerto de Bilbao, soluciones
que permitirian la exportacién a mercados nacionales y, también, por cabotaje.

Por lo que se refiere a los intereses de Vizcaya, la cdmara bilbaina mantenia que su
economia era absolutamente complementaria de la de Navarra y que ofrecia un mercado
de consumo altamente rentable de los productos navarros, con una produccién manufac-
turera que, a su vez, abasteceria a esta provincia. En consecuencia, el trifico entre ambas
provincias debia de intensificarse, perfeccionando sus deficientes comunicaciones. La
construccion en via estrecha Logrono-Pamplona, ademas de no mejorar nada estas comu-
nicaciones, imposibilitaria para siempre soluciones viables de mejora. Es mds, con esta li-
nea se perjudicaria al mercado y puerto de Bilbao. Puesto que después de los enormes sa-
crificios del Estado y de Vizcaya por conseguir que este puerto llegara a alcanzar un
interés general, se le cerraba el provenir para mejorar y ampliar su drea de influencia.

En cuanto a las premisas del entonces vigente régimen ferroviario, que aparecia en
lineas generales favorable al desarrollo de las vias normales, teniendo en cuenta las
consideraciones que en el antepldn se fundaban para la linea Miranda-Trespaderne,
que trataba las comunicaciones de Santander con Aragén y con el Ebro, la Ciamara de
Comercio de Bilbao consideraba que bien pudieran ampliarse estas bases al Ferroca-
rril Logrofio-Pam plona, ante la necesidad de acercar mercados distantes, como los de
Vizcaya y Navarra. Como consecuencia de la utilizacién de la via estrecha se provoca-
ria una dualidad de ancho de via en una comarca en la que en ese momento no existia.
Respecto al cardcter estratégico de la linea, el Estado Mayor Central siempre habia
sido favorable a la utilizacién de la via ancha, y no serfa dificil su aplicacién en una li-
nea que enlazaba dos ciudades de importancia militar y que ambas contaban con via
normal, como eran Logrono y Pamplona. Teniendo en cuenta estas premisas, la linea
Logrofio-Pamplona ya fue incluida como estratégica en el antiguo Plan.

[La Camara de Comercio de Bilbao justificaba su solicitud manteniendo que su
principal objetivo no era otro que el fomento ferroviario dentro y fuera de Vizcaya, de-
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fendiendo unas veces sus intereses, otras los de las regiones vinculadas con la econo-
mia vizcainay, siempre, los generales de la economia nacional. No pretendian los viz-
cainos, tal y como se les venia indicando a los navarros por parte de sus instituciones,
perjudicar los intereses de Navarra oponiéndose por las buenas a la construccién en
via ancha del Ferrocarril Logrofio-Pamplona. Al contrario, lo que buscaban era la cola-
boracién que hiciera posible y ripida la construccién de esta linea en este tipo de an-
cho, en beneficio del Estado, de Navarra y de Vizcaya. Segiin los bilbainos, no se tra-
taba, por lo tanto, de una intromision por el hecho de ocuparse de una linea que no
recorria territorio vizcaino y que se desarrollaba integramente en Navarra. Considera-
ban, ademas, que ésta seria una postura legitima si viesen amenazados sus intereses,
pero esa no era su actitud, sino que su gestién tenia un caracter positivo.

Asi mismo, los bilbainos apuntaban que habia suficientes estudios que avalaban su
solicitud y que tan sélo requerian algunas modificaciones. Podia, incluso, parecer ain
mayor la pretensién de Bilbao para la inmediata construccién de una linea que no es-
taba incluida en el antepldan del Consejo, aunque esta actitud la justificaba el interés
de la comunicacién Logrofio-Pamplona. Es mas, para demostrar que no era una pro-
puesta baldia se ofrecian auxilios de las corporaciones navarras y vizcainas, ademas de
las de algunos pueblos afectados por linea. Se instaba, ademads, al Ministerio que el
Estado no podia ver con malos ojos un supuesto ¢ue estaba sujeto a las normas ferro-
viarias vigentes y respaldado por corporaciones tan importantes. No era una tarea lar-
ga la revisién del presupuesto y, ante los rumores de la pronta reunién del Pleno del
Consejo Ferroviario en el que se tratase la concesion del Ferrocarril Logroiio-Pam plona
en via estrecha, la cimara bilbaina pedia la rapida tramitacién del presente escrito para
que el Consejo Superior tuviese todos los elemento de juicio necesario para tomar una
decision.

Resumiendo, la Cimara de Comercio de Bilbao solicitaba que no tuviese lugar la
subasta del Ferrocarril Logrofio-Pamplona en via estrecha; que se tramitara con urgen-
cia este escrito ante el Consejo Superior Ferroviario; y que se convocara inmediata-
mente un concurso de dicho ferrocarril en via ancha. Como contrapartida ofrecian la
revisién del presupuesto de esta linea y la colaboracién de las entidades econémicas e
instituciones politicas vizcainas, a la que podrian sumarse las de la Diputaciéon de Na-
varra. Observando los firmantes de este escrito nos podemos hacer una idea del alcan-
ce que se le quiso dar. Entre ellos se encontraban: la Camara de Comercio de Bilbao,
la Diputacién de Vizcaya, el Ayuntamiento de Bilbao, la Junta de Obras del Puerto de
Bilbao, el Centro Industrial de Vizcaya, la Liiga Vizcaina de Productores, la Asociacién
de Consignatarios de Bilbao, la Sociedad Econémica de amigos del Pais, la Cdmara
Minera de Vizcaya, la Asociacién de Navieros y el Colegio de Agentes de aduanas.

El Ministro, Conde de Guadalhorce, estuvo muy deferente con los comisionados
bilbainos, se hizo cargo del escrito y ofrecié darle la tramitacién correspondiente. No

41. “Los proyectos ferroviarios y el Puerto de Bilbao. El ferrocarril de via ancha de Logrofio a Pam-

plona. Interesante Exposicién a los poderes publicos, en la que se ofrecen soluciones concretas e impor-
tante auxilio al Estado”, en Informacidn, afio XIII, 30 de junio de 1926, n° 303, Bilbao, pp. 369-372.
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obstante, les hizo presente que no se podian introducir modificaciones en el Plan de
Ferrocarriles de Urgente Construccién puesto que ya estaba aprobado; y les advirti6,
también, que toda la Deuda ferroviaria que se fuese emitiendo durante algunos afos,
tendria que destinarse Unica y exclusivamente en la ejecucién de los ferrocarriles in-
dicados en dicho plan. Les sefial6, por tltimo, las pautas a seguir para que pudieran
llegar al logro de sus aspiraciones que consideraba legitimas. Durante los siguientes
dias visitaron también los comisionados bilbainos al presidente del Consejo Superior
Ferroviario, general Mayandia, al vicepresidente del mismo y a los demds miembros
del Consejo ferroviario, tanto delegados del Patrimonio Nacional Ferroviario, como
los representantes de las Compaiiias y de los usuarios. De todos ellos recibieron la im-
presiéon de que linea ancha debia ser preferida, en general, en toda clase de construc-
ciones ferroviarias y, especialmente, para aquellos casos que como el de Pamplona-L.o-
grofio, podian completar la red normal y facilitar la estructuracién de lineas que
perseguia el Estatuto Ferroviario.

Otras gestiones de los comisionados de Bilbao estuvieron encaminadas a conocer
el informe emitido por el Estado Mayor Central sobre esta linea, cuando informo6 en el
anteproyecto del Plan general de ferrocarriles. Segin dicho informe, el Ferrocarril de
Logrofio a Pamplona no sélo deberia de ser de via normal, sino que también su cons-
truccion se estimaba de cardcter preferente.

Los comisionados regresaron a Bilbao, con la impresién de que este asunto queda-
ba aplazado hasta un nuevo Pleno del Consejo Superior Ferroviario, que se celebraria
pasado el verano en septiembre u octubre, creyendo con algin fund amento que se incli-
nase a dictar sobre la conveniencia de construir este ferrocarril en via ancha. Conside-
raban que dificilmente se podria encontrar una situacién como ésta en la que el Esta-
do pudiera dar realidad inmediata a este proyecto con un minimo de sacrificio, y
esperaban que tanto el Consejo Superior Ferroviario como el Gobierno tuvieran en
cuenta estas facilidades. Las facilidades a las que la Camara de Comercio de Bilbao
aludia eran, por una parte, el proyecto revisado con el presupuesto en via ancha y, por
otra, las distintas subvenciones a fondo perdido que ofrecia al Estado para la construc-
cién de este ferrocarril.

Por lo que respecta a la revisién del presupuesto, la Camara de Comercio de Bil-
bao encargé en 1924 la revision del presupuesto del inicial proyecto redactado en 1889
por Emilio Legorburu en via ancha, aprobado por la Real Orden del 14 de marzo del
mismo afio*”. [La base para esta revision era a su vez, el Cuadro de Precios del Presupuesto
revisado del Ferrocarril estratégico de via de 1,0 metro de ancho y con garantia de interés, de
Pamplona a Logrofio, que la Diputacién habia tramitado, y que fue aprobado por Real
Orden del 30 de octubre de 1923. Estos datos fueron facilitados por la Diputacién de
Navarra. LLos ingenieros encargados de la revision hicieron ver la conveniencia de cier-
tas modificaciones en los precios unitarios (muy diferentes segun el tipo de via), los

42. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Proyecto de Ferrocarril de
Via Normal de Logrofio a Pamplona, Revisidn del presupuesto del proyecto redactado por D. Emilio Legdrburu,
afio 7925, Ingenieros D. Justo Legdrburu, D. Ignacio de Rotaeche.
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importes de las expropiaciones, las obras de fabrica (evitar pasos a nivel), tiineles y
puentes que debian adaptarse al nuevo ancho viario, estaciones, obras accesorias y via.
Calculaban el presupuesto del material mévil, el de ejecucién material y el presupues-
to general, en torno a 51 millones de pesetas.

3.1. Las gestiones de la Camara de Comercio de Bilbao con las otras
provincias interesadas en el proyecto

Las gestiones de Bilbao a favor de la construccion del Ferrocarril de Logrojio-Pam plona
también se desarrollaron en torno a aquellas provincias interesadas en este proyecto®.
Uno de los primeros conatos de acuerdo fue la reunién que tuvo lugar en el Hotel Ritz
de Madrid a principios de 1925 entre representantes de la Camara de Comercio de
Bilbao y comisionados de la Diputacién de Navarra. En este encuentro se llegé a la
conclusiéon de que de ser posible, era conveniente para todos la via normal. Ante el
desarrollo de los acontecimientos, las gestiones de la Camara de Comercio de Bilbao
se acentuaron en 1926 con representantes de las principales entidades de las provin-
cias de Alava, Logrofio y Navarra. Por su parte, esta entidad vizcaina consideraba que
Alava, por subvencionar conjuntamente con Navarra la linea en construccién de Vito-
ria-Estella, y ante las gestiones de la Diputacién de Navarra, se crey6 obligada a opo-
nerse al ancho normal.

En la reunién que la Camara de Comercio de Bilbao tuvo con su homénima alave-
sa y con representacién del alcalde de Vitoria, se convino en que si como esperaban, la
Diputacién de Navarra se ponia de acuerdo con su propia Cdmara de Comercio y con
la de Alava, suscribiendo una enmienda favorable a la via normal en el expediente
que se estaba tramitando, Alava entera la apoyaria. Pero, de no llegarse a ese acuerdo,
probablemente se inhibiria del asunto. En cuanto a Logrono, representantes de la Ca-
mara de Comercio de Bilbao tuvieron en esa capital una reunién oficial con la Diputa-
ci6n y el Ayuntamiento de Logrofio, a la que también asistieron las Camaras de Co-
mercio de Navarra y de Logrofio, siendo la opinién de estos organismos favorable a la
via normal. En esta reunion, se acordé trabajar para que la Diputacién de Navarra se
pusiese de acuerdo con su Camara de Comercio y con los representantes de Bilbao de
Logrofio para aunar sus esfuerzos a favor de la via normal.

En lo referente a las negociaciones de la Cdmara de Comercio de Bilbao con Nava-
rra, una segunda reunién en el mismo Logrofio, con los mismos representantes, a la
que se sumo el diputado navarro Modet, y aunque este encuentro no tuviese un carac-
ter oficial puesto que este diputado no tenia mandato especial de la Diputacién, sirvié
para un cambio de impresiones. En esta reunidén, se exhorté al representante navarro
a que su Diputacion se sumase a la propuesta de la via ancha. Después de que este di-
putado aclarara algunos puntos en los que la entidad navarra a la que representaba es-

43. CCB. Comisién de Ferrocggriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Notas sobre la linea Logroiio-
Pamplona, 277 de septiembre de 1926, Correspondencia, notas y escritos referentes a este ferrocarril.
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taba molesta por la gestién de Bilbao, explicé que a su juicio la razén de que la Dipu-
tacion de Navarra insistiese en el expediente de via estrecha, no era otro sino estimar
que de este modo se construiria ripidamente el ferrocarril. Consideraba, ademas, que
de existir la misma probabilidad para una y otra solucion, era favorable a la via normal.
Expuso, sin embargo, que el Sr. Ministro le habia comunicado, como fundamento for-
mal, la conveniencia de la via estrecha para que dieran lugar raipidamente los trabajos
de la linea, afiadiendo, que las intenciones de la Diputacién de Navarra eran que una
vez conseguida esta concesion, ponerse més tarde en contacto con Bilbao para la utili-
zacién de la via ancha. E1 Sr. Modet indicé, también, que el hecho de tener la Diputa-
cién de Navarra un expediente en via estrecha tramitdndose, suponia un valor recono-
cido por el Estado, ostentando, por lo tanto, la Diputacién un derecho sobre la
construccion del Ferrocarril de Logrofio-Estella habida cuenta de que todavia no estaba
en pleno vigor la nueva legislacién ferroviaria.

Con proximidad a las gestiones bilbainas de 1926 en Madrid se ultimaron las nego-
ciaciones. En la tltima reunién indicada se convino otra a celebrar en Pamplona con
asistencia de Bilbao y de las Diputaciones y Cdmaras de Comercio de Logrofio y de
Navarra. Sin embargo, cuando los comisionados de Bilbao marcharon a la Corte la
mencionada reunién todavia no habia tenido lugar. [La Cimara de Comercio de Nava-
rra pasé en junio de 1926 un escrito a su Diputacién favorable al ancho normal, y algo
se coment6 de que sila Diputaciéon de Navarra dejaba de suscribir la opinién de sus
Jfuerzas vivas, podria llegar a un acuerdo para incluir en el expediente en tramitacién
una enmienda favorable a la via normal con la suficiente ampliacién del capital garan-
tizado. De todos modos, la Diputaciéon de Navarra comentaba que era mejor tantear
en Madrid los centros oficiales para aunar los intereses de todos en la gestiones que en
breve plazo realizarian tanto navarros como bilbainos en esta villa.

Por su parte, la Cdmara de Comercio de Bilbao no habia realizado gestién alguna
con Guipudzcoa, puesto que esta provincia no tenia los mismos intereses de Navarra y
Logrofio al no recorrer la linea Logrofio-Pamplona su territorio y al no haber ofrecido
ninguna subvencién para la construccién de esta linea. En tal caso, los deseos de Gui-
puzcoa tampoco se podian equiparar con los de Alava, ya que aquélla no contaba con
ninguna linea en construccién que empalmase con la de Logrofio-Pamplona y a la que
subvencionase. Por tltimo, tampoco se podia confrontar el caso de Guiptzcoa con el de
Vizcaya, porque aunque se hubiese querido derivar la cuestiéon en una simple compe-
tencia de puertos, la Cidmara de Comercio bilbaina consideraba que ese no era el aspec-
to prioritario, ademdas de que Guipiizcoa no habia demostrado su interés con pruebas
tan concluyentes como lo habia hecho Vizcaya. Sin embargo, en la presa de Bilbao se
habia contestado a lo poco que se publicaba la guipuzcoana sobre el tema, sin haber
obtenido nunca una contrarréplica.

Por lo tanto, en sus gestiones con las otras provincias interesadas en la construccién
del Ferrocarril Logroiio-Pamplona, la Cimara de Comercio de Bilbao consigui6 el apo-
yo de las entidades de Logrofio a favor de la linea normal, mientras que las institucio-
nes alavesas se inhibian de tomar postura alguna, aunque su Diputacién apuntaba que
apoyaria la via normal de no quedar sola la Diputaciéon de Navarra en su deseo de
construir esta linea en via estrecha. Sin embargo, Estella se manifestaba favorable a la
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via normal, a lo que habia que afiadir la posicién de la Cdmara de Comercio de esta
provincia, no solamente favorable, sino adem4s dispuesta a trabajar en Madrid y en
Navarra en los distintos organismos oficiales y provinciales. Por lo tanto, la tinica voz
discordante era la de la Diputacién de Navarra, que seguia en sus trece de que el Fe-
rrocarril de Logroiio-Pamplona se construyera en via estrecha.

4. Las reacciones al proyecto de Bilbao

Como era de esperar, las reacciones a la postura de Bilbao con respecto a la construc-
ci6n del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona en via ancha no se hicieron esperar. Para co-
menzar, los representantes de la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados organizaron
una conferencia en Vitoria el 28 de enero de 1925 para dar a conocer el plan de ferro-
carriles que esta compaiiia habia disefado para contrarrestar las iniciativas de la Cima-
ra de Comercio de Bilbao*. El rotativo E/ Pueblo Vasco de Bilbao del 28 de enero de
1925 se hacia eco de esta conferencia y con una noticia que titulaba Uz vasto plan de fe-
rrocarriles, lo que han dicho en Vitoria el Director e Ingeniero de los Vascongados, recogia un
resumen de la misma. El titulo de esta conferencia era Ampliacion de la red ferroviaria
en la region Vasco-Navarra y en ella se defendia la idea de que los enlaces ferroviarios
desde Bilbao y su puerto con Navarra, Estella y Pamplona, podian ser ventajosamente
servidos por via de un metro, lo que permitiria en un futuro no muy lejano la exten-
si6n de este red de via estrecha hasta Zaragoza y Valencia.

Para los representantes de Vascongados, el Ferrocarril de Estella-Vitoria era la llave
de la red de ferrocarriles de via métrica en la zona. Tan sé6lo bastaria la reforma de Ia li-
nea Bilbao-Durango y la reconstruccién de la rampa de Salinas para conseguir una
fluida comunicacién entre Bilbao y tierras navarras. De este modo, el enlace Bilbao-
Pamplona se realizaria por la /inea modelo Bilbao-Estella, aunque esta comunicacién
resultaba demasiado larga (210 kilémetros), por lo que se imponia la reforma del traza-
do por Brincola y una nueva construccién por Azpeitia. Puesto que el Ferrocarril Pam-
plona-Logroiio se completaba con la seccién Estella-Logrofio, la Solana de Navarra y
Logrofo capital aportarian su trafico al de Estella, Vitoria y Bilbao. Como consecuen-
cia de estas remodelaciones en la red de via estrecha acudiria a Bilbao el trafico tanto
de mercancias como de viajeros de todo el Pais Vasco-Navarro, ademas de extender su
area de influencia hasta la zona de Vitoria-Haro. Aseguraban los conferenciantes que
la red vasco-navarra de un metro seria de posible realizacién y con rendimientos que
asegurasen un trafico raipido, cémodo y econémico.

Con respecto a los datos aportados en esta conferencia, la Cimara de Comercio de
Bilbao realizé las siguientes puntualizaciones. Para comenzar, la Compaiiia de los Fe-

44. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, A portacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento 0° 9, Referencia de la prensa res-
pecto de la conferencia dada por el director e ingeniero de la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados en Vito-
ria en enero de 1925.
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rrocarriles Vascongados reconocia la radical reconstruccién de la rampa de Salinas, ade-
mas, no proponia aprovechar la bajada del Plazaola, sino que optaba por otras solucio-
nes. Tampoco se mostraba conforme con la transformacién del ancho viario de la li-
nea Vitoria-Estella por ser contraria a sus intereses. Indudablemente, Vascongados
admitia que con su plan querian crear una competencia con la red ferroviaria de via
ancha, postura que para la cdimara bilbaina iba en contra de los intereses generales.
Las opciones que Vascongados planteaban de remodelacion de las lineas de via estre-
cha existente y la construccién de otras nuevas (linea de Vitoria-Bilbao por Mondra-
gén y Elorrio) eran mucho mads caras que la transformacién de la via del Vitoria-Este-
lla. La Camara de Comercio de Bilbao les acusaba a los representantes de Vascongados
de falsear la comparacién de los gastos de la explotacién en via normal y via estrecha,
ademads de equiparar los trificos en ambos sistemas viarios, cosa que no era asi. Por
ultimo, si las tesis de Vascongados conseguia el apoyo oficial, se consolidarian los inte-
reses de empresas cuya aspiracion era desarrollarse por la cuenca mediterranea, sin
quedar relegados a la cantdbrica, donde la red de via estrecha lesionaba menos inte-
reses.

Por lo que se refiere a las reacciones contrarias que suscitaron en Guipizcoa las ma-
niobras bilbainas a favor del Ferrocarril de Logroiio-Pamplona en via ancha, éstas se ca-
nalizaron en dos vertientes. Por una parte, representantes de su Diputacion, Cdmara de
Comercio y Asociacion de Puertos, realizaron una serie de gestiones en Madrid a favor
de la solucién de la via estrecha, al mismo tiempo, tuvo lugar un breve pero sonado eco
en la prensa de la provincia. En el diario La Voz de Guipiizcoa del 29 de junio de 1926
apareci6 un articulo firmado por José Perea que recogia el pensamiento de aquellos
guipuzcoanos partidarios de que la linea Logrofio-Pamplona se construyese en via es-
trecha. Este articulo surgié como contestacion, a su vez, de otro articulo firmado por
Juan de Oloron, que era el pseudénimo de un periodista pamplonés partidario de la so-
lucién de la via ancha. Para el navarro, la construccién en via estrecha de la linea citada
provocaria la salida obligada de la produccién navarra por el puerto de Pasajes.

Ante estas afirmaciones, Perea sostenia que el Ferrocarril del Plazaola era primor-
dial para el trafico entre Navarra y el puerto de Pasajes que, ademads, era el mas préxi-
mo a Estella. Mantenia este autor que la via estrecha era la solucién mas breve, rapida
y econémica para las comunicaciones de Navarra con el Cantédbrico, pues tan sélo se
necesitaba construir 40 kilémetros de nueva via. Argumentaba también el guipuzcoa-
no, que Bilbao no era la salida natural de Estella, por lo que era légica la oposicién de
Navarra a las pretensiones bilbainas y que realmente lo que Bilbao pretendia, era des-
viar el trafico navarro en su tinico y exclusivo beneficio y en perjuicio del puerto de
Pasajes. A pesar del proyectado acortamiento de Vitoria-Izarra y de la transformacién
del Vitoria-Izarra, Bilbao siempre quedaria a més distancia de Estella que Pasajes (152
y 141 kilémetros respectivamente).

En E/ Pueblo Vasco de Bilbao, del 2 de julio de 1926 se recogia la contestacion a las
opiniones de Perea. En un articulo de opinién de este rotativo se afirmaba que Gui-
puzcoa no debia de pretender la exclusiva del intercambio con Navarra, y que la reac-
ci6n guipuzcoana se debia al miedo de perder el trafico que por el Plazaola se dirigia a
Pasajes. Para £/ Pueblo Vasco, el Ferrocarril del Plazaola seria de primordial importan-
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cia cuando pudiera exportar la produccién de la zona de Estella; cuando Pasajes mejo-
rase sus infraestructuras y tuviese unas bases de trafico propio; y cuando mejorase su
trazado. En cuanto a la afirmacién de que Pasajes era el puerto mas préximo a Estella
por via estrecha, con la construccién de la linea Logrofio-Pamplona en via ancha, Pa-
sajes quedaria a 200 kilémetros de Estella, pero esto no era una contrariedad para Es-
tella puesto que también le interesaba la comunicacién con el resto de Espana. Mien-
tras que Navarra apoyaba la construccion del Ferrocarril Soria-Castejon en via ancha,
que queria que valiese para los ferrocarriles de la zona de Estella, la linea Estella-Mar-
cilla se construiria en funcién del ancho que se emplease en la de Logrofio-Pamplona.
De todos modos, para el peridédico bilbaino, con las soluciones de via ancha o de via
estrecha, la distancia entre Bilbao y Pasajes con relacién a Vitoria seria similar, por lo
que no habia motivo de alarma para los guipuzcoanos®.

En lo referente a la reaccién de Alava a las ideas de la Cdmara de Comercio de Bil-
bao, su actitud debe entenderse dentro de la situacién ferroviaria en la que estaba in-
mersa como consecuencia de la construccién atn no terminada en aquellos momentos
del Ferrocarril Vasco-Navarro en su seccion Vitoria-Estella. Con motivo de la Asamblea
Ferroviaria que tendrfa lugar en la sede de la Diputacién de Alava el 11 de mayo de
1925 para dar informacién publica sobre los planes ferroviarios que afectaban a esta
provincia, se realiz6 un proyecto de informe suscrito por la Diputacién de Alava, el
Ayuntamiento de Vitoria, la S.A. Ferrovias Alavesas, 1a Cimara de Comercio de Alava,
la Cdmara de la Propiedad Urbana de Vitoria y la Cdmara Agricola de Alava®. En este
escrito se corroboraba la conformidad de sus firmantes con los ferrocarriles que se ha-
bian incluido en Plan General del Estado, si bien, consideraban que debian incluirse
dentro de los nacionales la linea de Vitoria a los Martires. Hacian hincapié en que
aquellos ferrocarriles catalogados de caracter nacional debian de construirse en via an-
cha, puesto que de este modo, se facilitaban las relaciones de Vitoria con Burgos, San-
tander y su puerto, Palencia, L.eén, Asturias y Galicia, al mismo tiempo que se acorta-
rfa la distancia ferroviaria entre la capital alavesa y Madrid.

En cuanto al Ferrocarril Vitoria-Estella, que estaba catalogado por el Plan de inte-
rés nacional, los participes del informe sostenian que debia construirse en via ancha,
puesto que de este modo se darfa una ripida comunicacién de Bilbao con Alava y Na-
varra. L.a sociedad Ferrovias Alavesas estaba interesada en su subasta segin la legisla-
ci6n con la que se inicio, la de 1912, y las entidades alavesas ofrecian ayuda al Estado

45. La Voz de Gui piizcoa, “De interés para pasajes y la provincia. El Ferrocarril Pamplona-Logrofio”
(29 de junio de 1926). La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Estella-Logrofio” (30 de junio de 1926). E/
Pueblo Vasco (Bilbao), “El Ferrocarril de Pamplona-Logrofio, al paso de una campafia” (2 de julio de
1926). La Voz de Navarra, “Articulo interesante de un periédico bilbaino” (11 de julio de 1926). Heraldo
de La Rioja, “Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio, articulo interesante de un periédico bilbaino” (11
dejuliode 1926). E/ Pais Vasco, “Intereses guipuzcoanos, el Ferrocarril Pamplona-Logrofio y el Puerto
de Pasajes” (5 de septiembre de 1926).

46. CCB. Comisi6n de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Aportacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento 0° 8, Escrito que la provincia de
Alava formuld en la informacion piblica abierta con motivo de los planes del Consejo Superior Ferroviario.
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para su construccién. Reconocian que esta linea en via ancha seria el tronco principal
del gran trifico desde Bilbao al sureste, que era el hinterland natural de su puerto.

Por otra parte, las entidades alavesas consideraban que la construccion del Ferrocarri/
Ontaneda-Calatayud interesaba a la industria vitoriana, puesto que facilitaria la circulacién
del trafico desde Alava con la linea general que empalmaba en Burgos y con las lineas
proyectadas de Miranda-Abejar y Haro-Abejar. Por esta razén, en la asamblea que tuvo
lugar el 9 de mayo de 1925 se acord6 adherirse a las opiniones de la Camara de Comercio
de Bilbao, Comisién de iniciativas Ferroviarias de Burgos, Cdmara de Comercio de Espa-
na en Bayona y Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados a tavor de este ferrocarril.

Los comentarios de la Cdmara de Comercio de Bilbao con respecto al informe an-
teriormente citado se enfocaban en torno a la idea mantenida por las instituciones ala-
vesas de premiar las construcciones en via ancha. De este modo, se mantenia la cons-
truccién del Ferrocarril de Vitoria-Izarra en via ancha, cuestiéon que era /a mds seria
preocupacion de la provincia por ser el ferrocarril que mayores beneficios habia de reportar. Al
mismo tiempo, reconocian que la linea Estella-Vitoria era el tronco principal conduc-
tor del gran trifico de la provinciay propugnaban la reforma de la linea de Vitoria-Los
Martires. Esta tltima linea era la continuacién de la linea Vitoria-Estella y contaba con
un trazado dificil que, de construirse en via estrecha, estrangularia el trafico proceden-
te de Estella, trafico que se veria abocado a trasbordar en Vitoria a la via ancha.

Por lo tanto, la Cidmara de Comercio de Bilbao resaltaba la idea de los alaveses so-
bre la conveniencia de transformar el ancho de via de la linea Vitoria-Estella como con-
tinuacién de acortamiento Vitoria-Izarra. De este modo, se relegaba la bajada de Sali-
nas al trafico local, puesto que al ser el Ferrocarril de Vitoria-Estella de via normal no
habria estrangulacién del trafico y, que de afiadirse la linea Vitoria-Izarra, se consegui-
ria un importante acortamiento de las distancias ferroviarias con Bilbao. A pesar de es-
tas consideraciones favorables a favor de la via ancha, la Cimara de Comercio bilbaina
encontraba contradictorios los postulados de las entidades alavesas, puesto que mien-
tras mantenia la necesidad de la via ancha para las comunicaciones con Bilbao, contri-
buian en la practica a que el trayecto Vitoria-Estella se estuviese construyendo en
aquellos momento en via estrecha.

A pesar de la disposicién que se podria pensar favorable de Alava hacia la utiliza-
ci6n de la via ancha, la Cimara de Comercio de esta provincia solicit6 en julio de 1926
a su Diputacién que apoyase las gestiones de Navarra. [La contestacién de esta enti-
dad fue de lo més escueta, pero también de lo mds clara: Jz Diputacién de Alava ird de
acuerdo con la de Navarra”. En estos momento Alava se sentia desasistida de la politi-
ca de mejoras de Norte, compaiiia que iba realizar un elevado desembolso en mejorar
sus infraestructuras, con excepcién de las que contaba en esta provincia®®. Esta postu-
ra de Norte se enfrentaba a los intereses alaveses, centrados en la doble via electrifica-
da entre Miranda y Bilbao, ademas del acortamiento Izarra-Bilbao®.

47. La Voz de Navarra, “Pidiendo se apoyen las gestiones de Navarra” (3 de julio de 1926).
48. La Libertad, “Dice E/ Sol” (17 de septiembre de 1926).
49. La Libertad, “Una aclaracién de Ferrocarriles” (28 de septiembre de 1926).
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En este contexto, tuvo lugar una reunién de las fuerzas vivas de Vitoria en la que
se acord6 solicitar a la Diputaciéon de Navarra que definiese su actitud con respecto al
Ferrocarril Logroiio-Pamplona para que Alava expresase la suya. Es més, se apuntaba
que obtenida la conformidad de Navarra, Alava no seria la nota discordante en todo
este asunto®. Casualidad o no, en octubre de 1926 con motivo de la visita de Primo de
Rivera, todas las entidades vitorianas firmaron un documento pidiendo que comenza-
ra a circular el Ferrocarril Vasco-Navarro en su seccion Vitoria-Estella. Las obras se en-
contraban muy adelantadas y llegaban a Santa Cruz de Campezo. Habia malestar ge-
neral por la tardanza de los trabajos que iban a una media de 7 kilémetros por afio®’.
Sin duda alguna, de ponerse en explotacion esta linea en via estrecha, era un aliciente
mas para la construccién del Ferrocarril Logroiio-Pam plona en este ancho viario.

De nada sirvieron estas stplicas porque, en octubre del afo siguiente, se realizé de
nuevo otra campaia a favor de la terminacién de la linea Vitoria-Estella y también de
su electrificacién. Al nerviosismo por la dilacién de la apertura de esta linea, se afadia
un ambiente general de polémica en torno a los distintos proyectos ferroviarios que
afectaban directa o indirectamente a Alava. Ante esta situacion, el Gobernador Civil
de esta provincia no dudé en rogar que los alaveses se abstuviesen de pronunciarse a
favor o en contra de proyecto alguno de ferrocarril, puesto que era necesario el anali-
sis de las entidades y organismos de cada caso para posicionarse. Para el Gobernador,
de ningiin modo se pretendia limitar legitimas propagandas o silenciar ocultos intere-
ses, al mismo tiempo que pedia prudencia y calma. Para evitar tentaciones, dictaminé
que no autorizaria ni escrito ni propaganda alguna sobre ferrocarriles hasta que las dis-
tintas instituciones alavesas se pronunciasen®.

Por lo que se refiere a las reacciones en Logrofio ante la construccién del Ferroca-
rril Logrofio-Estella distaron mucho de ser ostentosas. En diciembre de 1924 se reuni6
en el Ayuntamiento de esta capital su Comisién Permanente que llegé al acuerdo de
la rapida realizacién de este ferrocarril sin indicar en que ancho viario. A esta solicitud
se unieron los pueblos afectados por la linea*. En cuanto a las gestiones de los bilbai-
nos en Madrid, el 30 de junio de 1926, se preguntaban los redactores de £/ Heraldo de
La Rioja, acerca de la opinién de las entidades de Logrofio sobre este punto y cual era
la actitud que se debia de tomar. Segin este periédico, tanto Vizcaya como Navarra

50. E/ Heraldo de La Rioja, “El ancho de via del Ferrocarril de Pamplona-Logrofio” (29 de septiem-
bre de 1926). Diario de Navarra, “El Ferrocarril de Pamplona-Estella-Logrofio y la opinién de Alava”
(30 septiembre de 1926).

51. La Libertad, “De Ferrocarriles” (21 de octubre de 1926); “;Puede abrirse a la explotacién el Fe-
rrocarril Vitoria-Estella?” (22 octubre de 1926); “Ante la visita de Primo de Rivera a Vitoria el tendido
de la linea debe estar terminado para esa fecha” (4 de diciembre de 1926); “Puntualicemos extremos”
(7 de diciembre de 1926).

52. La Voz de Guipiizcoa, sin titulo, articulo de opinién (6 de octubre de 1927). La Libertad, “Las
fuerzas vivas vitorianas piden al Ministro lo mismo que los ayuntamientos guipuzcoanos del valle del
Deva” (6 de octubre de 1927). E/ Heraldo Alavés, “Escrito del Gobernador de Alava” (8 de octubre de
1927).

53. Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio” (3 de diciembre de 1926).
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debian entenderse, si bien, esta Gltima 7o debia consentir que se desbaratase su sueiio en los
momentos que su consecucion era un hecho>.

La prensa riojana jugé un papel importante dentro de la campaia a favor de la
construccién del Ferrocarril Logroiio-Pamplona en via ancha. Efectivamente, el diario
La Rioja llevaba desde hacia mas de 30 afios defendiendo la utilizacién en esta linea
del ancho viario normal, puesto que consideraba que ademas de favorecer los intere-
ses de Navarra en su expansién por el norte y por el sur, la utilizacién de este tipo de
via no suponia ni retraso ni perjuicio para esta comunidad, tan solo el tiempo que tar-
dara en reunirse el Consejo Superior Ferroviario®.

Sin duda alguna, donde mayor polémica suscitaron las gestiones de los comisiona-
dos de la Camara de Comercio de Bilbao en Madrid fue en Navarra. La prensa de esta
provincia se hizo amplio eco de las actividades de los bilbainos en torno a la modifica-
cién del ancho de via del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, que se dio por llamar /a sor-
presa de Bilbao. Claro esta, esta prensa reflejé la polémica que en torno a las diferentes
posturas surgi6 sobre el tema en el mismo seno de la comunidad navarra®.

Una de estas posturas era la defendida por la revista La Accion Social Navarra, par-
tidaria de los postulados de la Diputacién de Navarra y de la Junta Gestora de Ferro-
carriles, es decir, a favor de la via estrecha. Se hizo famosa la frase del articulo de esta
revista sobre la actitud de la Cdmara de Comercio de Bilbao y lo que consideraban una
interferencia en los intereses navarros, puesto que como consecuencia de esta inge-
rencia no se dudo6 a afirmar que el Ferrocarril Logrofio-Pamplona no se construird ni en
via ancha ni en via estrecha. La otra corriente de opinién reflejada en la prensa navarra
era la mantenida por Juan de Oloron, pseudénimo de un distinguido periodista pam-
plonés y cuyo nombre desconocemos, partidario de las tesis anchistas y contrario, por
lo tanto, a las directrices de la Junta y de la Diputacion®’.

La prensa navarra es un buen baremo para medir las reacciones de las diferentes
instituciones de la provincia en torno al problema que surgi6 a raiz de la iniciativa bil-
baina. A esto, hay que afadir la labor de acicate y concienciacion que este medio rea-
liz6, no solo de la opinién publica en general, sino también de las mismas institucio-
nes navarras. Desde los primeros intentos de la Cdmara de Comercio de Bilbao a favor
del Ferrocarril de Logroiio-Pamplona en via ancha, los rotativos pamploneses se hi-
cieron eco de la reaccién de las distintas entidades en contra de las pretensiones bil-

54. E/ Heraldo de La Rioja, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (30 de junio de 1926).

55. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio, lo que opinan nuestra Cdmara de Co-
mercio y un diario de Logrofio” (1 de julio de 1926).

56. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio, lo que opinan nuestra Cdmara de Co-
mercio y un diario de Logrofio” (1 de julio de 1926).

57. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio ;Via estrecha o via ancha? ;Rapidez o de-
mora? Opiniones contradictorias” (29 de junio de 1926). La Voz de Guipiizcoa, “LaVoz en Navarra, hable-
mos sin eufemismos del Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (27 de junio de 1926). E/ Pensamiento
Navarro, “Intereses de Navarra” (27 de julio de 1926). E/ Heraldo de La Rioja, “El Ferrocarril Pamplona-
Logrofio” (29 de junio de 1926). Diario de Navarra, “El Ferrocarril de Pamplona-Estella-Logrofio” (29 de
junio de 1926). La Voz de Guipiizcoa, “Sobre las cosas que se ven con disgusto” (1 de julio de 1926).
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bainas. En noviembre de 1924 la Diputacién de Navarra elevé un escrito al Ministerio
de Fomento solicitando que se desestimasen los empefios de Bilbao con respecto a la
linea de Logrofio-Pamplona.

En la prensa se recogia, ademads, la solicitud de la Diputacién alavesa que se unia a
las quejas navarras, dirigida al Directorio protestando por la peticién de la Cimara de
Comercio bilbaina que consideraban como una pretension extempordnea y altamente lesi-
va para los intereses de Alava®. En todo momento, los diarios pamploneses hicieron un
seguimiento de las gestiones bilbainas en Madrid, y no dudaban en reproducir los in-
formes que las entidades de Bilbao presentaban al Ministerio, tal y como ocurrié con
el escrito que los comisionados de esta villa presentaron al Sr. Ministro el junio de
1926%. Este seguimiento también se centr6 en las noticias que aparecian en la prensa
bilbaina sobre este tema. De este modo, en el Diario de Navarra del 24 de junio de
1926 se resefaba el escrito que diversas entidades vizcainas habian sacado en la pren-
sa de Bilbao oponiéndose a la solicitud de Navarra. Para este periddico las institucio-
nes navarras debian contestar a esta provocacién en lo que consideraban u#na cuestion
demasiado importante®.

Ante el cariz que estaba tomando el asunto, no falto periédico navarro que instara
a que se hiciera algo de una vez, ya fuese en via ancha, estrecha o internacional, /o gue
fuese en interés de Navarra. Esto es lo que mantenia La Voz de Navarra el 26 de junio del
mismo afio, ¢ incluso llegaba a aventurar que tenian la impresién de que de llegarse a
un acuerdo entre la Diputaciéon de Navarra y la Ciamara de Comercio de Bilbao, el
proyecto prosperaria y no dudaba en afirmar que las gestiones de los bilbainos en Ma-
drid se estaban realizando con gran cuidado de no lesionar los intereses de Navarra®'.
Frente a esta postura en cierto modo proc/ive a las actitudes de Bilbao, el Diario de Na-
varra del 26 de junio de 1926 manifestaba su temor de que con estas maniobras, se es-
capase por otros 30 6 40 aiios el ferrocarril. Mantenia este periédico que Vizcaya siempre
se habia opuesto a que el expediente resucitase y rogaban a la Diputacién, Cdmara de
Comercio y Junta de Ferrocarriles de Navarra que les ac/arasen esas dudas®.

Mientras tanto, los distintos organismos € instituciones navarras iban definiendo
sus posturas frente a este asunto. Por una parte, la Cdmara de Comercio de Navarra
acordé elevar una instancia a su )iputacién para que antes de tomar cualquier resolu-
c1dn realizase un estudio concienzudo sobre el tema®. Al mismo tiempo, la Junta Gesto-
ra de los Ferrocarriles, en una reunién que tuvo lugar el 26 de junio de 1926, acordé
aconsejar a la Diputacion de Navarra que el Ferrocarril Logroiio-Pamplona se constru-
yese en via estrecha, a la par que le hacia saber que veiz con disgusto las gestiones de la

58. Diario de Navarra, “Los Ferrocarriles de Vitoria-Estella y Pamplona a Logrofio” (19 de noviem-
bre de 1924).

59. La Tradicion Navarra, “De interés para Navarra” (24 de junio de 1926).

60. Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio” (24 de junio de 1926).

61. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril de Pamplona a Logrofio” (20 de junio de 1926); “El Ferroca-
rril Pamplona-Estella-Logrono” (25 de junio de 1926).

62. Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (26 de junio de 1926).

63. Diario de Navarra, “Sobre un Ferrocarril” (26 de junio de 1926).
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Camara de Comercio de Bilbao®. Para la Junta, Pasajes era el puerto natural de Nava-
rra y la utilizacién de la via ancha para la linea de Logrofio-Pamplona tendria fatales
consecuencias para Pamplona que, al dejar de ser cabecera de los traficos ferroviarios,
perderia su capitalidad.

Pero sin duda alguna, el periédico que més cargaba las tintas era La Tradicion Na-
varra, que a favor de la decisién de la Junta, esperaba que la Diputacién la secundara.
De este modo, sostenia este diario, se hard ver que con los navarros no se juega, y que si
Bilbao estaba interesado en este proyecto era porque habia perdido la partida del Fe-
rrocarril de Soria a Castejon y porque le dolia cémo Pasajes se llevaba el gato al agua de
los traficos de Loogrofio y Navarra. Exhortaba este periédico diciendo jNo Aay que dor-
mirse, cuando “nuestro hermanos” estan tan despiertos! A su vez, K/ Liberal de Bilbao se
hizo cargo de estas acusaciones y mantenia que en modo alguno era cuestion de que
los navarros se domaran a los intereses de Bilbao®.

Las reacciones en la prensa navarra, tanto a favor como en contra de la decisién de
la Junta no se hicieron esperar. La Voz de Navarra, favorable a la solucion anchista, soste-
nia que la nota de la Junta no fue més que una afirmacién y que lo que hacia falta eran
explicaciones. Como contrapartida, seflalaba que la Camara de Comercio de Navarra
representaba algunos de los mds importantes intereses vinculados con la via ancha.
Este periddico sostenia que, sin abandonar el expediente que se estaba tramitando en
via estrecha, se estudiase la solucién de la via ancha si habia posibilidad de hacerla®.
En su ndmero del 4 de julio de 1926, este mismo rotativo declaraba abiertamente que
estaban a favor de la via ancha y que las afirmaciones de los partidarios de la via estre-
cha acerca de que el ferrocarril en dicho ancho viario e7a ya una cosa hecha y de que nues-
tros intereses y derechos los aquilatan todos menos los navarros, eran afirmaciones gratuitas
que no mostraban otra cosa que el recelo ante las gestiones de los bilbainos en Madrid.

En el otro lado de la balanza se situaba el rotativo £/ Pensamiento Navarro, para
quien era preferible la construccién en via estrecha, ain asi, apuntaba que en Navarra
se debia de tomar una solucién ez conjunto dentro del Plan General de las Vias férreas
de Navarra, teniendo siempre en cuenta que Pamplona era la capital efectiva de la
provincia®.

Este plan ferroviario al que se hacia referencia, fue disefiado por la Diputacién de
Navarra y se basaba en la utilizacién del ancho europeo para la linea Pamplona-Aldui-

64. Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (27 de junio de 1926). E/ Pensa-
miento Navarro, “Intereses de Navarra” (27 de junio de 1926). La Tradicion Navarra, “Junta de Ferroca-
rriles” (27 de junio de 1926). La Voz de Navarra, “Ferrocarril Pamplona-Logrofio. Nota oficiosa de la
Junta de Ferrocarriles” (27 de junio de 1926).

65. E/Liberal, “El Ferrocarril Pamplona-Logrofio” (29 de junio de 1926). LLa Cdmara de Comercio
de Bilbao conté con el apoyo de Indalecio Prieto para la insercién en E/ Liberal, periédico que él dirigia,
de aquellos articulos sobre la politica ferroviaria que esta Cdmara patrocinaba, con total apoyo por parte
del rotativo en su edicién bilbaina.

66. La Voz de Navarra, “Més sobre el Ferrocarril Pamplona-Logrofio” (3 de julio de 1926); “Mi
cuarto de Espadas. El Ferrocarril Logrofio-Pamplona” (4 de julio de 1926).

67. Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (4 de julio de 1926).
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des, el ancho estrecho para la de Pamplona-Logrofio, y el ancho normal para la de So-
ria-Castejon®. Esta Diputacién consideraba al Ferrocarril Logrojio-Pamplona como el
ferrocarril central navarro, continuacién del Plazaola hasta la Ribera del Ebro. Mientras
que Pamplona era partidaria a la utilizacién de la via estrecha en este ferrocarril, las
zonas de Estella y Tudela optaban por la via ancha. Fue en estos momentos cuando el
filonacionalista Centro Navarro de Estella invité al Ayuntamiento de esta localidad a
que saliese de su silencio con respecto al Ferrocarril Logrojio-Pamplona y convocase
una asamblea acerca del tema, puesto que consideraban que Estella era el centro de
dicha linea®.

El Centro Navarro sostenia que no se pronunciaba ni a favor ni en contra de las
dos opciones de ancho, atn asi, si que era partidario de la via ancha si habia garantias
para su construcciéon. Ademads, instaba a la Diputacién a que actuase en armonia con el
pueblo navarro, teniendo en cuenta la realidad mas conveniente para el pais segin el
principio sa/us po puli prima lex. Otra partidaria de la solucién anchista era la Cimara de
Comercio de Navarra, que en un escrito a su Diputacién, como representante que era
de los usuarios de la futura linea, es decir, comerciantes e industriales de Navarra, ha-
cia ver sus posturas™. Sostenia esta cimara que fue una equivocacién utilizar la via es-
trecha en Navarra y argumentaba la dificultad de la salida por via estrecha a Pasajes.
[La Cdmara navarra solicitaba a la Diputacién que sin retirar el expediente que se esta-
ba tramitando se estudiase la solucién de la via ancha. Consideraba, que de ser facti-
ble esta solucién, se habia de ir indiscutiblemente a por ella.

Ante el avance de los partidarios de la via ancha, [La Junta Gestora de Ferrocarriles
de Navarra se reuni6 para debatir el tema con comisionados de Vizcaya y de Logrofio,
ademads de con el alcalde de Estella. LLa Junta no consigui6 en ese encuentro hacer ver
a los vizcainos /o improcedente de su proposicion de cardcter esencialmente exclusivista y de
todo punto inaceptable, y se levanto la reunion sin llegar a un acuerdo. A raiz de este en-
cuentro, la Junta hizo publica una nota oficiosa en la que mantenia su opinién de que
urgia activar el proyecto del Ferrocarril Logroiio-Pamplona en via estrecha y argumen-
taba su afirmacién en que este tipo de ancho viario ofrecia mayores facilidades para su
construccién’. Auin asi, se observaba cierto atisbo de acercamiento a los partidarios de
la via ancha puesto que al mismo tiempo que se debia de conseguir la subasta de la li-

68. E/ Pueblo Vasco, “Cosas de Navarra. Ferrocarriles. Un asunto de gran interés” (3 de julio de
1926). Diario de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (3 de julio de 1926).

69. La Gaceta del Norte, “Sobre el Ferrocarril Pamplona-Logrofio: Estella quiere dejar oir su opinién
por ser centro de la proyectada linea y el Centro Navarro invita al Ayuntamiento a que convoque una
asamblea con tal fin” (26 de julio de 1926). E/ Pensamiento Navarro, “Intereses navarros. De Ferrocarri-
les” (6 de julio de 1926). La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio. Sigue diciendo
el Centro Navarro de Estella” (7 de julio de 1926); “La opinién del Centro Navarro de Estella. El Fe-
rrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (8 de julio de 1926).

70. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio, Escrito de la Cimara de Comer-
cio de Navarra” (11 de julio de 1926).

71. E/Heraldo Alavés, “El Ferrocarril Logrofio-Pamplona” (6 de octubre de 1926). E/ Heraldo de La
Rioja, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrono” (7 de octubre de 1926).
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nea en via estrecha y solicitar a los bilbainos que no dificultasen este proyecto, mante-
nia que de conseguir que se publicara la subasta en via estrecha, la Junta estaba dis-
puesta a estudiar la solucién del ancho normal sin que esto suspendiera las gestiones
que se estaban realizando.

Coincidiendo con la presencia de los comisionados bilbainos y riojanos y, también,
del alcalde de Estella en Pamplona, y visto el dltimo informe de la Junta, la Diputa-
ci6n de Navarra decidié nombrar una comisién formada por los diputados Leandro
Nagore y José M* Modet para que marcharan a Madrid para informarse acerca de la si-
tuacién del expediente incoado por la Diputacién sobre el Ferrocarril Logroiio-Estella-
Pamplona y cotejar las distintas posibilidades para su mas rdpida y favorable construc-
ci6n’?. En Madrid los diputados navarros visitaron los distintos organismos oficiales y
coincidieron en la esta villa con representantes de la Cimara de Comercio de Navarra
y de su homénima bilbaina™. L.os comisionados, antes de volver a Pamplona telegra-
fiaron a la Diputacién solicitando una reunién urgente en la que recabar un acuerdo
que fuese el punto de partida de nuevas gestiones. Para £/ Pensamiento Navarro de
esta actitud se desprendia que se iba a proponer un cambio de criterio en torno al an-
cho viario de la linea LLogrofio-Pamplona.

Los diputados regresaron de Madrid y dieron cuenta a la Diputacién de sus gestio-
nes con el Ministerio y con los representantes de la Cdmara de Comercio de Bilbao™.
Por una parte, el Gobierno no otorgaba garantia de interés alguna para la construccién
del ferrocarril ni en via ancha ni en via estrecha. Sin embargo, los representantes de
Bilbao aseguraban una serie de auxilios y subvenciones para su construccién en via
ancha. Ante esta situacion, la Diputacion opté por aceptar la proposicion de los vizcai-
nos, ¢ hizo publica una nota oficiosa en la que se reconocia que ante los inconvenien-
tes que existian para realizar el proyecto de via estrecha, sus comisionados deberian
trasladarse inmediatamente a Madrid para gestionar la ejecucion del proyecto con via
normal y estimular las cooperaciones y aportaciones al mismo. A partir de ahora, nava-
rros y bilbainos marcharian unidos en las gestiones para la construccién del Ferrocarri/
Logrofio-Pamplona en via ancha.

72. El Heraldo de La Rioja, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (13 de octubre de 1926).

73. La Voz de Navarra, “El Ferrocarril de Pamplona a Logrono, Gestiones de los comisionados na-
varros en la corte” (21 de octubre de 1926); “Las gestiones de los diputados forales navarros” (22 de oc-
tubre de 1926). La Tradicion Navarra, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (22 de octubre de
1926). E/ Pensamiento Navarro, “Esta mafiana regresan de Madrid los sefiores Modet y Nagore y la cor-
poracién se reunird a las once” (22 de octubre de 1926).

74. E/ Pensamiento Navarro, “L.a Comisién que vino por la Mafiana de Madrid regresé por la noche
a la corte” (23 de octubre de 1926). La Voz de Navarra, “L.a Diputacién se decide por las via de ancho
normal para el Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio. Los Comisionados vuelven a Madrid para iniciar
las gestiones” (23 de octubre de 1926). Diario de Navarra, “El Ferrocarril de Pamplona a Logrofio por
Estella” (23 de octubre de 1926).
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5. La unién de los intereses navarros y bilbainos a favor del
Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona en via ancha

Para ratificar los intereses comunes de las provincias de Vizcaya, Navarra, [Logrofio y
Alava en torno a su politica ferroviaria, tuvo lugar el 5 de diciembre de 1926 una reu-
nién en el Palacio de la Diputacién de Alava, en la que estaban representados: Dipu-
tacién, Ayuntamiento y Cidmara de Comercio de Logrofio; Ayuntamiento de Vitoria;
Diputacién de Navarra; Ayuntamiento de Pamplona; Cdmara de Comercio de Bilbao;
Ayuntamiento de Estella; Diputaciéon, Cdmara de Comercio y Cimara de la Propiedad
de Alava; Banco de Espaia; Banco de Bilbao, Banco Urquijo Vascongado; Banco de
Vizcaya; Ayuntamientos de Cigoitia, Santa Cruz de Campezo y Maestu; vy, por dltimo,
Sindicato Catélico Agricola”.

En esta reunién se traté de aquellas construcciones necesarias para tener una red
completa de via normal que sirviese a las provincias de Vizcaya, Navarra, LLogrono y
Alava. De este modo, se acordé: poner la linea Vitoria-Estella lo mas rapido posible en
explotacién con traccién a vapor; estudiar la transformacién de este ferrocarril a via an-
cha; gestionar la rapida construccién del ferrocarril Vitoria-Izarra; la inmediata cons-
truccién del ferrocarril Logrono-Estella-Pamplona en via ancha; y visitar al presidente
del Consejo y ministro de Fomento para hacerles entrega de estas conclusiones. Las
tesis mantenidas por la Cdmara de Comercio de Bilbao se habian abierto camino entre
las provincias vasco-navarras y L.a Rioja, drea que esta entidad vizcaina consideraba de
influencia directa del puerto de Bilbao.

Las gestiones en torno al Ferrocarril Logroiio-Pam plona continuaron, pero la espe-
rada concesion se dilataba. En septiembre de 1927 la Cimara de Comercio de Bilbao
dio un nuevo impulso a este asunto y tramit6 con distintas instituciones las subvencio-
nes que estarian a dispuestas a aportar para la construccion de la linea. Ademas del
Comité de Ferrocarriles de Vizcaya, el Ayuntamiento y la Diputacién de Logrofio, la
Diputacién de Navarra y la Diputacion de Vizcaya se comprometian a desembolsar un
capital distribuido en anualidades a lo que se afiadia la oferta de terrenos y de garantia
de interés de la Diputacién de Navarra™. Con estas ofertas, en noviembre de 1927, la
Cédmara de Comercio envié un escrito al Ministro de Fomento, en el que se recogian
las necesidades ferroviarias de Alava, Navarra y Vizcaya; las soluciones que considera-
ban mas pertinentes (via ancha para las lineas LLogrofio-Pamplona y Vitoria-Estella,
construccién del ramal Vitoria-Izarra); el estudio de otras soluciones posibles; y los

75. “Los ferrocarriles Logrofio-Pamplona, Vitoria-Estella y de Izarra-Vitoria”, en Informacidn, afio
XIII, 14 de diciembre de 1926, n° 314, Bilbao, pp. 743-743.

76. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Certificaciones sobre la sub-
vencidn del Ferrocarril Logrofio-Pam plona, 1927. El Ayuntamiento de Logrofio se comprometia a 150.000
pesetas en cinco anualidades; el Comité de Ferrocarriles de Vizcaya, 150.000 pesetas en seis anualida-
des; la Diputacién de Logrofio, seis anualidades de 25.000 pesetas; el Ayuntamiento de Logrofio
150.000 pesetas como pago de expropiaciones y 150.000 pesetas para la construccién; la Diputacién de
Vizcaya 10 anualidades de 300.000 pesetas; y la Diputacién de Navarra, 4 millones de pesetas, més los
terrenos necesarios y la garantia de interés de 2 millones de pesetas.
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efectos del Real Decreto del 29 de abril de 1927 sobre esta politica ferroviaria”. En re-
sumen, se solicitaba al ministro que se transformara el ancho de la linea Vitoria-Este-
lla, que no se realizasen mejoras ni en esta linea ni en nuevas lineas de via estrecha
complementarias de ésta, y que se resolviese el expediente Logrofio-Pamplona.

Al mismo tiempo que se realizaban estas gestiones con el Gobierno, la Cidmara de
Comercio de Bilbao continuaba sus negociaciones con la Com paiiia del Norte para recabar
el respaldo de esta empresa y su implicacion en la construccién y explotacion de la linea
Logrofio-Pamplona. En una nota interna del Comité de Ferrocarriles de Vizcaya envia-
da a Norte, se le comunicaba a un representante de esta compaiiia la esperanza que te-
nia la camara bilbaina en que el Estado sacase pronto a subasta este ferrocarril, puesto
que suponian que la existencia de un presupuesto, de unas subvenciones fijas a la cons-
truccion y de una férmula de explotacién facilitarian una tramitacién mas rapida y favo-
rable del expediente™. El Comité de Ferrocarriles proponia a Norte diferentes solucio-
nes para la explotacion del ferrocarril: la primera recogia a Norte como concesionaria de
la linea; la segunda, consideraba una sociedad a la que la Diputaciéon de Navarra transfi-
riera sus derechos y esta sociedad, a su vez, arrendase a Norte la explotacién; y la terce-
ra, que la sociedad constructora transfiriese directamente a Norte la concesién. Se trata-
ba, en todo caso, de dar la seguridad al Ministro de que la subasta no quedaria desierta.

El 9 de febrero de 1928 se constituyé la Sociedad denominada Com paiiia del ferro-
carril de Pamplona-Logroiio, con un capital social de cinco millones de pesetas. Tanto
los fundadores de esta empresa como los miembros de su consejo de administracién
eran representantes de aquellas instituciones y corporaciones interesadas en la cons-
truccién de esta linea’. La Diputacién de Navarra subvencionaba la construccién del
ferrocarril con cuatro millones de pesetas a fondo perdido, obligindose a esta compa-
fifa a ceder a la del Norte la explotacién de la linea que se trataba de construir, si el
Gobierno lo aprobaba, una vez que dicha linea fuese concedida y construida.

Esta, al menos, fue la version oficial de la constitucion de la Compaiita del Ferroca-
rril de Pamplona-Logrofio, porque en carta del 13 de febrero enviada por Manuel Chal-
baud al alcalde de Logrono, Joaquin Elizalde, se le comunicaba que se habia llegado a
un acuerdo con consejeros de la Compaiia de Norte para que formaran una sociedad
filial de Norte que se encargase del Ferrocarril Logrofio-Pamplona, siempre que se ayu-
dara con las distintas subvenciones a las que se habian comprometido Navarra, [Logro-
no y Vizcaya. Los consejeros de Norte indicaron a la Cidmara de Comercio de Bilbao

77. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Escrito al Ministro de Fo-
mento, 19277.

78. CCB. Comisidon de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Nozas para Norte.

79. “El ferrocarril de Pamplona a Logrofio”, en Informacion, ano XV, 14 de febrero de 1928, n° 342,
Bilbao, pp. 342. Como fundadores de la Compaiia firmaron el documento: Eduardo Garre, Enrique
Grasset, el vizconde de Escoriaza, Enrique Herreros de Tejada, L.eandro Nagore, José Maria Modet, Je-
naro Larrache y Antonio Doria. El Consejo de Administracién estaba compuesto por: Enrique Herreros
de Tejada, Antonio Doria, Manuel Chalbaud, Vizconde de Moreaga, L.eandro Nagore, L.ucio de Arre-
che, Tomds de Gandarias, Venancio Echevarria, Vizconde de Escoriaza, Ramén de la Sota, Luis Olanda,
Eduardo Barre, Enrique Grasset y el Conde de Fontao.
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que ellos se habian ocupado ya de la composicién del Consejo de Administracién de
esta compailia, y aunque la cimara bilbaina abogaba por la presencia de representan-
tes de Logrofio, habia ciertas reticencias de Norte a este nombramiento. [.a Cimara
de Comercio de Bilbao se quejada de que se les habia separado de todas las gestiones
concernientes a la formacién del consejo de la nueva compaiiia, la preparacién de la
escritura y la constitucién de esta sociedad®.

Aprovechando la creacién de la Compaiiia del Ferrocarril de Pamplona-Logrofio, una
comisién formada por representantes de las Diputaciones de Alava, Vizcaya, Navarra y
Logrono, y de los ayuntamientos de las capitales de estas provincias, entregé un escrito
al Ministro de Fomento el 16 de febrero de 1928. En este informe se abordaba las re-
percusiones del Real Decreto del 29 de abril de ese afio, por el que se modificaba el ré-
gimen de subvenciones y auxilios del Estado para la construccién de ferrocarriles. Con
la nueva ley se preveian mayores aportaciones del Gobierno, por lo que los represen-
tantes de las provincias interesadas en la construccién de la linea Loogrofio-Pamplona
solicitaban al ministro que se aplicase a ésta la nueva legislacién. Como garantia, pre-
sentaban una sociedad que ya estaba constituida y avalada por la Compaiiia del Norte, el
capital necesario suscrito y las subvenciones precisas. De nuevo, se volvia a solicitar la
construccion del Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona; 1a transformacién de la via Pam-
plona-Estella; y la construccién de la linea Vitoria-Izarra®.

Desde su constitucion, la Compaiiia que se habia creado para gestionar la conce-
si6n, construccion y explotacién del Ferrocarril de Pamplona-Logrofio, encaminé sus
pasos para lograr sus objetivos. En su memoria de 1928, se recogia la constituciéon de
la compania y la composicion del consejo de administracion; su domiciliacién social en
Pamplona, aunque contaba con una sucursal en Madrid; y la adquisicién a la Cidmara
de Comercio de Bilbao del proyecto del ferrocarril. Daba cuenta también de las ges-
tiones que habia llevado a cabo para la tramitacién del expediente de concesién, de
cuya lentitud se hacian eco. Respecto a este punto, en febrero de 1929 en una asam-
blea de la Cidmara de Comercio de Bilbao se anunciaba que la tramitacién del Ferroca-
rril Logrojio-Pam plona se encontraba bastante adelantada, aunque hubo que esperar a
diciembre de ese afno para que en el Consejo de Ministros del dia 12 se aprobara su
construccién. Por tltimo, por el Real Decreto ley del 7 de febrero de 1930 se ratifica-
ba la concesién del Ferrocarril Logrosio-Pamplona®.

80. CCB. Comisidon de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Subvenciones, 1928; Escritu-
radela constitucion de la Sociedad Andnima dela Compaiiia del Ferrocarril Pamplona-Logroiio, 1928; Com pa-
iiia del Ferrocarril de Pamplona a Logrodio, Estatutos, 1928.

81. Diario de Navarra, “Los comisionados de las provincias interesadas en el Ferrocarril Pamplona-
Logrofio hacen entrega de un escrito al Ministro de Fomento” (17 de febrero de 1928). E/ Pueblo Vasco,
“Las gestiones de Alava, Navarra, Vizcaya y Logrofio” (17 de febrero de 1928).

82. “Las comunicaciones ferroviarias interprovinciales”, en Informacidn, afio XVI, 28 de febrero de
1929, n° 367, Bilbao, pp. 103-106; “El ferrocarril de Pamplona a Logrofio”, en Informacion, aiio XVI, 14
de diciembre de 1929, n° 386, Bilbao, pp. 735; “Concesién del ferrocarril Logrofio a Pamplona”, en /#-
Sformacion, ano XVII, 14 de febrero de 1930, n° 390, Bilbao, pp. 84-85. CCB. Comisi6én de Ferrocarriles.
Ferrocarril de Logrofio-Pamplona. Com paiiia del Ferrocarril Logroiio-Pam plona, 1928-1932.
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Por fin, se habia logrado la tan ansiada concesién del Ferrocarril Logrofio-Pamplona
en via ancha, sin embargo, las dificultades para su construccién continuaban. En la
Memoria de 1931, la Compaiiia del Ferrocarril de Pamplona-Logrojio hablaba de los en-
torpecimientos con que se encontraban para la construccién de esta linea®. Las difi-
cultades que paralizaron la tramitacién del expediente en 1930 se vieron agravadas por
el Decreto del 3 de julio de 1931 que borraba literalmente la labor ferroviaria de los
gobiernos anteriores a la Republica, por lo que se estaba a la espera de la definitiva
orientacién del Gobierno en esta materia para abordar el tema.

Ante estas complicaciones, la situacién de la compaiiia comenzé a ser desesperada,
y en carta del 24 de septiembre de 1932 a la Cidmara de Comercio de Bilbao, se comu-
nicaba a esta corporacién que como consecuencia de las caracteristicas del expediente
del Ferrocarril Logrofio-Pamplona, con respecto a las subvenciones que el Estado esta-
ba sujeto a dar para su construccidn, era imposible abordar las obras de esta linea por
lo insuficiente de estos auxilios. [.a compaiifa aducia que su situacién era insostenible
y que era necesario un reajuste, por lo que solicitaba a la Cimara de Bilbao una reu-
nién, en la que también estaria presente la Diputacién de Navarra, para buscar una so-
lucién®. No se encontré componenda alguna al tema y con la autorizacion el 31 de di-
ciembre 1945 del Ferrocarril Pamplona-Estella-Marcilla, con un ramal de Carcar a
Calahorra, se propuso que esta linea continuara desde Estella hasta Logrofio®. Estas
gestiones tampoco fructificaron y el Ferrocarril Logroiio-Pamplona se quedé en un
ejemplo de la constancia de las distintas instituciones y corporaciones de impulsar y
consolidar las economias de los territorios a los que servian mediante construcciones
ferroviarias.

83. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrono-Pamplona, Com paiiia del Ferrocarril
Logroiio-Pamplona, 1928-1932.

84. Ibidem.

85. DELGADO IDARRETA, J.M.: “El Ferrocarril Logrono-Pamplona”, en Priucipe de Viana, anejo 4-
1986, afio XILVVI, 1986, Pamplona, pp. 591. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-
Pamplona. Ferrocarril de Pamplona a Estella y Marcilla.
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