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[.os ferrocarriles en Navarra






[.as conexiones ferroviarias

entre las Provincias Vascongadas y Navarra
a mediados del siglo XIX

Carlos Larrinaga Rodriguez*

I. Introduccién

A mediados del siglo XIX tuvo lugar en la mayor parte de Europa occidental una au-
téntica “revolucién de los transportes” protagonizada por el ferrocarril, ese vastago de
su principal invento, la maquina de vapor aplicada a los medios de transporte tradicio-
nales. Espafia no fue una excepcién, ni muchisimo menos, aunque el despegue se
produjera algo mads tarde que en otros paises préximos. En este sentido se podria ha-
blar de una auténtica fiebre de construccién ferroviaria, la cual, surgida inicialmente
en Andalucia y en el Pais Vasco, muy pronto se expandi6 por las distintas regiones y
provincias espaifiolas. De esta forma enseguida se produjo una identificacién entre fe-
rrocarril y progreso econémico, llegindose a pensar que aquellos territorios por los que
no discurrieran estas vias férreas serfan victimas de la marginalidad y del atraso econ6-
mico. Asi lo vio muy pronto la burguesia vizcaina, siempre atenta a todo tipo de mejo-
ras para potenciar la actividad mercantil de su puerto. L.a proximidad y la importancia
de Santander hicieron que las instituciones del Sefiorio mostraran desde muy pronto
su interés por los caminos de hierro con vistas a mejorar sus comunicaciones con la
submeseta norte.

En este articulo, pues, lo que se pretende es estudiar cémo se fueron creando las
conexiones por ferrocarril entre las Provincias Vascongadas y Navarra a raiz de los
cambios experimentados en los distintos trazados ferroviarios que se sucedieron a par-

* Becario posdoctoral del Gobierno Vasco en el Departamento de Historia Contempordnea de la
Universidad del Pais Vasco.
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CARLOS LLARRINAGA RODRIGUEZ

tir de 1845, favoreciéndose la creacién de un mercado vasco-navarro para mediados de
la década de 1860. En la medida en que el proyecto inicial del Madrid-Irin por Bilbao
no se llevé a cabo, la burguesia vizcaina no tuvo mas remedio que plantear una nueva
iniciativa ferroviaria que enlazara Bilbao con los ricos centros productores del medio
Ebro, empalmando con la linea del Norte en la localidad burgalesa de Miranda. La li-
nea se extendid hasta Castejon, donde se unia a la Zaragoza-Pamplona, incorpordndose
de esta manera la Ribera de Navarra a la red ferroviaria espafiola, con las posibilidades
de desarrollo que esto podia traer consigo. Pero mds atin, la linea Zaragoza-Pamplona
se prolongé hasta Alsasua, una vez descartada la posibilidad de empalmar la capital na-
varra con Bayona por los Pirineos. L.a Navarra media, pues, quedaba también inserta
en el entramado ferroviario del norte de Espafia y se reforzaba el mercado vasco-nava-
rro, especialmente interesante si tenemos en cuenta la progresiva industrializacién de
las provincias de Vizcaya y Guipizcoa, auténticos centros consumidores de productos
de Navarra en particular y del Ebro en general.

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

Al poco tiempo de ponerse en funcionamiento la primera linea ferroviaria del mundo,
la que en 1825 uni6 las localidades britdnicas de Darlington y Stockton, aparecieron
en Espaifia las primeras propuestas de construccién de caminos de hierro. Asi, a las
pioneras iniciativas de José Diaz Imbrechts y Marcelino Calero Portocarrero, localiza-
das en la provincia de Cadiz, hubo que afiadir el informe de 20 de febrero de1832 pre-
sentado por una comisién creada el afio anterior por las Juntas Generales de Vizcaya
con vistas a una iguala o nivelacién respectiva entre todos los municipios contribuyen-
tes de la provincia para el mantenimiento y construccién de caminos. En dicho infor-
me se hablaba ya de la posibilidad de construir un “carril de fierro” para la ruta de Val-
maseda, es decir, para el camino que unia el Seforio con Castilla en particular vy el
resto de la peninsula en general'. En este sentido, no debemos olvidar los grandes es-
fuerzos realizados por las autoridades vizcainas en el tltimo tercio del siglo XVIII con
el fin de mejorar las comunicaciones con Castilla, tratando de responder asi a la fuerte
competencia ejercida por los comerciantes y puerto de Santander. Por tanto, a la aper-
tura de la carretera de Reinosa, los vizcainos reaccionaron horadando la pefia de Ordu-
fia y abriendo un camino de carros hacia Pancorbo. Precisamente, en 1832, la idea de
construir un camino de hierro por Valmaseda respondia a este mismo objetivo, no
siendo ninguna casualidad que esta iniciativa ferroviaria se gestara en los érganos fora-
les, dadas las competencias de la Provincia en materia de caminos, aunque fueran de
hierro, como en este caso?

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

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

Ahora bien, la crisis de 1847-48 supuso un duro golpe para la recién creada “Em-
presa del camino de fierro de Madrid 4 Irun por Bilbao”, ya que las posibilidades de
obtener capitales nacionales y fordneos se desvanecieron, de manera que sélo a partir
de 1851 volvié a retomarse con vigor el proyecto. Aunque en esos primeros afios de la
década de los cincuenta se pueden observar algunos cambios importantes que, a la
postre, influyeron decididamente en la linea Madrid-Irdn por Bilbao. Por un lado,
emergia ya con fuerza la figura de José de Salamanca, promotor de la via férrea entre
Madrid y Aranjuez, v los vizcainos no tuvieron mas remedio que ligar los destinos de
su propuesta a los de esa linea, debido a la escasez de recursos del Estado*. Por otro, a
las tradicionales presiones ejercidas por la empresa inglesa concesionaria del camino
de hierro entre Avilés y Le6n, se sumé el auxilio prestado por el Gobierno a la linea
Alar del Rey-Santander, la posicién distante de Guipizcoa respecto de la propuesta
vizcaina y la gestacién del proyecto navarro del ferrocarril de los Alduides.

3. LARRINAGA (2003).
4. “El Orden”, 23 de julio de 1851: “Dictamen de la comision sobre la prolongacion del ferro-carril
de Aranjuez 4 Almansa, y construccion de los de Madrid 4 Irun y de Alar 4 Santander”.
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Abundando en este aspecto, habria que decir que por Real Decreto de 20 de octu-
bre de 1851 se cre6 el Ministerio de Fomento en sustitucién del de Comercio, Ins-
truccién y Obras Publicas, teniendo como titular a Mariano Miguel de Reinoso. Fue
precisamente este rico propietario de Valladolid quien decidié auxiliar la obra del fe-
rrocarril de Alar del Rey a Santander, en cuya promocién habia participado antes de
entrar en el ejecutivo®. Por su parte, en la reunién celebrada en Burgos entre el 12 y el
16 de diciembre de 1851 entre los representantes de las provincias de Valladolid, Bur-
gos, Logroiio, Alava y Vizcaya, con el objeto de estudiar los aspectos econémicos que
planteaba la lineca de Madrid a Irdn por Bilbao, sobresalia la ausencia de los comisio-
nados de Guipizcoa. Es como si este territorio hubiera perdido cierto interés en el
proyecto, ya que los distintos planes gubernamentales contemplaban que la linea del
norte que habria de alcanzar la frontera francesa discurriria por suelo guipuzcoano.
Ademds, muy pronto Guipizcoa mostré un interés especial por una via férrea que la
uniera al Ebro por Alsasua y Vitoria, alejadndose cada vez mas del proyecto vizcaino de
hacer pasar el trazado por Bilbao®.

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

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

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

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

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

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

Por lo tanto, a tenor de lo expuesto hasta ahora, se puede decir que la propuesta de
las autoridades navarras era bien distinta al planteamiento realizado por la empresa del
ferrocarril de Madrid a Irin por Bilbao. Se trataba de dos alternativas bien diferencia-
das que nada tenia que ver la una con la otra. De manera que en estos afios previos a
la aprobacién de la ley general de Ferrocarriles de 1855 no se puede hablar de unas
posibles relaciones ferroviarias entre las Provincias Vascongadas y Navarra. Mds bien
todo lo contrario, ya que ambos proyectos eran incompatibles y excluyentes. La tinica
posibilidad abierta era la propuesta guipuzcoana de unir Irin con Burgos a través de
un camino de hierro que discurriera por Alsasua y Vitoria. Era un planteamiento origi-
nal respecto del defendido por los vizcainos, ya que apostaba por potenciar el puerto
de San Sebastidn y acortar la distancia con Castilla, a la vez que abria la posibilidad de
crear un nuevo enlace con Pamplona a través de la Barranca. Constituia, pues, una al-
ternativa tomada posteriormente en el trazado definitivo de la linea del Norte, la cual
contribuy6 de manera decisiva a la estructuracién de las relaciones ferroviarias entre
Navarra, por un lado, y Guiptzcoa y Alava, por otro.

ITI. Laley general de Ferrocarriles de 1855
y la concesion de la linea del Norte

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

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

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

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

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

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

13. AFV: Administrativo, Obras, transportes y comunicaciones: Ferrocarril Madrid-Irin, Registro 1,
legajo 1: Memoria dela comisién mixtade20de juliode 1855.

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

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

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

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

16. CASANAS (1977), p. 49.

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

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

19. SA1Z PASTOR y VIDAL OLIVARES (2001), p. 133.
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el contrario, la ley establecia que “se clasificardn como de primer orden las que, par-
tiendo de Madrid, terminen en las costas o fronteras del reino”. Los trazados, pues,
deberian estar sujetos a un plan general en el cual habrian de quedar preestablecidas
las direcciones consideradas preferentes en la ayuda y apoyo del Estado. En este sen-
tido, la linea entre Madrid y la frontera francesa volvia a tener una importancia deci-
siva. Mds atin cuando el 21 de mayo de 1855 el propio ministro de Fomento, Francis-
co de Lujin, habia llegado a declarar en las Cortes: “me consta oficialmente que
casas extranjeras estan decididas a hacer proposiciones para la ejecucién de esas line-
as principales tan luego como la linea esté sancionada”®. Qué duda cabe que debia
estar refiriéndose a los grandes grupos financieros franceses de los Péreire y los
Rothschild.

No hay que olvidar que uno de los mayores obsticulos para desarrollar la red de fe-
rrocarriles en Espafa entre 1844 y 1855 no habia sido tanto la falta de iniciativa, sino
de capitales?. Pues bien, la ley general de 1855 introdujo cambios importantes en lo
relativo a las fuertes restricciones que en materia de sociedades anénimas habia su-
puesto la ley de 1848, promulgada en plena crisis econémica. De hecho, la legislacién
financiera de 1856 de los progresistas, materializada en la ley de bancos de emisién y
en la de sociedades de crédito, sirvi6 para allegar capitales a un negocio que precisaba
de ingentes inversiones®. Sin duda, las nuevas medidas adoptadas por el Gobierno
iban encaminadas a la participacién de grandes inversores extranjeros en la construc-
ci6én de la red ferroviaria espafiola. Si hasta entonces la red se habia beneficiado casi
en exclusiva de capital nacional, a partir de entonces la concurrencia de capital francés
habria de ser enorme?.

En efecto, la ley de 23 de febrero de 1856 otorgaba la concesién de la segunda sec-
ci6n de la linea del Norte, que iba de Valladolid a Burgos, a Eugenio Péreire, José Joa-
quin Osma, Enrique O’Shea y Eugenio Duclerc, todos ellos pertenecientes al grupo
financiero liderado por los empresarios franceses Isaac y Emilio Péreire y miembros
del Crédito Mobiliario Espafiol y de la “Compaiiia de los Caminos del Hierro del Nor-
te” en sus primeros afios de existencia. Ademds, la ley de 11 de julio de 1856 concedia
a la recién constituida “Sociedad General de Crédito Mobiliario Espafiol” la construc-
ci6én de la primera y de la tercera seccién del ferrocarril del Norte, es decir, las com-
prendidas entre Madrid y Valladolid y entre Burgos, el Ebro e Irin, respectivamente.
Esta compaiiia estaba liderada por el grupo de los financieros franceses Péreire, de
manera que las tres secciones de la linea recalaron en las mismas manos. Por lo demas,

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

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

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

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

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

Sin duda, la entrada de estos financieros en el negocio ferroviario espaifiol y la con-
cesion de la linea Madrid-Irin al Crédito Mobiliario Espaiiol influy6 decididamente
en las iniciativas ferroviarias llevadas a cabo hasta la fecha, especialmente en la auspi-
ciada por los vizcainos desde 1845. Antes del otorgamiento, el 17 de marzo de 1856
tuvo lugar una reunién en Bilbao convocada por la Junta General de la Propiedad en
laque se nombré una nueva “Comisién del Ferrocarril de Vizcaya”, sucesora de la an-
terior, con el fin de gestionar una licencia para la construccién de un camino de hierro
que llegase al interior del pais®. A la vez, aprovechando las posibilidades otorgadas por
la ley de bancos de emision, los comerciantes bilbainos empezaron a trabajar con vis-
tas a la constitucién de una entidad financiera, el llamado Banco de Bilbao, la primera
institucion crediticia moderna nacida en el Pais Vasco. En verdad, no es extrafio que
quienes promovieron esta institucién financiera fueran los comerciantes que impulsa-
ban la construccién del ferrocarril. Al fin y al cabo, como ya se ha mencionado, la Ma-
drid-Irdn por Bilbao siempre padecié un grave problema de carencia de capital, algo
que se queria solventar en estos momentos con la fundacién de este banco.

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

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

25. TORTELLA (1973).

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

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

28. GONZALEZ PORTILLA y MONTERO (1994), p. 106.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 17



CARLOS LLARRINAGA RODRIGUEZ

IV. El ferrocarril transpirenaico de los Alduides

Mientras los vizcainos estaban empefiados en esta nueva empresa ferroviaria, el inte-
rés por la realizacidn de una via férrea que atravesara los Pirineos por su parte occiden-
tal no fue algo exclusivo de las autoridades navarras, sino que muy pronto el proyecto de
los Alduides empez6 a calar hondo en la burguesia de la ciudad francesa de Bayona?.
Mis atn, el 11 de junio de 1853 el ingeniero Philippe Ambroise Duvignaud habia sido
comisionado por el Gobierno francés para que realizara los estudios pertinentes con
vistas a la construccién de un ferrocarril entre Bayona y la frontera francesa®. Pamplo-
na encontré muy pronto en Bayona un fiel aliado en su empefio por conseguir la cons-
truccién de la linea de los Alduides. Es mais, la ley general de Ferrocarriles fue vista
como una posible oportunidad por la Diputacién General de Navarra, la cual no dudé
en enviar a Paris el 14 de julio de 1855 una comisién formada por los condes de Ezpe-
leta y de Guendulain para negociar con los Péreire, Etchegaray y d’Eischthal la reali-
zaci6on de esta via férrea. En este sentido, las posibilidades que ofrecia la nueva legis-
lacién en materia de participacién de inversores extranjeros fueron vistas por las
autoridades navarras como una oportunidad no desechable, mds aiin cuando el grupo
de los Péreire sonaba cada vez con mas fuerza para entrar en el negocio ferroviario es-
paiiol.

Para abril de 1856 la Diputacién Provincial de Navarra recibia de Isidoro Dague-
net la memoria descriptiva del proyecto del ferrocarril de los Alduides, el plano gene-
ral y los perfiles longitudinal y transversales, completando asi la documentacién ante-
rior, tal como lo establecia la nueva ley general de Ferrocarriles para los casos en que
se quisiera dirigir una solicitud al Gobierno. Era tal la insistencia de los navarros y ba-
yoneses a favor de la alternativa de los Alduides que, pese a la casi plena seguridad de
que el enlace Madrid-Francia se harfa por San Sebastidn, la burguesia donostiarra dio
muestras evidentes de preocupacién, reflejadas en gran cantidad de articulos periodis-
ticos, folletos e informes. Asi, el 5 de enero de 1857 la Diputacién de Guipizcoa en-
viaba un memorial a la reina Isabel II en el que rechazaba el proyecto del ferrocarril
de los Alduides®'. Pocos dias més tarde el Ayuntamiento y la Junta de Comercio de
San Sebastidn elevaban una “representacion” a Su Majestad expresando sus quejas
sobre las pretensiones de navarros y bayoneses a prop6sito de un camino de hierro
transpirenaico. A la vez, ambas instituciones hacian especial hincapié en el cardcter
antiespafiol del proyecto de los Alduides, el cual, en su opinién, habria de servir dni-
camente a los intereses extranjeros, ya que si se llevaba a cabo dicho ferrocarril, el co-
mercio canalizado por el puerto donostiarra quedarfa desviado hacia el de Bayona,
siendo, pues, una ciudad francesa la que se veria favorecida por el trafico comercial de
Navarra, La Rioja y Aragén, llegando incluso a hacerle la competencia al puerto de
Barcelona. Ademids, la unién entre las costas mediterrdnea y atlantica, que debiera ha-

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

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

Asi se entiende mejor la perseverancia de los navarros en su decidida apuesta por
lalinea de los Alduides. De hecho, en junio de 1857 la Diputacién de Navarra contra-
t6 con José de Salamanca la construccién de este ferrocarril mediante una subvencién
de doce millones de reales. Mds atn, en febrero del afio siguiente, se constituy6 una
comisién para explicar al Gobierno la necesidad de ese trazado. Ahora bien, una vez
que el proyecto estuvo en manos del Ministerio de Fomento, éste solicit6 sendos in-
formes de la Junta Consultiva de Caminos, del Ministerio de la Guerra, de la Junta de
Defensa y de la Junta de Ingenieros Militares, los cuales fueron desfavorables a la pro-
puesta navarra. Con todo, las gestiones de aquella comisién, formada por el marqués
de Fontellas, Antero Echarri, Nazario Carriquiri, el conde de Ezpeleta, Francisco
Arizcun y Francisco Navarro Villoslada, tuvieron éxito en la medida en que el proyec-
to de ley pidiendo la autorizacién pertinente para la concesién del mismo fue pro-
puesto por el conde de Guendulain, a la sazén ministro de Fomento, el 29 de abril de
1858%. Poco después, el 3 de mayo, el propio Guendulain presentaba el proyecto de
ley en las Cortes, provocando tal oposiciéon que la cdmara baja nombr6 una comisién
compuesta por un representante de cada una de las siete secciones en las que estaba
entonces dividida. Al dia siguiente, José Joaquin de Osma e Ignacio Olea, presidente
y administrador, respectivamente, del Crédito Mobiliario Espafiol, realizaron una ex-
posicién contraria a dicho ferrocarril, llegando a insinuar la posible paralizacién de las
obras de la linea del Norte en caso de aprobarse el trazado de los Alduides®.

De esta forma la situacién de crispacion lleg6 a tales extremos que, debido a la agi-
tacién vivida en el hemiciclo durante la discusién del proyecto de los Alduides, sobre-

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

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

34. “La América”, 8 de junio de 1858: “Ferro-carril de los Alduides”, Exposicién al Congreso de
los sefiores diputados.
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vino una crisis ministerial que dio paso a un nuevo ejecutivo presidido por O’Donnell
(30-VI-1858). En verdad, el cambio de gobierno no puso fin a la polémica, aunque a
partir de ese momento, y en la medida en que los proyectos de Norte y del Bilbao-Tu-
dela avanzaban, la propuesta de Alduides empez6 a perder fuerza. Mds ain cuando
cada vez era mis plausible la posibilidad de que ambas lineas tocaran suelo navarro.
En el caso de la segunda no habia duda. En el de Norte, progresivamente resultaba
mads factible que la via discurriera por Alsasua, para empalmar en este punto con el ca-
mino de hierro que iba hasta Pamplona y Zaragoza.

V. Laintegracién por ferrocarril del valle medio
del Ebro al comercio vizcaino

Asfi las cosas, una vez concedido el tramo Valladolid-Burgos a Eugenio Péreire y sus
socios, se empez6 a vislumbrar cada vez mds claramente que la linea del Norte discu-
rrirfa por Vitoria, Tolosa y San Sebastidn y no por Bilbao, como hubieran deseado los
vizcainos. De hecho, la Comisién del Ferrocarril de Vizcaya traté de negociar con el
Crédito Mobiliario la prolongacién del trazado general hasta Bilbao por medio de un
ramal, llegando a plantear incluso la posibilidad de que fuera el mismo Sefiorio el que
pudiera subvencionar este tramo. Sin embargo, nada se pudo hacer, ya que los Péreire
estaban decididos a proyectar el Madrid-Irin por Alava y Guipiizcoa, sin pasar por tie-
rras vizcainas. Infatigables, también los comisionistas entablaron relaciones con repre-
sentantes del Gran Central de Francia, sin que éstas llegaran tampoco a buen puerto®.

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

35. GARCIA VENERO (1948), p. 274. Véase también AFV: Administrativo, Obras, transportes y co-
municaciones: Ferrocarril Bilbao-Tudela, Registro 1, legajo 1: “Acta de Diputacion y Comision dele-
gada de la Junta general en el asunto de Ferro-carril del Sefiorio, del dia 17 de diciembre de 1856”,
fol. 55v.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

VI. Navarra y la linea del Norte

Mientras los vizcainos habian conseguido ya la concesién de un ferrocarril que uniera
Bilbao con el valle medio del Ebro, empalmando con la linea del Norte en Miranda,
los navarros, después de la caida de Istiriz, seguian sin conseguir un proyecto de fe-
rrocarril propio. Es cierto que la propuesta de Alduides no cay6 en el olvido, pero José
de Salamanca, con quien la Diputacién habia firmado un acuerdo en 1857, tal como ya
se ha dicho, se dirigi6 a esta institucién en junio de 1859 proponiendo dejar de lado la
linea pirenaica a favor de una nueva que habria de discurrir por el valle del rio Ulzama
hasta el del Bidasoa. Para llevarlo a cabo, aquél solicitaba a esta corporaciéon un présta-
mo de 25 millones de reales, ofreciendo una hipoteca directa a la Diputacién de cien
millones de reales en obras ejecutadas en territorio navarro. Los diputados, sin embar-
go, rechazaron la propuesta al entender que el contrato de 1857 se referia exclusiva-
mente a la via férrea de los Alduides y no a ninguna otra.

En medio del debate politico que suscité aquella propuesta, sobresali6 la insisten-
cia de Nazario Carriquiri por seguir intentando sacar adelante el proyecto del Pamplo-
na-Bayona por los Alduides. La Diputacién se dirigi6, pues, a la reina Isabel II, si bien
en ese momento el contrato firmado en 1857 con Salamanca habia quedado anulado.
La Diputacién volvié entonces a firmar con él un nuevo convenio, aunque esta vez sin
ninguna subvencién y responsabilizindose de la posible concesién que pudiera obte-
ner aquella institucion. Esta se dirigi6 al Congreso y al Senado para solicitar de nuevo
la concesién de la linea de Alduides sin ayuda alguna del Estado, argumentando que
las provincias vascas se verian favorecidas por la linea del Norte y Navarra no, con lo
que de marginalidad y merma de su desarrollo implicaba este hecho. En verdad, es
posible pensar que Salamanca tenfa datos bastante fidedignos para creer que dicho ca-
mino de hierro no se construiria y de ahi que pensara en una nueva alternativa*.

En efecto, Salamanca poseia un permiso concedido el 30 de noviembre de 1859,
que fue denegado posteriormente por el Ministerio de la Guerra, para una linea de
Burgos a Pamplona e Irtin por el valle del Bidasoa, de manera que, sabedor de las difi-
cultades que presentaba el proyecto de los Alduides para salir adelante, solicit6 una
autorizacion para el estudio del trazado de Zazpiturrieta, el cual habia sido considera-
do como el més idéneo por la comisiéon de ingenieros de 1855 encargada de analizar
los pasos por el Pirineo navarro. Esta linea partia de Pamplona, seguia el valle del rio

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

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

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

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

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

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

47. Ibidem, doc. n° 16.

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

Todo este debate sobre el posible empalme de la Zaragoza-Pamplona-Alsasua y la
Madrid-Irin tiene atin mayor relevancia si tenemos en cuenta que, si hacfa unos afios
parecia existir un amplio consenso entre los distintos pueblos navarros sobre la cons-
truccién del ferrocarril de los Alduides, esa unidad quedoé rota, en la medida en que al-
gunas localidades del norte de Navarra se posicionaron en su contra y a favor de un ca-
mino de hierro que discurriera por los valles de Ulzama y del Bidasoa®. Cabe pensar
que, por su cercania, la economia y los intereses vitales de estas localidades estaban
mds préximos a la provincia de Guipdzcoa que a Bayona o a los Alduides. El Gobier-
no, muy cauteloso en este asunto, habia decidido consultar al Consejo de Estado en
pleno si, de acuerdo con las cldusulas establecidas en la concesién del Zaragoza-Alsa-
sua, estimaba procedente someter a las Cortes un proyecto de ley fijando como parte
de dicha concesidn su prolongacién desde Irurzun a Alegria con una subvencién pro-
porcional a la mayor longitud de tal via. En su respuesta de julio de 1862, el Consejo
de Estado admiti6é que no tenia facultades para obligar a la empresa concesionaria de
la linea Zaragoza-Alsasua a empalmar con la del Norte en otra localidad diferente a
esta ultima, aunque no se descartaba la posibilidad de poder autorizar un camino de
hierro entre Irurzun y un puerto del Cantdbrico, sin considerar por ello tal contrato in-
fringido®.

Finalmente, la alternativa de Irurzun-Alegria, a pesar de ser la opcién preferida de
la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos, fue desechada, entre otras razo-
nes, por su elevado coste. De esta forma, el 19 de julio de 1862 el Gobierno acordé
que la linea de Zaragoza a Pamplona empalmara con el ferrocarril de Madrid a Irtn en
Alsasua, opcién que ya se volvié definitiva. Lo cual no quiere decir que no se siguie-
ran planteando las posibilidades de Irurzun y de Alduides como nuevos trazados para
mejorar las comunicaciones ferroviarias de Navarra. En el primer caso, también San
Sebastidn, tradicional enemiga de Pamplona en esta materia, se mostr6 a favor de una
nueva linea de unién con esta ciudad con el fin de acortar y aumentar las relaciones
comerciales entre Guipizcoa y Navarra y Aragén®'. En cuanto al ferrocarril de los Al-
duides, el nuevo proyecto, fechado el 6 de febrero de 1864 y firmado por Angel Re-
tortillo y Eusebio Page, fue auspiciado por José de Salamanca y los diputados nava-
rros. Se basaba en el trabajo de Daguenet, aunque sus caracteristicas técnicas eran
sensiblemente mejores®. De hecho, el ingeniero José Almazan, comisionado para ha-
cer un informe del mismo para la Direccién General de Obras Piblicas, se mostr6 favo-
rable a la realizacién de un camino de hierro entre Pamplona y los Pirineos por Zubiri

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

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

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

52. AGA, Obras Publicas, caja 10.831: Memoria descriptiva del “Proyecto del ferro-carril de Pam-
plona 4 la frontera de Francia por Villaba, Larrasoafia y Eugiiy”, por Retortillo y Page.
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y Eugui®. También la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos se posicioné a
favor del proyecto, toda vez que fueran introducidas algunas modificaciones™. Incluso
en el plan general de ferrocarriles que se plante6 a mediados de los afios sesenta pare-
cia que el ferrocarril de Pamplona a Francia por Zubiri podria tener cabida, pero la re-
nuncia de Salamanca por motivos de salud y la propia inestabilidad politica de los go-
biernos de la tltima etapa del reinado de Isabel II frustraron el proyecto.

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

VII. Conclusiones

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

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

54. AGA, Obras Piblicas, caja 23.104: informe de 14 de julio de 1864 de la Junta Consultiva de Ca-
minos, Canales y Puertos.
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Sistema ferroviario vasco-navarro en 1864

San Sebastian
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Vitoria
‘ Alsasua
p Pamplona

si discurria la linea del Norte, y de Santander, beneficiada por la linea que partia de
Alar del Rey.

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

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

Por lo demds, la otra pieza clave para la configuracién de la red ferroviaria vasco-
navarra de mediados del siglo XIX fue el hecho de que la linea Madrid-Irtn, en vez
de discurrir por Bilbao, como habia pretendido la burguesia vizcaina, lo hiciera por Vi-
toria, Alsasua y San Sebastidn. Alsasua, pues, se convirtié en el otro enclave estratégi-
co de la incorporacién de Navarra al mercado vasco-navarro y al castellano. En Alsa-
sua, como ya se ha comentado, empalmaron las vias férreas de Norte y de Zaragoza a
Pamplona, cuya prolongacién, tras una serie de discusiones, se realiz6 en esta locali-
dad de la Burunda. La prolongacién de la Zaragoza-Pamplona hasta Alsasua signific6
la dotacién de ferrocarril a buena parte de la Navarra media, de suerte que muchos
centros productores de la provincia quedaron comunicados por este nuevo medio de
transporte para mediados de los afios sesenta del siglo XIX. Por supuesto, quedé fue-
ra de estos trazados el norte de la provincia, que hubiera visto colmadas sus expectati-
vas con la realizacién de la via férrea de los Alduides. Razones de cardcter técnico,
econémico y politico impidieron su realizacién. Por parte de los alduidistas, siempre
se argumenté que esta obra hubiera permitido colocar mas rapidamente los productos
del medio Ebro en Francia. Sin embargo, dado el desarrollo econémico que a partir de
1842 experimentaron Guipuzcoa y Vizcaya como consecuencia de su industrializacién,
la conformacién de una red ferroviaria vasco-navarra podia abrir grandes posibilidades
a la produccién agricola del antiguo reino, debido precisamente al aumento progresivo
de la poblacién y a las grandes limitaciones de la agricultura de aquellas dos provin-
cias. En opinién de Olga Macias, la importancia de la construccién de la linea Pamplo-
na-Alsasua radicé en el acercamiento de la produccién navarra al puerto de Pasajes, lo
que irfa, segin ella, en detrimento de Bilbao®*. Efectivamente, tal como hemos sefia-
lado en otro lugar, en lo que al comercio internacional de vino se refiere, Pasajes fue
capaz de ganarle la partida a Bilbao gracias a las mayores facilidades de embarque que
los caldos de La Rioja, Navarra y Aragén encontraron en ese puerto”’. En este sentido,
unas buenas comunicaciones como las proporcionadas por la linea del Norte debieron
influir también decididamente en semejante flujo mercantil.

En definitiva, los esfuerzos desarrollados por los navarros para crear su red ferro-
viaria partiendo de una iniciativa propia, la de los Alduides, fracasaron ante la cons-
truccién de las primeras lineas generales nacidas fuera de este territorio propiamente
dicho. Lo cual no fue 6bice, como ya se ha resaltado, para que una buena parte de Na-
varra quedara comunicada con los principales nicleos de la economia espafiola a me-
diados del siglo XIX. De suerte que “Alsasua y Castej6n se constituyeron en las termi-
nales de un trifico ferroviario que actué como impulsor y canalizador de la produccién
agricola tanto de la Ribera como de zonas limitrofes hacia nuevos y tradicionales mer-
cados tales como Vizcaya o Guiptzcoa”.

56. Macias (1992), p. 508.
57. LARRINAGA (1999), p. 233. Véase también el cuadro 4.12.
58. Macias (1992), pp. 497-498.
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El Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona:
las aspiraciones frustradas de Navarra y

del Puerto de Bilbao

Olga Macias

Hablar de la dilatada gesti6n para la construccién del Ferrocarril de Logroiio a Pamplo-
na pasando por Estella, es hablar de un complicado proceso de mas de setenta afios en
el que se dilucidaron los diversos intereses implicados en que este ferrocarril se lleva-
ra a efecto. Los protagonistas claves de la gestacion 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-
cién del Ferrocarril de Logrofio 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 Logrofio a Pamplona no era mis 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 cdmara 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
construccion 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 explotacién 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, Guiptzcoa 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 tultimo, La Rioja, desde cuya capital partia la linea que por la merindad
de Estella se dirigirfa 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, Guipizcoa y Vizcaya, y que constituian un importante
grupo de presién cuyo adalid era la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados.

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

1. Antecedentes: El Ferrocarril Central de Navarra

Las primeras noticias que se tienen acerca del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona 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 Logrofio'. Esta propuesta se encuadraba dentro de la politica ferroviaria de
las Diputaciones de Navarra y de Logrofio encaminadas a la consecucion del Ferroca-
rril de los Alduides, del que la linea de Pamplona a Logrofio era considerada una parte
integrante. De este modo, las gestiones en torno a la construccién de este ferrocarril se
sucedieron. El 16 de enero del mismo afio se reunieron en el Ayuntamiento de Viana
representantes de los términos afectados por esta linea, ademds de una comisién de la
Diputacién Foral de Navarra, Cimara de Comercio de Logrofio y, como no, redactores
de los principales rotativos navarros y riojanos® [.a campafia desatada por esta prensa
a favor del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona no seria sino el precedente de la actuacién
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 Cdmara 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 Logrofio-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, Logrofio 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 La Rioja, Logrofio
(1985), T. 5, pp. 119-126; “El ferrocarril Logrofio-Pamplona (1888-1891)”, en Cuadernos de Investigacidn.
Historia, Logroiio, 1981, T. VII, fasc. 1-2, pp. 150-151; “El Ferrocarril Logrofio-Pamplona”, en Principe
de Viana, anejo 4-1986, afio XLVVI, 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 concesién, se planteé 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 construccién de este ferrocarril en via estrecha ante los intereses de una compa-
fifa 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 construccién del Ferrocarril
de Logrofio-Pamplona®.

En 1896, ante la dilacién del comienzo de las obras de la linea Logrofio-Pamplona,
surgieron nuevas iniciativas para agilizar su materializacién. Por una parte, a instancias
de la Diputacién Foral de Navarra, el alcalde Estella convocé a una reunién 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 Diputacién que incluyese al Ferrocarril de Logrofio-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 Diputacién apoyaba por aquel entonces la construccién 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 surgié 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 conté con
un destacado eco en la prensa tanto especializada como diaria de la época. De este
modo, la Revista de Obras Piiblicas sac6 una exposicién sobre este tema escrita por el
mismo Azarola que a su vez fue publicada por la Gaceta 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 Gaceta de los Ca-
minos de Hierro de Espaiia y Portugal, afio XLI, 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, ano XLI, Madrid, 1° de noviembre de 1896, n° 44, pp. 527-528. “Ferrocarril Eléctrico de Pam-
plona a Estella y Logrofio”, en Gaceta de los Caminos de Hierro de Espaiia y Portugal, afio XLI, Ma-
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del Ferrocarril de Logrofio a Pamplona en via de un metro y defendia la construccién de
un ferrocarril eléctrico con un ancho viario de 0,75 metros asentado sobre la misma ca-
rretera de Logrofio a Pamplona.

En su estudio, Azarola realizaba un detallado analisis del posible trafico que se
desarrollaria por este ferrocarril, teniendo en cuenta el trinsito 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. Afiadia, ademds, las imponderables
ventajas de la traccion eléctrica frente a la tradicional de vapor. Estas se resumian en
la inmediatez del trafico 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 lti-
mo, la tercera ventaja era la facilidad para organizar el servicio amolddandose 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 mds activa de la red viaria que en modo alguno, afirmaba, se verfa 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 mo6vil. Para finalizar, Emilio Azarola realizaba en su proyecto un exhaustivo
andlisis de los siguientes apartados: energia, en tal caso, eléctrica a ser empleada por el
ferrocarril; el tipo de via a ser utilizado; material moévil; 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 form6 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 presién 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 correspondié al informe que sobre el mismo emitié La
Junta técnica de los Ferrocarriles de Navarra el 29 de octubre de 18968 Ante todo, la Jun-

drid, 8 de noviembre de 1896, n° 45, pp. 538-540. “Ferrocarril Eléctrico de Pamplona a Estella y Logro-
f0”, en Gaceta de los Caminos de Hierro de Es pajia y Portugal, atio XLLI, 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 Espaiiay Portugal, ano XL1I, 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, afio X1LII, Madrid, 17 de enero de 1897, n® 3, pp.
29-32.
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ta hacia saber la satisfaccién 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 sélidos 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 faciles vias de comunicacién, a fin de verter sus productos en
los centros comerciales de primer orden. Para la Junta, sin duda alguna, esta era la mi-
sién 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-
fios 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 trafico probable. Ade-
mds, 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 adopt6 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 demds 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 Irdn, se podia estable-
cer una linea directa por toda la costa cantébrica, 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 Mdalzaga a Zumdrraga, de Val-
maseda a la Robla (Leén), pasando por Burgos y con las que estaban en construccién
de Vergara o Los 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 dltimo lugar en ma-
teria ferroviaria, si no se queria quedar aislados del resto de Espaia, era preciso que se
llevaran a efecto los proyectos que desde 1852 tanto se venian discutiendo, pero que
no habian dado ningin 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 conservacién, 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 Sebastidn, 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 mas econémica que la propuesta por
Azarola serfa la de emplear la corriente continua, puesto que a pesar de que con este
procedimiento no se evitarian las estaciones rotativas, la distribucién serfa mas 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 construccion de las estaciones de transformacion
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 Logrofio 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 habfa 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 espafioles. Esta fue la postura
que la Junta mantuvo a lo largo del dilatado proceso de negociacién del expediente
del Ferrocarril de Logrofio-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 construccion del Ferrocarril de Logrofio 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 ¢l 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 Nuwevo 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 cantdbrica”, en II1 Congreso de Historia Ferroviaria. Siglo y medio de ferrocarril en Asturias, Gi-
jon, 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 produccién 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 drea 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 por los 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
Diputaciéon 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. Lla Cdmara de Comercio de Bilbao
y el Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona

Las actividades de la Cdmara de Comercio de Bilbao encaminadas a la construccién del
Ferrocarril de Logrofio-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 anilisis de las relaciones ferroviarias de Bilbao con Navarra era una preocupacién

11. Macias, Olga. Ferrocarriles y desarrollo econdmico en el Pais Vasco (1914-1936), Universidad del
Pais Vasco, Servicio Editorial, Lejona, 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 bésica-
mente el area del norte y de la mitad centro peninsular.

En cuanto al Ferrocarril de Logroiio-Estella-Pamplona, la Comisién de Ferrocarriles
de la Cdmara de Comercio, mecanismo encargado del estudio de aquellos proyectos
ferroviarios que interesaban al Comité Ejecutivo de Ferrocarriles, partié de un anali-
sis preliminar de la linea en torno a tres premisas basicas. En primer lugar, la Comi-
si6én se centr6 en el estudio del Ferrocarril de Logrofio-Estella-Pamplona y de su drea 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 enfrenté
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. Elentorno 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 La Rioja
siempre fue un objetivo basico de la Camara de Comercio de Bilbao. Ambas comuni-
dades, ademds 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 Mediterraneo, 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 puablico de la Estadistica
ferroviaria que habia confeccionado, la Cdmara 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 expansién de los intereses representados por la Cdmara de
Comercio de Bilbao, puesto que en la revista Informacion de dicha entidad, se recono-
cfa 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 Ledn-Palencia; la electrificacion de la cuesta de Orduiia; ampliar el anticipo ofreci-
do por las Diputaciones de Guiptzcoa y Alava para terminar la seccién de Vitoria a la
linea de Durango-Zumairraga del Ferrocarril de Estella por Vitoria y el empalme entre

12. “Los ferrocarriles espafioles”, en Informacidn, aiio XI, 30 de marzo de 1925, n° 273, Bilbao,
p. 181.
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Los Martires y Vergara con dicha linea®. Por lo tanto, ya estaban definidos los frentes
inmediatos de la actuacién ferroviaria de la Cdmara 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 informacién 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 ¢ instaba a otras
instituciones a secundar esta actuacién®. Las esperanzas de Bilbao se cifraban en la
salida por La 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 Construccidn, 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 econémicas avaladas por la ban-
ca bilbaina®.

A pesar de la extensa actividad desplegada por la Cdmara 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 irrumpié dentro de la politica ferroviaria con la labor legisladora de la
Republica. 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 aparecié en la Revista de Obras Piblicas 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 legislacién.

13. Ibidem.

14. “El plan general de ferrocarriles”, en Informacidn, afio 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 Hidrolégicas”, en Informacidn, afio X111, 29 de marzo de 1926, n® 297, Bilbao,

pp- 175-178.
16. “El plan general de ferrocarriles”, en Informacidn, aio XVI1I, 14 de junio de 1930, n° 398, Bilbao,
p. 652.

17. “La construccién de nuevos ferrocarriles”, en lnformacidn, 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 estableci6 sus objetivos a seguir. Con respecto al presen-
te estudio aquel que més 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, tenfa un interés primordial para el fomento de las relacio-
nes econémicas de Vizcaya con aquella regién. Los objetivos principales eran enlazar
de un modo mis 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 fécil 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 afiadia 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-Zumadrraga, 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. Comisién Especial de Ferrocarriles. Ca-
mara Oficial de Comercio, Industria y Navegacién de Bilbao, Bilbao, 1924, 42 pp.

19. “La mejora de las comunicaciones ferroviarias con Navarra”, en Informacion, aiio 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 tramitacién segin la legislacién de 1908 y 1912,
para evitar su construccién en via estrecha, a la par que el desarrollo de este tipo de via
en Navarra; incluir la linea Logrofio-Nagera-Santo Domingo en el Plan, puesto que
mejoraba las comunicaciones de Bilbao con el Centro y el Levante espaiiol y con la
rica zona de Monterrubio; que el Consejo Superior organizara una ponencia para estu-
diar los problemas ferroviarios de la zona Soria-Logrofio-Navarra-Guiptzcoa-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 segun los auxilios 0 apoyos
que pudiesen prestar las regiones, corporaciones publicas o entidades econémicas in-
teresadas en la construccion de las distintas lineas.

Con estas propuestas, la Cdmara de Comercio de Bilbao barria para casa, puesto
que amparandose en el fuerte respaldo econémico de las instituciones politicas y enti-
dades econdémicas vizcainas, planteaba una serie de soluciones que situarian al puerto
de Bilbao con respecto otros puertos del litoral cantébrico en la avanzadilla de las co-
nexiones ferroviarias con el interior y con el Levante espafiol, ademdas 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 Viroria-Estella®. La
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 ademds 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 conseguirfa 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®.
Segiin esta mociodn, 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 Informacion, afio 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, afio IV, 14 de junio de 1917, n° 91, Bilbao, pp. 405-406. “La Diputacién Provincial de
Vizcaya y el problema ferroviario regional 117, en Informacidn, 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 la 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, L.a Rioja y Navarra a través
de los proyectos del Ferrocarril de Santander-Ontaneda con proyeccién 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 L.a 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 Logrojio-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 Alduides. Efectivamente, al aprobarse el proyecto del Ferro-
carril Internacional Dax-Algeciras, la Camara de Comercio plante6 la necesidad de
conectar Bilbao con esta linea, con el propésito de intensificar el intercambio con la
regién centro y la costa levantina, aprovechando la construccién del Ferrocarril Directo
Madrid-Valencia. E]1 proyecto de Dax-Algeciras motivé la reaccién de la Diputacién de
Alava, que no dudé en pedir el apoyo de la Camara de Comercio de Bilbao para cons-
truir un ramal de esta linea con el trazado Bilbao-Vitoria-Logrofio. Este proyecto que-
d6 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 Ferrocarril
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 afios treinta, ante la construccién
de Ferrocarril de Calatayud-Soria-Burgos-Trespaderne-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 Informa-
cidn, ano IX, 15 de octubre de 1923, n° 238, Bilbao, pp. 604-607. “Las comunicaciones ferroviarias de
Bilbao”, en Informacidn, aio XIII, 27 de febrero de 1926, n° 295, Bilbao, pp. 109-110. “Ferrocarriles del
Norte de Espaiia. El tridngulo Bilbao-Vitoria-Miranda”, en Informacion, afio XVII, 14 de abril de 1930,
n° 394, Bilbao, pp. 216-218.

23. LAZURTEGUI, Julio: “El ferrocarril directo Bilbao-Madrid”, en Informacién, aio 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 Innformacidn, ano X, 29 de febrero de 1924,
n° 247, Bilbao, pp. 99-100. “El Ferrocarril Haro-Ezcaray-Abéjar”, en Informacion, 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 relacién con
el Santander en peores condiciones por Burgos. Por lo tanto, esta Cimara de Comer-
cio comenzd las gestiones para incluir la seccién ferroviaria Arrigorriaga-Trespaderne
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 dlti-
mos cartuchos para mejorar los enlaces del puerto de Bilbao con Navarra. En 1935, la
Comisién de Obras Publicas de las Cortes solicit6 a las Diputaciones Vasco-Navarras
el proyecto de esta linea y los auxilios a los que se comprometian para su construccién.
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 defendfa su construccién en
via estrecha. A pesar de estas diferencias se lleg6 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 nfluencia.
La situacion ferroviaria en 1925

Cuando la Comisién de Ferrocarriles de la Cimara de Comercio de Bilbao abordé la
posible construccién del Ferrocarril de Logroiio-Pam plona efectué una serie de estudios
para establecer la viabilidad de dicho proyecto. Para tratar este tema se parti6 de un
andlisis sobre la riqueza agricola, ganadera y forestal de las localidades a las que afecta-
ba la zona del ferrocarril?. L.a zona que el ferrocarril proyectado debia atravesar, se ha-
llaba encuadrada por el Ferrocarril de Pamplona a Castejon al este, el de Castejon 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, Lazagorria, 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, Maifieru, Puente la Reina, Muruzibal, Obanos, Arta-
zu, Guirguillano, valles de Allin, Améscoa Baja y Alta, Yerri, Guesédlaz, Goiii y Echauri,
y cendeas de Cizur y Olza, habrian de encontrar en el nuevo ferrocarril el medio més
adecuado para dar salida a sus productos y realizar la importacién de mercados exterio-

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

26. “El proyecto de ferrocarril Estella-Marcilla”, en Informacidn, 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 Pamplona-Estella-Logroiio, Resumen de la estadistica sobre rigueza agricola, ga-
nadera y forestal delas localidades a que afecta la zona del ferrocarril, Datos de la direccion deagricultura y 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 més cerca de esta linea que de la de Pamplona a Castején.

Un importante factor en la cifra global de mercancias a transportar de esta drea de
influencia lo constituian las producciones agricolas, basadas fundamentalmente en ce-
reales, leguminosas, patatas, vino y aceite. La 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
afiadir los productos de la huerta, la fruta y el transporte de abonos. Este tiltimo punto
alcanzaba una singular importancia, puesto que segun los datos ofrecidos, la superficie
cultivada de la zona ascendia a la cifra de 50.000 hectédreas, 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 montafiosa, 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-
ficacién 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 Camara 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.

La Comisién de Ferrocarriles de la Cdmara de Bilbao también realiz6 un estudio
sobre el comercio vy la industria de la zona afectada por el Ferrocarril de Logroiio-Pam-
plona. Dentro de las actividades econdémicas de algunos de los pueblos afectados por
esta linea cabe destacar las explotaciones mineras (hierro, carb6n) 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 hidrdulicas 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 algiin paraje obje-
to de la curiosidad turistica. Teniendo en cuenta esta produccion 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. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Proyecto del Ferrocarril
Pamplona-Estella-Logrofio, 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 Logrofio-Pamplona, era el anilisis del esta-
do de las comunicaciones y trificos 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 cantédbrica, 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 Guipidzcoa y a Vizcaya, la primera, como
proxima 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 exportacién de la produccién navarra eran Galicia y el
litoral cantdbrico en general, ademds de otros lugares del interior de Espaiia. A su vez,
Navarra importaba de Vizcaya productos manufacturados, carbones y materias primas
(hierros, abonos, etc.), de Guiptzcoa (algo de tejidos de algodén, etc.), de los puertos
cantabricos (minerales, carbones, abonos, abonos, maquinaria agricola, etc.), y de otros
lugares como Catalufia (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 nicleos ferroviarios de Castején y Alsasua; un conjunto de lineas
ferroviarias de ancho de un metro, 54 kilémetros al norte y 16 kilémetros al sur, ade-
mis del tranvia de Pamplona-Sangiiesa, la linea de Estella-Vitoria que se encontraba
en construccion 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 flete ademads de con ins-
talaciones poco eficaces como consecuencia de sus condiciones técnicas, los pequefios
puertos de Guipizcoa apenas si tenfan importancia para el trdfico navarro vy, por ulti-
mo, Navarra también tenia acceso al puerto de Bilbao.

localidades que afluyen a ellas, niimero 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 ¢ 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, fibricas 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, fibricas de alcoholes y licores y de harinas, asi
como la Sociedad Electra Recajo; y, por tltimo, 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 Niim 1, Noticias sobre la linea
de Logroiio a Pamplona.
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Por su parte, Vizcaya, situada en la Divisoria Cantdbrica, contaba con una impor-
tante produccién manufacturera y de gran cabotaje. Era un mercado de gran consumo
y buenos precios y su produccion, 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 Nervién hasta su desembocadura. Vizcaya exportaba a las siguientes zo-
nas: a Guipidzcoa 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, ademés de
otros 20 kilémetros por Somorrostro. En via estrecha, se explotaban en esta provincia
cerca de 200 kilémetros, ademds 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
comunicacién ferroviaria alguna. Para finalizar, el trafico por carretera se concentraba
fundamentalmente en Bilbao, con algunas concentraciones en la cuenca del Ibaizédbal,
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 pequeiio tonelaje de manufacturas, sin un destino predominante, si bien, su ca-
rdcter fronterizo le dotaba del enlace con toda Espafia por la via normal. Guipizcoa
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 Le6n, alguna vez carbones, pero éstos no llegaban mds 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 Irin, con buen perfil y trazado
y doble via en parte de ella y 210 kilémetros en via estrecha, comprendiendo el Tran-
via de San Sebastidn a la Frontera francesa y los distintos ramales. Ademads del puerto de
Pasajes, del que ya se han indicado anteriormente sus condiciones, contaba con otros
pequeiios puertos de caracter 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 La 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, ademds 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 y, 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-
més 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 Castején.

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 trifico con el interior
de Espaiia tenia lugar por la linea Miranda-Zaragoza y por la de Soria-Castej6én cuan-
do ésta ultima estuviese terminada, ademds de por Miranda hacia Burgos. El trifico
hacia Santander era pequefio y el procedente de L.a Robla consistia en carbones que
no llegaban mis que a Vizcaya y en rara ocasion a la zona de Vergara en Guipiizcoa, 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 Espaiia, 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 trafico 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 s6lo dos ramales pequeifios, 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 Mediterranea, 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-
quirfa 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 Cdmara 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 Sebastidn, 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 Cantdbrica 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 relacién 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 triafico 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 Espafia
como para la cuenca del Cantédbrico era buena; y que, por el contrario, la estrecha con
el Cantdbrico 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 demas 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 mediterrdanea del Pais Vasco y
Navarra con Santander, Asturias y Galicia por la linea de la costa.

Es mis, 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 cardcter muy local de las
mas pequeias, se tenia un indicio bastante significativo en el hecho de que ninguna
compaiia de via estrecha, ni grande ni pequeiia, hubieran tomado iniciativa alguna,
en las cuestiones que la Cimara 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 oposicion con los de otras ciuda-
des de Navarra.

Dentro de los antecedentes del estudio del proyecto del Ferrocarril de Logrodio-
Pamplona, la Cimara 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 reorganizaciéon. 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-Zumadrraga, Bilbao-Santander y Bilbao-L.a Robla.
Al mismo tiempo, una empresa particular empezdé a construir la linea Mecolalde-Vito-
ria, abandonando después la construccién, que fue continuada por el Estado, primera-
mente hasta Vitoria y més tarde a Estella, surgiendo luego, y muy adelantada ya la
construccién de esta linea, el proyecto de electrificacion.

El capital bilbaino también participé en el Tranvia San Sebastidn a la Frontera france-
sa y otra empresa bilbaina explotaba los bosques y las minas de Leizardn, 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 v, de otra,
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hasta Lasarte. .a misma empresa y con la misma proteccién del Estado, obtuvo la con-
cesion del Logrofio-Pamplona que caducé. Inversores extranjeros construyeron la linea
estrecha del Baztan, Irin 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. La Cimara de Comercio de Bilbao pidi6 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. Ademids, 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 Cdmara 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 entré6 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 dltimo, 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 Cdmara de Comercio de
Bilbao, este tltimo grupo present6 un plan de ampliacién de la red de via estrecha,
siempre en base de la conservacién de este tipo de ancho viario en el Ferrocarril de Vi-
toria-Estella v 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 sélo
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 més 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, dejandola caducar y en
cuyo consejo de administracién figuraban capitales navarros. La linea del Bidasoa (gr#po
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 cardcter local y no con caracter preferente y con
arreglo a la legislacion de 1912, tal y como pretendia la prensa navarra.

Por lo tanto, la Camara de Comercio de Bilbao alegaba que si se contemplaba toda
la cuenca y cornisa cantébrica, 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 Baztin. Ademds, desde Villablino venia otra linea (L.a Robla) que se unia a la an-
terior en Bilbao. La extensién de esa red a la vertiente mediterranea se verificaba por
larampa de Salinas hasta Vitoria o, mejor dicho, hasta Estella, y por Plazaola, hasta al-
canzar Pamplona, donde se podia empalmar con la 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 Leén ni en El Fe-
rrol. Otro tanto de lo mismo pasaria con la prolongacién 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 regién, se iba al cierre del mismo con la linea Estella-Pamplona, en via
estrecha y con el tope en Logroifio 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 viaancha; el hecho de que la comunica-
ci6n Estella-Bilbao por la rampa de Salinas de Léniz fuese aceptable aunque siempre
con los defectos inherentes a la via estrecha; y, por Gltimo, 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 trifico 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 Guipizcoa le bastaba, y la diferencia de kilometraje de sus comu-
nicaciones en via ancha o estrecha con Guiptzcoa, no se podia considerar tan grande
para el trifico de mercancias, aiin 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 Cdmara 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 Guipizcoa y Navarra; pero no por favorecer el
trifico entre ambas comunidades se podia obligar a la Navarra mediterrdnea a estar so-
metida las consecuencias nefastas de la via estrecha, con un trifico de transbordos y
quedando incomunicada del resto de Espaifia 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. Afiadia la Camara,
que si se queria pensar en la red de via estrecha como extendida de hecho a la vertien-
te mediterrdnea 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. Atn
asi se habria conseguido extender los perniciosos efectos de la red de via estrecha, que
ya se habian puesto de manifiesto de la cuenca cantébrica, a donde a juicio de la cdma-
ra bilbaina se la deberia confinar.

En efecto, esta red de via estrecha, en cuanto al trafico que realizaba, aparecia mas
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, més que al tréfico sin tras-
bordo de sus homoélogas 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 Cdmara de Comercio esbozd, 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, segun los planes de la Com paiiia de los Ferrocarriles Vascongados. Meterse en
estas cuestiones no seria discutir sobre /ec/os consumados, sino sobre trabajos de refor-
ma a que obligaria el respeto a la situacién ya existente (si de tal se podia calificar la
menguada via estrecha construida) para consagrarlo y consolidarlo para siempre. Pero
en todo caso, cabfa 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 fec/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 comunicacion 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 mis de medio siglo apenas se le habia proporcionado un nuevo centro
abastecedor, a pesar de que en ese periodo habia aumentado en una fuerte proporcién
su consumo. Al mismo tiempo, en Navarra y a pesar del enorme crecimiento de su
produccién, casi no se realizé solucién ferroviaria alguna que le permitiese alcanzar un
puesto favorable en nuevos y lucrativos mercados.

Por dltimo, la Cdmara de Comercio de Bilbao abordé 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 mediterrdnea 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 trifico en grandes longitudes, estas se daban en todas las lineas anchas,
mientras que en la red estrecha s6lo existian para los carbones de la linea de La Robla
y que no rebasaban Bilbao. Por tltimo, 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-Estella-Pam plona en via estrecha y en via ancha

La Cdmara de Comercio de Bilbao cifraba las consecuencias inmediatas de la ejecu-
cién en via estrecha del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona calibrando los distintos facto-
res de su explotacién y el triafico que se desarrollaba por este ancho viario®. En primer

30. Ibidem. Atin establecida la comparacién sobre el caso (necesitindose material mévil), y partien-
do del presupuesto de 40 millones para el Ferrocarril de Logrofio-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 mds 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. Comisiénde 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 inmedia-
tasdelaejecucion en via estrecha del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona.
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lugar, para que la red de via estrecha fuese qtil, 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 kilémetros; de Estella al puerto de Bilbao, tam-
bién en via estrecha, 171 kilémetros. De este modo, las lineas de trifico general que-
darfan mal servidas por la red regional, cuyo dualismo de ancho de via se aumentaria,
especialmente donde no existia en aquellos momentos o existia en pequefia 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
realizacion de los planes de aquellos que defendian dicha red, cuyos argumentos basi-
cos ya se expusieron en la Asamblea de Vitoria organizada por la Compaiiia de los Ferro-
carriles Vascongados, vy para lo que se precisaria ejecutar otros 500 kilémetros mis de
nuevas vias estrechas, desde la region objeto de este estudio hasta Valencia. LLa Cdma-
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, ademds, 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 ningin trifico
desde La 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 v la del Plazaola. Ambas bajadas eran el punto de contacto
de la red ferroviaria de via estrecha entre la vertiente cantédbrica y la mediterrdnea. La
Comisién de Ferrocarriles de la Cdmara de Comercio de Bilbao analizé la funcionabi-
lidad de ambas bajadas y lleg6 a las conclusiones que a continuacién 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 cardcter de provincial; si se
comparaban las distancias geograficas con las ferroviarias, habiendo de Bilbao a Vitoria

33. 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 6, Plano y perfil de la linea
envia estrecha de Vitoria a los Mdrtires, Tomados del Folleto oficial publicado dela inauguracion de la linea en
septiembre de 1919. Comisioén de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrono-Pamplona, Aportacion de datos para
la construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio 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 kilémetros,
cuando la distancia a este puerto, geograficamente era tan sélo de 82 kilémetros; por
las condiciones de su trazado, con pendientes de mds 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 trafico 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, llamado 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 y del Grupo Mourgues para dar salida a otras construcciones ferro-
viarias que evitasen la utilizacién de esta linea para cruzar la divisoria del Cantébrico.
Por lo tanto, en ese momento en el que trataba de llevar la via estrecha hasta Logrofio,
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 Camara 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 funcién de la construccion del Ferroca-
rril de Logrofio-Pamplona y de las mejoras de las comunicaciones con Estella*. Por
aquel momento, y supuesta \inicamente la construccién de Logrofio-Pamplona, re-
sultarfa que con respecto a las so/uciones estrechas, para comenzar, los trificos 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 triafico 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 serfa 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 variarfa practica-
mente la diferencia kilométrica eficaz entre Pasajes y Bilbao con respecto a Pamplo-
na, y por ultimo, se crearia un trafico 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 Logrofio-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 Logrofio 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 soluciones 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 so/uciones 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-
rabaen 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-
truccién mds radical que se considere mds eficaz para el acercamiento, 20 y 60 kiléme-
tros), la conexién 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 mds 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 soluciones anchas (via ancha para el Bilbao-Zumarraga; 70
kilémetros), la comunicacién con Estella quedaria como en el punto anterior. Para
Pamplona se acortaba en 70 kilémetros la diferencia con Pasajes; no quedando mds
que 12 kilémetros de desventaja, esto es, practicamente sin ella, y con trazado igual o
mejor. L.a 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 Logrofio-Pamplo-
na, y sin mas previsién, habria ventajas si esta linea se realizase en via ancha, porque
quedaria robustecido Logrofio, 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 kildémetros 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 kilémetros (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 kilémetros de desventaja con Pamplona (quedando respec-
tivamente a 165 y 161 kilémetros de Bilbao).

La Cdmara 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 nimero de trasbordos serfa menor dentro de Navarra (al
existir las lineas Alsasua-Castején y Logrofio-Castej6n) 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 Espafia.

3. Las gestiones de Bilbao

Era el afio 1924 cuando el Gobierno del general Primo de Rivera ultimaba lo que seria
el santo y sefia 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 construccién y con la garantia del Estado en cuanto a ayudas y sub-
venciones. Los 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 afadir la pérdida de mercados internacionales como resulta-
do del reajuste del trafico 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 situacion, los inversores bilbainos veian en
la reorganizacién 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 vy, 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 Cdmara de Comercio de Bilbao, tante6 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, ademads 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 decidi6 trabajar para que no se sacara a subas-
ta la construccién del Ferrocarril Logrojio-Pamplona en via estrecha y con arreglo a la
Ley de 1912, y menos atn con presupuesto kilométrico mayor que el que normalmen-

35. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Daros, estudios y estadisticas
sobre el Ferrocarril Logroiio-Pamplona. Informe sin titulo, S.F.
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te preveia aquella disposicion. Se advertia, ademds, que la Diputaciéon de Navarra nun-
ca tuvo esa concesidn, pero si unos particulares que la dejaron caducar, por lo que di-
cha concesién pasé 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
rectificacion de los precios del antiguo proyecto, pero nunca realizé mayores gastos.
Es mds, 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 construccién 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-
vencién 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-
sion de este ferrocarril en via estrecha. E1 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
consideracién 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 apoyase la inmediata construccion en via estre-
cha del Ferrocarril de Logrofio-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 interés 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
comunicacién 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. El 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-
cancfias y la competencia de Norte, pact6 con esta tltima compafia 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 reduccién 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 Cimara 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 Cimara, 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 Camara
de Comercio de Bilbao*. Segiin la Cdmara de Comercio en este informe se demostraba
cumplidamente de un modo irrefutable la conveniencia general de la via ancha. Sostenia, ade-
mads, 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-
prension y acogida en todas las zonas servidas por los ferrocarriles a los que se referia
el escrito, y alcanzarfan 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. La 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 explotacién de las
lineas de Vitoria-Estella y de Pamplona-Logrofio, la primera en construccién en via
estrecha, y la segunda en tramitacién con el mismo ancho viario.

3.1. Las gestiones con el Gobierno

A pesar de los informes y escritos enviados por la Cdmara de Comercio al Ministerio
de Fomento, el expediente del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona en via estrecha abier-
to a instancias de la Diputacién de Navarra seguia tramitdndose 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, afio X, 14 de noviembre de
1924, n° 264, Bilbao, pp. 683-685.

58 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



EL FERROCARRIL LOGRONO-ESTELLA-PAMPLONA: LAS ASPIRACIONES FRUSTRADAS ...

de mayo de 1925*. El motivo de este informe fue la informacién publica que segin la
Real Orden del 7 de marzo de 1924 se abrié sobre el Nuevo Plan Ferroviario. La Co-
misiéon 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 mds 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 Comisién
crey6 su deber llamar la atencién 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 andlisis sobre la pésima situacion de los enlaces ferro-
viarios de Vizcaya con Navarra, se hacia una breve resefia de la economia navarra. La
Comision alegaba que la producciéon 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 Espana, 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 comunicacién. 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 elevé 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. .a 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. La Diputacién de Navarra se pro-
ponia presentarse a dicho concurso y acudir en su dia como licitador a la subasta.

Habia que afadir, 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. Comisi6n de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Escritos e informes.
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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 dltimo
del ferrocarril del Plazaola y ambos, a la vez, del Bidasoa. I.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 Logrofio-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 tratdndose la linea Haro-Abéjar, a la que se le consideraba adscrita al Ferrocarri/
Ontaneda-Calatayud, y cuya unica finalidad era dar comunicacién a Bilbao con el Le-
vante; y otra, al tratar la linea Vitoria-Izarra. Efectivamente, esta tltima linea supon-
dria un acortamiento de Bilbao con Vitoria y Navarra, pero iinicamente para la direc-
cién Alsasua-Pamplona y no se alcanzaria Navarra sin trasbordo, con lo que Bilbao
quedarfa 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, mas 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-Castején, redu-
ciendo su eficacia, y produciria trasbordos en todas las comunicaciones con la cuenca
del Ebro, con el centro de Espaifia, 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 explotacién en via estrecha; y, por dltimo, propugnar una vez
mds, 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 mds 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 orientacidn,
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.

La 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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mas amplia (San Leonardo-Velilla de San Esteban, prolongacién de Logrofio-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. Lla 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 mads, proponia extender los estudios
de este area hasta el Ferrocarril Directo Riaza-Burgos v la linea Castején a Calatayud,
que mejorarian respectivamente las comunicaciones de Bilbao con el Alto Duero y con
el Levante espafiol. 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 Camara 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, intercambié 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, més ain,
por formar parte de la Comisién 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 habl6 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 acompafiaba un breve pero detallado es-
tudio sobre el Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, en el que tras analizar los diferentes
elementos interesados en su construccion, la situacién de Navarra y el problema de la
concurrencia de los puertos de Pasajes y Bilbao, se indicaba la actuacién que el Con-
sejo Superior Ferroviario podria tomar respecto a este asunto. Segiin 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. Ademis, el interés de la Com paiiia 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 habfan de poner en juego las empresas o grupos que
tuviesen interés en que la construccién se realizase tal como habia sido concedida,
esto es, con via de un metro.

Tal vez, el apoyo mds 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 Camara de Comercio de Bilbao debia gestionar para
que se transformase el tipo de via de esta linea, y se realizase su explotacién 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 gestién por parte de la corporacién 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
Compaiiia del Nortey del Banco de Vizcaya, entidades que dieron una buena acogida al
proyecto presentado. Fue en este punto cuando se plante6 la posibilidad de que las
gestiones se podrian llevar con un cardcter oficial. Se indicaba, también, que la mayor
dificultad que el Sr. Prados Urquijo encontraba a las gestiones del Comité de Ferroca-
rriles era la construccién del Ferrocarril Burgos-Segovia, con su prolongacién 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 variacion del expediente abierto en el Ministerio de Fomento con relacion al Fe-
rrocarril de Logrofio-Pam plona no eran atendidas. Pasé el afio 1925 sin fruto alguno de
estos tramites, y en 1926 el Comité de Ferrocarriles de Vizcaya decidi6 crear una comi-
si6n 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 Ferrocarril
Pamplona-Logroiio®. En este escrito, suscrito por la Comision especial de Ferrocarriles
de la Cdmara Oficial de Comercio, Industria y Navegacién 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 Logrofio-Pamplona®.

39. “Los proyectos ferroviarios y el Puerto de Bilbao. El ferrocarril de via ancha de Logrofio a Pam-
plona. Interesante Exposicidn a los poderes ptblicos, en la que se ofrecen soluciones concretas e impor-
tante auxilio al Estado”, en Informacion, afio 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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Igualmente, tampoco era el Gnico 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 s6lo 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 Logroio-Pamplona se cons-
truyese en via normal, y en ese momento se decidieron a dirigirse al Ministro, al con-
siderar que la tramitacién 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 concesién de esta linea en via ancha habian
incentivado a la Cdmara de Comercio de Bilbao a tratar de un modo mds directo con
los representantes del Gobierno. L.os 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 Cdmara de Comercio de Bilbao al Ministro, se recogian los an-
tecedentes que consideraban mds oportunos del Ferrocarril de Logrofio-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 legislacién sobre ferrocarriles secundario de 1908, que no garantizaban préctica-
mente presupuestos mas que de via estrecha, y se incoé 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 pas6 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. [.a Real Orden del 30 de
octubre de 1923 aprobaba la revision de precios presentada por la Diputaciéon 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 revisién al mismo tiempo que fijaba la férmula de explotacién.

Ante esta situacion, a fines de 1923 y primeros de 1924 se estudi6 en Bilbao el pro-
yecto de linea que partiendo de Haro atravesaba la Sierra de la Demanda, cuyo ante-
proyecto se present6 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 préxima aparicién del nuevo Estatuto Ferroviario, que se establecié el dia 12
de dicho mes. Esta nueva legislacion 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 Cdmara de Comercio de Bilbao alz6 una instancia al subse-
cretario del Ministerio, solicitando, entre otras cuestiones, la imposicién de la via an-
cha al Ferrocarril Logrofio-Pamplona. Segin la Real Orden de 4 de noviembre de 1924
se dispuso con caricter 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 Cidmara de Comercio de Bilbao se dirigi6 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 construccién 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 Cimara de Comercio de Bilbao estas pretensio-
nes no eran vilidas, puesto que el propietario del proyecto era el Estado y no la Dipu-
taci6n Navarra.

Por dltimo, en abril de 1925 se confeccioné el antepldn del Consejo Superior Fe-
rroviario, en cuya Memoria aparecia la linea Logrofio-Alduides. Ademads, 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 demds corporaciones puiblicas v 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 legislacion ferroviaria tanto representantes
de la Cdmara de Comercio de Bilbao como comisionados de la Diputacién de Navarra
realizaron simultdneamente, pero con signo contrario, gestiones en torno al Ferrocarril
Logrofio-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 Cimara de Co-
mercio de Bilbao decidié suspender por un tiempo sus gestiones en Madrid para cen-
trarse en sus negociaciones con la Diputacién 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 consideracién de urgentes.

Mientras se afanaban en estos trabajos, llegé el rumor de que el Consejo Superior
Ferroviario estaba tramitando la concesion de la linea Logrofio-Pamplona en via estre-
cha y con garantia de interés. Esta noticia caus6 gran alarma entre la Comisién 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 Cimara de Comercio de Bilbao fundamentaba, en el escrito entregado al Mi-
nistro, sus conclusiones a favor de la via ancha en la linea Loogrofio-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 mas, 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 haria mds que acarrear dificultades en un tipo de trafico 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 Logrofio-Pamplona, se fomentaria la utilizacién de este tipo de via
en el interior de Navarra, puesto que este ferrocarril constituia ¢/ verdadero ¢je principal
de las comunicaciones de esta provincia. No era la Cdmara de Comercio de Bilbao la que
aplicaba esta definicidn 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 oposicion con el eje norte-sur de via nor-
mal Pamplona-Castej6n.

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 Espafia. Consecuentemente, los sacrificios del Estado y de la Diputacién de Na-
varra por mejorar la comunicacién de esta provincia con el centro de la peninsula me-
diante la construccién de la linea Soria-Castej6n, 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
dafio que causaria este separatismo ferroviario habria de ser para toda Espafia. Ni
siguiera Guiptizcoa 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 Cadmara 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 mds, 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

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFiA E HISTORIA, 10 65



OLGA MACIAS

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 habfan quedado mas que altamente probados.

Por tltimo, se recogia el reconocimiento en la Memoria del antepldn del Consejo
Superior Ferroviario de la linea Logrofio-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-
tej6n, 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 Logroiio, 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-
xi6n ferroviaria, no solo con Pasajes, sino también con el puerto de Bilbao, soluciones
que permitirfan 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 trafico entre ambas
provincias debia de intensificarse, perfeccionando sus deficientes comunicaciones. La
construccién en via estrecha Logrofio-Pamplona, ademas de no mejorar nada estas comu-
nicaciones, imposibilitaria para siempre soluciones viables de mejora. Es mas, 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 ¢l antepldn se fundaban para la linea Miranda-Trespaderne,
que trataba las comunicaciones de Santander con Aragén y con el Ebro, la Cdmara 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 Logrofio y Pamplona. Teniendo en cuenta estas premisas, la linea
Logrofio-Pamplona ya fue incluida como estratégica en el antiguo Plan.

La Cdmara 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 vizcaina y, 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-Pam plona. Al contrario, lo que buscaban era la cola-
boracién que hiciera posible y rapida 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 intromisién por el hecho de ocuparse de una linea que no
recorria territorio vizcaino y que se desarrollaba integramente en Navarra. Considera-
ban, ademads, que ésta seria una postura legitima si viesen amenazados sus intereses,
pero esa no era su actitud, sino que su gestién tenia un caricter positivo.

Asi mismo, los bilbainos apuntaban que habia suficientes estudios que avalaban su
solicitud y que tan sélo requerfan algunas modificaciones. Podia, incluso, parecer atin
mayor la pretensién de Bilbao para la inmediata construccién de una linea que no es-
taba incluida en el antepldn del Consejo, aunque esta actitud la justificaba el interés
de la comunicacién Logrofio-Pamplona. Es més, para demostrar que no era una pro-
puesta baldia se ofrecian auxilios de las corporaciones navarras y vizcainas, ademads de
las de algunos pueblos afectados por linea. Se instaba, ademas, al Ministerio que el
Estado no podia ver con malos 0jos un supuesto que 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 rdpida tramitacién del presente escrito para
que el Consejo Superior tuviese todos los elemento de juicio necesario para tomar una
decisién.

Resumiendo, la Cimara de Comercio de Bilbao solicitaba que no tuviese lugar la
subasta del Ferrocarril Logroiio-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
revision del presupuesto de esta linea y la colaboracién de las entidades econémicas e
instituciones politicas vizcainas, a la que podrian sumarse las de la Diputacién 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 Cdmara 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 Liga 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.

E1 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 piblicos, en la que se ofrecen soluciones concretas e impor-
tante auxilio al Estado”, en Informacién, afo X111, 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 advirtid,
también, que toda la Deuda ferroviaria que se fuese emitiendo durante algunos afios,
tendria que destinarse Unica y exclusivamente en la ejecucién de los ferrocarriles in-
dicados en dicho plan. Les sefialg, por dltimo, 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 deméds miembros
del Consejo ferroviario, tanto delegados del Patrimonio Nacional Ferroviario, como
los representantes de las Compaiifas y de los usuarios. De todos ellos recibieron la im-
presién 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-Lo-
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 informé en el
anteproyecto del Plan general de ferrocarriles. Segtn 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 Cdmara 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 revisién 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, ¢l Cuadro de Precios del Presupuesto
revisado del Ferrocarril estratégico devia de 1,0 metro de ancho y con garantia de interés, de
Pamplona a Logroiio, 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. Los ingenieros encargados de la revisién hicieron ver la conveniencia de cier-
tas modificaciones en los precios unitarios (muy diferentes segin el tipo de via), los

42. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Proyecto de Ferrocarril de
Via Normal de Logroiio a Pam plona, Revision 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), tineles 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 Logroio-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 Cimara 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 Cdmara 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 representacion del alcalde de Vitoria, se convino en que sf como esperaban, la
Diputacién de Navarra se ponia de acuerdo con su propia Cimara 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 inhibirfa del asunto. En cuanto a Logrofio, representantes de la Ca-
mara de Comercio de Bilbao tuvieron en esa capital una reunién oficial con la Diputa-
ci6én 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 reunién, se acordé trabajar para que la Diputacién de Navarra se
pusiese de acuerdo con su Cdmara 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 sumé el diputado navarro Modet, y aunque este encuentro no tuviese un caric-
ter oficial puesto que este diputado no tenfa mandato especial de la Diputacién, sirvié
para un cambio de impresiones. En esta reunion, se exhort6 al representante navarro
a que su Diputacién 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 Ferrocgyriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Nozas sobre la linea Logrodio-
Pamplona, 27 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-
tacién de Navarra insistiese en el expediente de via estrecha, no era otro sino estimar
que de este modo se construiria ripidamente el ferrocarril. Consideraba, ademads, que
de existir la misma probabilidad para una y otra solucidn, 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 rdpidamente los trabajos
de la linea, afadiendo, que las intenciones de la Diputacion de Navarra eran que una
vez conseguida esta concesién, ponerse mas tarde en contacto con Bilbao para la utili-
zacion de la via ancha. El Sr. Modet indic6, 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
construccién 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 dltima 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 Camara de Comercio de Nava-
rra pasé en junio de 1926 un escrito a su Diputacién favorable al ancho normal, y algo
se comenté de que sila Diputacién de Navarra dejaba de suscribir la opinién de sus
fuerzas vivas, podria llegar a un acuerdo para incluir en el expediente en tramitacién
una enmienda favorable a la vianormal con la suficiente ampliacién del capital garan-
tizado. De todos modos, la Diputacién 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 Cimara de Comercio de Bilbao no habia realizado gestién alguna
con Guipizcoa, puesto que esta provincia no tenia los mismos intereses de Navarra y
Logrono 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-
piizcoa 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 iltimo, tampoco se podia confrontar el caso de Guipizcoa con el de
Vizcaya, porque aunque se hubiese querido derivar la cuestién en una simple compe-
tencia de puertos, la Cdmara de Comercio bilbaina consideraba que ese no era el aspec-
to prioritario, ademas de que Guipizcoa no habia demostrado su interés con pruebas
tan concluyentes como lo habia hecho Vizcaya. Sin embargo, en la presa de Bilbao se
habfa 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 Logrofio-Pamplona, la Cdmara de Comercio de Bilbao consigui6 el apo-
yo de las entidades de Logroiio 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 Diputacién 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 Cimara de Comercio de esta
provincia, no solamente favorable, sino ademads dispuesta a trabajar en Madrid y en
Navarra en los distintos organismos oficiales y provinciales. Por lo tanto, la dnica voz
discordante era la de la Diputacién de Navarra, que seguia en sus trece de que el Fe-
rrocarril de Logrofio-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-
cién 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 disefiado para contrarrestar las iniciativas de la Cima-
ra de Comercio de Bilbao*. El rotativo £/ Pueblo Vasco de Bilbao del 28 de enero de
1925 se hacia eco de esta conferencia y con una noticia que titulaba Un 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 sélo bastaria la reforma de la 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 comunicacion
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-Logrofio se completaba con la seccion Estella-Logrofio, la Solana de Navarra y
Logrofio capital aportarian su trafico al de Estella, Vitoria y Bilbao. Como consecuen-
cia de estas remodelaciones en la red de via estrecha acudirfa a Bilbao el trafico tanto
de mercancias como de viajeros de todo el Pais Vasco-Navarro, ademds 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 rapido, 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 v° 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-
mads, 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 querfan crear una competencia con la red ferroviaria de via
ancha, postura que para la cimara 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 més caras que la transformacién de la via del Vitoria-Este-
lla. LLa Cdmara 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 traficos 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 aspiraciéon era desarrollarse por la cuenca mediterrdnea, 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 Guipiizcoa 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 Diputacién, Cimara de
Comercio y Asociacién 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 contestacién, a su vez, de otro articulo firmado por
Juan de Oloron, que era el pseud6nimo 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 produccidn 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, ademds, era el mis proxi-
mo a Estella. Mantenia este autor que la via estrecha era la solucién méis breve, ripida
y econdémica para las comunicaciones de Navarra con el Cantdbrico, 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 16gica la oposicién de
Navarra a las pretensiones bilbainas y que realmente lo que Bilbao pretendia, era des-
viar el trafico navarro en su dnico 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 mds 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 contestacién a las
opiniones de Perea. En un articulo de opinién de este rotativo se afirmaba que Gui-
puizcoa no debia de pretender la exclusiva del intercambio con Navarra, y que la reac-
cién guipuzcoana se debia al miedo de perder el trifico que por el Plazaola se dirigia a
Pasajes. Para E/ 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 mds 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 Espaiia. 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 construirfa en funcién del ancho que se emplease en la de Logrofio-Pamplona.
De todos modos, para el periédico bilbaino, con las soluciones de via ancha o de via
estrecha, la distancia entre Bilbao y Pasajes con relacién a Vitoria serfa 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 Camara 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 atdn no terminada en aquellos momentos
del Ferrocarril Vasco-Navarro en su seccién 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 realizé un proyecto de informe suscrito por la Diputacién de Alava, el
Ayuntamiento de Vitoria, la S.A. Ferrovias Alavesas, la 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. Hacfan hincapié en que
aquellos ferrocarriles catalogados de caricter 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, Le6n, Asturias y Galicia, al mismo tiempo que se acorta-
ria 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 daria una rapida comunicacién de Bilbao con Alavay Na-
varra. La sociedad Ferrovias Alavesas estaba interesada en su subasta segin la legisla-
cién 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). £/
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. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logroio-Pamplona, Aportacion de datos para la
construccion en via normal del Ferrocarril de Logroiio a Pamplona, Documento v’ 8, Escrito que la provincia de
Alava formulé 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 Ferrocarril
Ontaneda-Calatayud interesaba a la industria vitoriana, puesto que facilitaria la circulacién
del tréfico 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, Cimara de Comercio de Espa-
na en Bayona y Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados a favor 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, cuestién que era /la mds seria
preocupacion dela 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 trafico de la provincia y 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, estrangularfa el trafico proceden-
te de Estella, trafico que se veria abocado a trasbordar en Vitoria a la via ancha.

Por lo tanto, la Cdmara 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 trifico local, puesto que al ser el Ferrocarril de Vitoria-Estella de via normal no
habria estrangulacién del trifico 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 Cidmara 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 prictica 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 Cdmara de Comercio de esta provincia solicité en julio de 1926
a su Diputacién que apoyase las gestiones de Navarra. LLa contestacién de esta enti-
dad fue de lo més escueta, pero también de lo mas clara: /z Dipuracion de Alava ird de
acuerdo con la de Navarra. En estos momento Alava se sentia desasistida de la politi-
ca de mejoras de Norte, compaiifa que iba realizar un elevado desembolso en mejorar
sus infraestructuras, con excepciéon 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, ademads del acortamiento Izarra-Bilbao®.

47. La Vozde 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 acordo solicitar a la Diputacién de Navarra que definiese su actitud con respecto al
Ferrocarril Logrofio-Pamplona para que Alava expresase la suya. Es mads, 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 seccién 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 explotacién esta linea en via estrecha, era un aliciente
mds para la construccién del Ferrocarril Logrofio-Pam plona en este ancho viario.

De nada sirvieron estas siiplicas porque, en octubre del afio siguiente, se realizé de
nuevo otra campaiia 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 afiadia
un ambiente general de polémica en torno a los distintos proyectos ferroviarios que
afectaban directa o indirectamente a Alava. Ante esta situacién, 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 ningtin 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 reunié
en el Ayuntamiento de esta capital su Comisién Permanente que llegé al acuerdo de
la rdpida 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 opinidn de las entidades de Logrofio sobre este punto y cual era
la actitud que se debia de tomar. Segin este periddico, 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).

S1. 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 campaifia a favor de la
construccion del Ferrocarril Logrofio-Pamplona en via ancha. Efectivamente, el diario
La Rioja llevaba desde hacia mds de 30 afios defendiendo la utilizacién en esta linea
del ancho viario normal, puesto que consideraba que ademads 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 Cdmara 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-
ci6n del ancho de via del Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, que se dio por llamar /a sor-
presa de Bilbao. Claro estd, esta prensa reflejé la polémica que en torno a las diferentes
posturas surgié 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 dudé 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 Diputacién®.

La prensa navarra es un buen baremo para medir las reacciones de las diferentes
instituciones de la provincia en torno al problema que surgié a raiz de la iniciativa bil-
baina. A esto, hay que afiadir la labor de acicate y concienciacién que este medio rea-
liz6, no solo de la opinién piblica 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 Logrofio-Pamplona en via ancha, los rotativos pamploneses se hi-
cieron eco de la reaccién de las distintas entidades en contra de las pretensiones bil-

S4. 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 vy 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). £/ 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, ademds, la solicitud de la Diputacién alavesa que se unia a
las quejas navarras, dirigida al Directorio protestando por la peticién de la Cdmara 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 ocurri6 con
el escrito que los comisionados de esta villa presentaron al Sr. Ministro el junio de
1926%. Este seguimiento también se centré 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 resefiaba el escrito que diversas entidades vizcainas habfan sacado en la pren-
sa de Bilbao oponiéndose a la solicitud de Navarra. Para este periddico las institucio-
nes navarras debfan contestar a esta provocacién en lo que consideraban una 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, e incluso llegaba a aventurar que tenian la impresion de que de llegarse a
un acuerdo entre la Diputacién de Navarra y la Cdmara 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 0 40 aiios el ferrocarril. Mantenia este periddico que Vizcaya siempre
se habia opuesto a que el expediente resucitase y rogaban a la Diputacién, Cimara de
Comercio y Junta de Ferrocarriles de Navarra que les aclarasen esas dudas®.

Mientras tanto, los distintos organismos e instituciones navarras iban definiendo
sus posturas frente a este asunto. Por una parte, la Cdmara de Comercio de Navarra
acordé6 elevar una instancia a su Diputacién para que antes de tomar cualquier resolu-
cién 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 Diputacién de Navarra que el Ferrocarril Logroiio-Pamplona se constru-
yese en via estrecha, a la par que le hacia saber que veiz con disgusro 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 Pamplonaa Logrofio” (20 de junio de 1926); “El Ferroca-
rril Pamplona-Estella-Logrofio” (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 mds 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 fard 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 Logrofio y Navarra. Exhortaba este periddico diciendo jNo hay que dor-
mirse, cuando “nuestro hermanos” estdn tan despiertos! A su vez, El 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 Vog de Navarra, favorable a la solucion anclista, soste-
nia que la nota de la Junta no fue mas que una afirmacién y que lo que hacia falta eran
explicaciones. Como contrapartida, sefialaba que la Cimara 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 niimero 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 era 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 E/ Pensamiento Navarro, para
quien era preferible la construccién en via estrecha, atin 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 parala 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). La Cédmara de Comercio
de Bilbao cont6 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 Vog de Navarra, “Mas sobre el Ferrocarril Pamplona-Logroiio” (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 Logrofio-Pamplona como el
Jerrocarril 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 Logrofio-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 garantfas
para su construccién. Ademds, instaba a la Diputacién a que actuase en armonia con el
pueblo navarro, teniendo en cuenta la realidad mds conveniente para el pais segin el
principio salus populi 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 Diputacion 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,
ademds de con el alcalde de Estella. La Junta no consiguié en ese encuentro hacer ver
a los vizcainos /o improcedente de su proposicion de cardcter esencialmente exclusivista y de
todo punto inaceptable, y se levanté la reunién sin llegar a un acuerdo. A raiz de este en-
cuentro, la Junta hizo piblica 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’'. Adn 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 Cdmara 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
Rigja, “El Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio” (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 decidi6 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 Logrofio-Estella-
Pamplona y cotejar las distintas posibilidades para su mis rapida y favorable construc-
ci6n’ En Madrid los diputados navarros visitaron los distintos organismos oficiales y
coincidieron en la esta villa con representantes de la Cdmara de Comercio de Navarra
y de su homénima bilbaina’™. Los 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 E/ 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 Logrofio-Pamplona.

Los diputados regresaron de Madrid y dieron cuenta a la Diputacién de sus gestio-
nes con ¢l 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 situacién, la Diputacién opté por aceptar la proposicién de los vizcai-
nos, ¢ hizo piblica una nota oficiosa en la que se reconocia que ante los inconvenien-
tes que existian para realizar el proyecto de via estrecha, sus comisionados deberfan
trasladarse inmediatamente a Madrid para gestionar la ejecucién 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 Ferrocarril
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 Logrofio, 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, “La Diputacién se decide por las via de ancho
normal para el Ferrocarril Pamplona-Estella-Logrofio. L.os 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. Laa unién de los intereses navarros y bilbainos a favor del
Ferrocarril Logronio-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 Cdmara de Comercio de Logrofio; Ayuntamiento de Vitoria;
Diputacién de Navarra; Ayuntamiento de Pamplona; Cimara de Comercio de Bilbao;
Ayuntamiento de Estella; Diputacién, Cdmara de Comercio y Cimara de la Propiedad
de Alava; Banco de Espaiia; Banco de Bilbao, Banco Urquijo Vascongado; Banco de
Vizcaya; Ayuntamientos de Cigoitia, Santa Cruz de Campezo y Maestu; vy, por ltimo,
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, Logrofo y
Alava. De este modo, se acordé: poner la linea Vitoria-Estella lo ms rdpido posible en
explotacién con traccién a vapor; estudiar la transformacién de este ferrocarril a via an-
cha; gestionar la rdpida construccién del ferrocarril Vitoria-Izarra; la inmediata cons-
truccién del ferrocarril Logrofio-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 La Rioja, 4rea que esta entidad vizcaina consideraba de
influencia directa del puerto de Bilbao.

Las gestiones en torno al Ferrocarril Logrofio-Pamplona continuaron, pero la espe-
rada concesidn se dilataba. En septiembre de 1927 la Cdmara de Comercio de Bilbao
dio un nuevo impulso a este asunto y tramit6 con distintas instituciones las subvencio-
nes que estarfan a dispuestas a aportar para la construccién de la linea. Ademads del
Comité de Ferrocarriles de Vizcaya, el Ayuntamiento y la Diputacién de Logrofio, la
Diputacién de Navarra y la Diputacién 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
Cdmara de Comercio envié un escrito al Ministro de Fomento, en el que se recogian
las necesidades ferroviarias de Alava, Navarray Vizcaya; las soluciones que considera-
ban mdés pertinentes (via ancha para las lineas Logrofio-Pamplona y Vitoria-Estella,
construcciéon del ramal Vitoria-Izarra); el estudio de otras soluciones posibles; y los

75. “Los ferrocarriles Logrofio-Pamplona, Vitoria-Estella y de [zarra-Vitoria”, en Informacion, aiio
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-
vencion del Ferrocarril Logroiio-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, mis 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 Cdmara de
Comercio de Bilbao continuaba sus negociaciones con la Compaiiia del Norte para recabar
el respaldo de esta empresa y su implicacién en la construccién y explotacién 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 cimara 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-
truccién y de una férmula de explotacién facilitarian una tramitacién més rapida y favo-
rable del expediente™. El Comité de Ferrocarriles proponia a Norte diferentes solucio-
nes para la explotacién del ferrocarril: la primera recogia a Norte como concesionaria de
la linea; la segunda, consideraba una sociedad a la que la Diputacién de Navarra transfi-
riera sus derechos y esta sociedad, a su vez, arrendase a Norte la explotacidn; y la terce-
ra, que la sociedad constructora transfiriese directamente a Norte la concesion. 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 constituy6 la Sociedad denominada Compaiiia del ferro-
carril de Pamplona-Logrofio, 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 versién oficial de la constitucién de la Compaiiia del Ferroca-
rril de Pamplona-Logrofio, porque en carta del 13 de febrero enviada por Manuel Chal-
baud al alcalde de Logrofio, Joaquin Elizalde, se le comunicaba que se habia llegado a
un acuerdo con consejeros de la Compaiifa de Norte para que formaran una sociedad
filial de Norte que se encargase del Ferrocarril Logroiio-Pamplona, siempre que se ayu-
dara con las distintas subvenciones a las que se habian comprometido Navarra, Logro-
flo y Vizcaya. Los consejeros de Norte indicaron a la Cdmara de Comercio de Bilbao

77. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Escrito al Ministro de Fo-
mento, 1927.

78. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrono-Pamplona, Noras para Norte.

79. “El ferrocarril de Pamplona a Loogrofio”, en Informacidn, afio XV, 14 de febrero de 1928, n° 342,
Bilbao, pp. 342. Como fundadores de la Compaiiia firmaron el documento: Eduardo Garre, Enrique
Grasset, el vizconde de Escoriaza, Enrique Herreros de Tejada, Leandro 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, Leandro Nagore, Lucio de Arre-
che, Tomis de Gandarias, Venancio Echevarria, Vizconde de Escoriaza, Ramoén 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 compaiiia, y aunque la cdmara bilbaina abogaba por la presencia de representan-
tes de Logrofio, habia ciertas reticencias de Norte a este nombramiento. L.a Cdmara
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 creacion de la Compaiiia del Ferrocarril de Pamplona-Logroiio, una
comisién formada por representantes de las Diputaciones de Alava, Vizcaya, Navarra y
Logrofio, 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 Logrofio-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
construccién del Ferrocarril Logroio-Estella-Pamplona; la transformacién de la via Pam-
plona-Estella; y la construccién de la linea Vitoria-Izarra®.

Desde su constitucion, la Compaiifa que se habia creado para gestionar la conce-
si6én, construccién y explotacién del Ferrocarril de Pamplona-Logrojio, encaminé sus
pasos para lograr sus objetivos. En su memoria de 1928, se recogia la constitucién de
la compaiia y la composicién del consejo de administracién; su domiciliacion social en
Pamplona, aunque contaba con una sucursal en Madrid; y la adquisicién a la Cimara
de Comercio de Bilbao del proyecto del ferrocarril. Daba cuenta también de las ges-
tiones que habfa llevado a cabo para la tramitacién del expediente de concesién, de
cuya lentitud se hacfan eco. Respecto a este punto, en febrero de 1929 en una asam-
blea de la Cimara de Comercio de Bilbao se anunciaba que la tramitacién del Ferroca-
rril Logrofio-Pam plona se encontraba bastante adelantada, aunque hubo que esperar a
diciembre de ese afio para que en el Consejo de Ministros del dia 12 se aprobara su
construccién. Por dltimo, por el Real Decreto ley del 7 de febrero de 1930 se ratifica-
ba la concesién del Ferrocarril Logrofio-Pamplona®™.

80. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-Pamplona, Swbvenciones, 1928; Escritu-
ra dela constitucion de la Sociedad Andnima dela Com paiiia del Ferrocarril Pam plona-Logroiio, 1928; Com pa-
itia del Ferrocarril de Pamplona a Logroiio, Estatutos, 1928.

81. Diario de Navarra, “L.os 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 lnzformacidn, aio 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 /-

Jformacion, afio XVII, 14 de febrero de 1930, n° 390, Bilbao, pp. 84-85. CCB. Comisién de Ferrocarriles.
Ferrocarril de Logrofo-Pamplona. Compaiiia del Ferrocarril Logrofio-Pam plona, 1928-1932.
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Por fin, se habia logrado la tan ansiada concesién del Ferrocarril Logrofio-Pam plona
en via ancha, sin embargo, las dificultades para su construccién continuaban. En la
Memoria de 1931, la Compaiiia del Ferrocarril de Pamplona-Logrofio 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 compaiifa comenzé a ser desesperada,
y en carta del 24 de septiembre de 1932 a la Cdmara 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 construccién, era imposible abordar las obras de esta linea por
lo insuficiente de estos auxilios. L.a compaiifa aducia que su situacién era insostenible
¥y que era necesario un reajuste, por lo que solicitaba a la Cdmara de Bilbao una reu-
nion, en la que también estaria presente la Diputacién de Navarra, para buscar una so-
luci6n®. No se encontré componenda alguna al tema y con la autorizacién el 31 de di-
ciembre 1945 del Ferrocarril Pamplona-Estella-Marcilla, con un ramal de Cércar a
Calahorra, se propuso que esta linea continuara desde Estella hasta Logrofio®. Estas
gestiones tampoco fructificaron y el Ferrocarril Logrofio-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 Logrofio-Pamplona, Com paiiia del Ferrocarril
Logrofio-Pamplona, 1928-1932.

84. Ibidem.

85. DELGADO IDARRETA, J.M.: “El Ferrocarril Logrofio-Pamplona”, en Principe de Viana, anejo 4-
1986, afio XLLVVI, 1986, Pamplona, pp. 591. CCB. Comisién de Ferrocarriles. Ferrocarril de Logrofio-
Pamplona. Ferrocarril de Pamplona a Estella y Marcilla.
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Un proyecto de ferrocarril transpirenaico por Navarra
en el siglo XIX: el del valle del Roncal’

Inaki Suso Espadas

Surgido a partir de la iniciativa de un particular en la década de 1870, el proyecto de
ferrocarril de Castejon a la localidad francesa de Mauleén por Sangiiesa y el valle del
Roncal se convirtié en una seria alternativa al proyecto aragonés por Canfranc, aunque
se vio rechazado por la administracién espafiola desde casi el primer momento.

1. Los primeros pasos del proyecto de ferrocarril de Castején a la
frontera francesa por el valle del Roncal

El valle de Roncal, situado al nordeste de Navarra, limita al norte con Francia, y por el
este con los valles oscenses de Ans6 y Fago. Pascual Madoz, en su diccionario geogra-
fico del siglo XIX, describe su orografia de la siguiente forma: “Se halla sit[uado] en el
terreno més dspero de la prov([incial, al pie de los Pirineos, rodeado de altisimos mon-
tes”2 Sin embargo, su situacién en los Pirineos, hizo que fuese sefialado como la posi-
ble zona de paso de un ferrocarril que uniera Espafa con Francia.

Se puede decir que este proyecto de ferrocarril tiene sus origenes en 1876, es de-
cir, inmediatamente después de terminar la dltima guerra carlista. En concreto, el 18
de noviembre, Gregorio Garjén y Barrena, vecino de la villa de Roncal, dirigié una ins-
tancia al Ministerio de Fomento, solicitando las autorizaciones necesarias para verifi-
car los estudios de un ferrocarril que, partiendo de un punto entre las localidades de

1. Este trabajo se presenté en forma de comunicacion al /17 Congreso Internacional de Historia Ferro-
viaria, organizado por la Fundacién de los Ferrocarriles Espaiioles (Gijon, 23 al 26 de septiembre de
2003).

2. MADOZ, Pascual, Diccionario Geogrdfico-Estadistico-Histdrico de N avarra, Valladolid, Ambito Edi-
ciones, 1986, p. 336.
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Castej6n y Caparroso, y por las riberas de los rios Aragén y Esca, fuera a terminar en la
frontera de Francia por el valle del Roncal®. El Negociado de Ferrocarriles no objet6
nada en contra, y propuso que se le diera a Garjén un afio de plazo para llevar a cabo
estos estudios, pero entendiendo que no se le reconocia ningidn derecho a obtener la
concesidn, y asi se le comunicé al interesado®. Sin embargo, este expediente terminé
en esta gestién y parece que el solicitante no llevé a cabo ningin estudio, aunque lo
cierto es que el promotor si realiz6 gestiones en favor del mismo.

En efecto, en una nueva exposicién que dirigi6 al Ministerio de Fomento el 5 de
julio de 1880, para que éste no retrasara los estudios del ferrocarril roncalés, Garjén
menciona que entre 1878 y 1879 se llevaron a cabo gestiones ante las corporaciones
regionales situadas a ambos lados del Pirineo navarro, con resultados favorables:

Presentado este proyecto a la aprobacién en principio, de la Exma. Diputacién de Nava-
rra y del Consejo General de Pau [Bajos Pirineos], ambas corporaciones lo aprobaron por una-
nimidad y acordaron prestarle todo su apoyo moral; la 1* en sesiones de 7 de noviembre de
1878 y 9 de mayo de 1879, y la 2% en sesiones de 26 de abril y 24 de agosto también de 1879°.

Plantada ya la semilla de lo que queria ser una alternativa al proyecto de ferrocarril
de Canfranc y al de Pamplona a Bayona por los Alduides, el del Roncal no cont6 con
apoyos firmes en Navarra, como lo demuestra la lectura de los libros de actas de la Di-
putacién Foral de Navarra.

2. La Diputacién de Navarra ante el ferrocarril
por el valle del Roncal

El proyecto se comenz6 a tener en cuenta en Navarra en mayo de 1879, cuando Gre-
gorio Garj6n presenté una instancia ante la corporacién de esta provincia, para que
prestara al proyecto su apoyo moral y material. La Diputacién procedié a dirigir al
Consejo General de los Bajos Pirineos franceses una comunicacién en la que se pedia
su colaboracién, interviniendo ante su gobierno a favor de este proyecto®. También re-
mitié una instancia al Ministerio de Fomento en la que se promocionaba el proyecto
del Roncal, aludiendo a las ventajas que podia tener en comparacién al del Norte (Ma-
drid a Hendaya por Irtin), como la reduccién de unos 200 km. en la distancia entre la
capital espafiola y Paris. Otros beneficios eran los siguientes:

3. Extracto del expediente de estudio de un ferrocarril de Castején a la linea de Francia por el va-
lle de Roncal, p. 1 (Archivo General de la Administracién, en adelante A.G.A., Fondo O.P, caja 22437).

4. Carta de la Direccién General de Obras Piblicas al gobernador de Navarra, de 21 de noviembre
de 1876 (A.G.A., caja 22437).

5. Exposicién de Gregorio Garjén al Ministerio de Fomento, 5 de julio de 1880, p. 1 (A.G.A., caja
22437).

6. Sesién del 8 de mayo de 1879 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 92, fols. 97-
99).
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La segunda y no menos importante ventaja consiste en que la linea de Castején al Piri-
neo no se necesita construir ningn tinel de importancia porque el trazado irfa siempre por
laribera de los rios Aragén y Esca, desde Carcastillo. Las obras serian de muy facil ejecucién
segun se demuestra dirigiendo de una simple ojeada sobre el mapa de la provincia de Nava-
rra., siendo relativamente pequefio el tinel que habria de construirse para atravesar el Piri-
neo, pues no excederia de 1500 m. (...)

La tercera ventaja que ofrece el proyecto apoyado por la Diputacién de Navarra consis-
te en que la entrada del tinel de Pirineo que serfa el punto mas alto de la linea por Roncal
estarfa a unos 900 m. sobre el nivel del mar mientras que los demds proyectos alcanza una
elevacién de 1300 a 1600 m”.

Finalmente, se rogaba al ministro para que ordenara a la comisién de ingenieros
encargada de estudiar los diferentes trazados que debian atravesar los Pirineos, que
procediera al estudio del ferrocarril por el valle del Roncal. Al mismo tiempo que se
remitia esta exposicioén, la corporacién provincial navarra informé a sus homoélogas de
Guadalajara, Soria y Logroiio acerca de la gestiéon que acababa de realizar®.

La Diputacién Foral de Navarra, ocupada en promocionar el proyecto de férroca-
rril por los Alduides, no volvi6 a ocuparse del asunto hasta 1882, cuando nuevamente
Garjon le solicit6 su apoyo de la siguiente forma:

Primero. Elevar una razonada exposicién al Excmo. Sr. Ministro de Fomento pidiendo
autorice desde luego la construccién del proyectado ferrocarril de Castején a Francia por
Sangiiesa y Roncal.

Segundo. Remitir dicha exposicién a los Sres. Diputados y Senadores de esta provincia,
recomendédndoles eficazmente la presenten al sefior ministro, la apoyen y presten todo su
apoyo moral al proyecto, en cuantas ocasiones fuere necesario.

Tercero. Remitir copia de la repetida exposicién a las Diputaciones de Logrofio, Soria y
Guadalajara, invitdndolas a que hagan lo propio, a fin de entablar una accién comin entre
todos los representantes de estas provincias que haga més facil el obtener la ley de conce-
sién; y

Cuarto. Dirigir una circular a todos los Ayuntamientos de esta provincia, excitdndoles a
que a la mayor brevedad eleven exposicién al sefior ministro de Fomento en el mismo sen-
tido que V.E. cuyas exposiciones deberian enviar a V.E. para que a su vez los remita a su
destino, por conducto de los representantes de los mismos’.

7. Sesi6n del 14 de mayo de 1879 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 92, fols.
99-99 v.).

8. Ibidem, p. 100. La Diputacién de Guadalajara contesté dias més tarde, reconociendo los benefi-
cios que el proyecto podia tener para su provincia, por lo que estaba dispuesta a colaborar en su favor,
aunque no se especificaba la forma en que se podia hacer. Sesién del 27 de junio de 1879 (A.G.N., Ac-
tas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 92, p. 146v). En cuanto a las otras dos provincias, no se han
localizado posibles respuestas, ni en el Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra, ni en los de
Soria o Logrofio.

9. Instancia de Gregorio Garjén y Barrena a la Diputacién Foral de Navarra, de 20 de octubre de
1882. Sesi6én de 27 de octubre de 1882 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fols.
55-55v).
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Asi pues, la Diputacién Foral de Navarra decidié enviar la nueva instancia al Mi-
nisterio de Fomento, en la que se volvia a proponer la realizacién de estudios que des-
embocaran en la realizacién del proyecto roncalés:

¢

Que constante en su propésito de favorecer en cuanto le sea posible todos aquellos pro-
yectos que tiendan al desarrollo material de la riqueza de la Provincia que administra, y re-
conociendo como de suma importancia la construccién del ferrocarril de Castején por San-
giiesa y Roncal a la frontera francesa que se intenta ejecutar (...), se digne acoger con
benevolencia esta solicitud y en su consecuencia inclinar el animo del Gobierno de S.M. a
fin de que preste a la indicada via de Roncal toda la proteccién necesaria para que las aspi-
raciones de los pueblos interesados se vean colmadas con la construccién del mencionado
camino'.

Ademis de recordar la anterior gestién que en el mismo sentido se habia realizado,
en mayo de 1879, y considerando los muchos beneficios que debia reportar no sélo a
Navarra, sino al resto de Espaiia, la corporacién provincial navarra suplicaba al minis-
tro de Fomento que autorizarse la construccién del ferrocarril de Castejon a la fronte-
ra francesa por el Roncal, previas las formalidades que la legislacion vigente exigia.
Tal y como habia pedido Garjén, la Diputacién también remitié una copia de la expo-
sicién a las corporaciones de LLogrofio, Soria y Guadalajara, acompafiada de una nota
en la que se les invitaba a participar en las gestiones'. Por otra parte, también remitié
al conde de Heredia Spinola, como decano de los representantes navarros en Cortes,
una carta en la que se le informaba del envio de una instancia al ministro de Fomen-
to, y le pedia el concurso de los diputados y senadores a favor del proyecto'.

Finalmente, asimismo la Diputacién escribié una circular a los ayuntamientos que
podrian verse mas afectados por la construccién del ferrocarril, como los de Isaba,
Roncal o Burgui, y las de otros pueblos por donde pasaria la linea (Castej6n, Tudela,
Caparroso, Céseda o Sangiiesa). En ella se podia leer que la corporacién provincial

no ha podido menos que acoger con benevolencia el pensamiento de realizar la construccién
del ferro-carril de Castej6n a Francia por Sangiiesa y Roncal que tanto interesa a esta Pro-
vincia; y al efecto haciéndose intérprete y llevando la voz de los pueblos interesados, se ha
dirigido al Exmo. Sr. Ministro de Fomento en stplica de que autorice la construccién de la
mencionada via.

Mas esto no obsta para que los Ayuntamientos comprendan la conveniencia de exponer
también por su parte al Gobierno de S.M. la importancia de dicha linea, llaméndole la aten-
cién sobre sus ventajas, y y que en su construccién fundan una de sus legitimas aspiraciones,
sin que a ella se oponga la de otros que pueden construirse, siquiera tiendan a poner en co-
municacién nuestra Provincia con la Nacidn francesa, y al efecto ha acordado dirigir a V.I. la

10. Instancia de la Diputacién Foral de Navarra al Ministerio de Fomento, de 31 de octubre de
1882, pp. 1-2 (A.G.A,, caja 22437).

11. Carta de la Diputacién Foral de Navarra a las Diputaciones provinciales de Logrofio, Soria y Gua-
dalajara, de 31 de octubre de 1882 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fol. 63).

12. Carta de la Diputacién Foral de Navarra a los Diputados y Senadores por Navarra, de 2 de no-
viembre de 1882 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fol. 64).
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presente, significindole el gusto con que veria que ese Ayuntamiento, uniendo su voz a la
de esta Corporacidn, eleve al Exmo. Sr. Ministro de Fomento respetuosa instancia en solici-
tud de que previas las formalidades que la ley exige, autorice la construccién del ferro-carril
de Castej6n a Francia por Sangiiesa y Roncal, remitiéndola a esta Diputacién para darle el
curso correspondiente’.

Sin embargo, no parece que estas gestiones tuvieran consecuencias inmediatas. Al
menos, en el Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra no se conserva ninguna
carta de contestacién ni de los representantes navarros en Cortes, ni de los ayunta-
mientos a los que se dirigi6 la circular. Sélo en los libros de actas de la Diputacién de
Navarra se han conservado las respuestas de las de Soria y de Guadalajara. La primera
de ellas, el 17 de noviembre, escribia a la corporacién provincial navarra lo siguiente,
acerca de la instancia elevada al ministro de Fomento:

considerando de suma importancia la ejecucién de la linea férrea de que se trata, y desean-
do que obras de semejante naturaleza se lleven a efecto por los intereses materiales que
desarrollan, y que a los de la Provincia pueden dar impulso favorable, la Diputacién ha acor-
dado manifestar que acepta con gusto la invitacién y pondrd en juego sus influencias a fin de
conseguir la concesién apetecida; pero rogando a la Exma. Diputacién foral y provincial de
Navarra interponga también las suyas para que el trazado se extienda desde Castején a en-
lazar con la linea de Madrid a Zaragoza, pasando por esta Capital y villa de Almazdn que tan-
ta importancia ha de dar al proyecto™.

Por su parte, la Diputacién de Guadalajara se mostré6 mis breve y concisa en su
contestacién, que fue remitida ya entrado el mes de diciembre:

esta Diputacién ha acordado interesar también de la Superioridad tan importante asunto,
complaciéndose en comunicarlo a V.I. por mi conducto para conocimiento de la Corporacién
de su digna presidencia®.

Ademis de estas gestiones, la corporacién provincial navarra envié en 1884 una ex-
posicién al presidente de la comisién de los ferrocarriles por el Pirineo central. Se tra-
taba de mostrar a los miembros de esta comisién mixta franco-espafiola, que debia ele-
gir el punto por el que se cruzarian los Pirineos, las ventajas que proporcionaria el
proyecto roncalés, haciendo especial hincapié en el acortamiento de las distancias, ya
mencionado anteriormente, y en las buenas condiciones técnicas del proyecto:

Otra ventaja y no menos recomendable consiste en que la linea de Castején al Pirineo
no se necesitard construir ningin tinel de importancia pues el trazado irfa siempre por la ri-

13. Carta de la Diputacién Foral de Navarra a diferentes pueblos de Navarra, de 6 de noviembre de
1882 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fol. 71v).

14. Carta de la Diputacién provincial de Soria a la de Navarra, de 17 de noviembre de 1882
(A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fol. 116).

15. Carta de la Diputacién provincial de Guadalajara a la de Navarra, de 15 de diciembre de 1882.
(A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 100, fol. 160v).
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bera de los rios Aragén y Esca, desde Carcastillo. Y como el tiinel que habria de construirse
para atravesar el Pirineo, seria aproximadamente de unos 1500 m., cuya mitad habria de sa-
tisfacerse por la Francia, claro estd que las obras resultan de facil ejecucién y relativamente
econémicas'.

Es extrafa esta actitud de la Diputacién Foral de Navarra, que ante la llegada de la
mencionada comisién a Pamplona, el 21 de junio de ese afio, efectuase una gestién de
este tipo, y que no hiciera lo mismo por el proyecto de ferrocarril de los Alduides, que
habia patrocinado afios antes. Tal vez podriamos ver en este hecho un cambio de pos-
tura hacia los dos ferrocarriles en los que estaba relacionada la provincia de Navarra,
siendo consciente de las ventajas que realmente tenia el del Roncal por encima del al-
duino.

3. El ferrocarril del Roncal en la administracion espanola

"Tras recibir la primera instancia de la corporacién provincial navarra de mayo de 1879,
el Ministerio de Fomento laremitié a la comisién que estaban estudiando un ferroca-
rril que atravesara los Pirineos centrales. Aquella, después de examinarla, la devolvié
al Ministerio junto con un informe en el que su director, Eusebio Page, sefialaba los
pros vy los contras del proyecto:

1° Que la distancia entre Madrid y Paris podria acortarse hecha la linea por Soria y el
Roncal, en unos 150 kilémetros a lo sumo.

y 2° Lo es ademds que la divisoria del Pirineo estd considerablemente mds baja en dicho
puerto que en Canfranc y que en los demds pasos del Pirineo estudiados por esta Comisién.

Pero al par que dicha direccién retine ambas ventajas, no puede atribuirsela la de ofrecer
un trazado en mejores condiciones y mas barato que los demds, pues no es fécil obtener otro
més econémico que los del valle del Inca y de Canfranc (...), ni tampoco puede asegurarse
que la longitud del tinel sea tan corta como se expresa'’.

Finalmente, ante las razonables dudas que se suscitaban, Eusebio Page proponia
hacer un estudio més profundo de la linea, formando un anteproyecto, a fin de poder
conocer mejor si esas supuestas ventajas que se ofrecian eran tales o no. Sin embargo,
la Direccién General de Obras Publicas dirigié una comunicacién al gobernador de
Navarra, para que informase a la Diputacién del aplazamiento de estos estudios:

Vista la instancia de la Diputacién provincial de Navarra pidiendo se estudie por la Co-
misién de estudios de ferrocarriles por el Pirineo central un trazado desde Castején a la fron-
tera francesa por el valle del Roncal; considerando que la escasez de personal no permite

16. Exposicién al presidente de la comisién internacional de los ferrocarriles por el Pirineo central.
Sesién del 14 de junio de 1884 (A.G.N., Actas de la Diputacién Foral de Navarra, lib. 105, fol. 38v).

17. Carta del ingeniero jefe de la Comisién de los Ferrocarriles Internacionales al Director General
de Obras Prblicas, Comercio y Minas, de 31 de mayo de 1879, p. 2-3 (A.G.A., caja 22437).
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que puedan emprenderse nuevos estudios sin concluirse los que hay pendientes; conside-
rando que el trazado por el valle del Roncal de halla fuera del programa de estudios de la
Comisién; esta Direccién general ha acordado manifieste V.S. a la referida Diputacién pro-
vincial, que se aplaza por ahora la resolucién de su instancia'®,

El proyecto roncalés volvié a aparecer en el Ministerio de Fomento al afio siguien-
te, cuando se recibié una comunicacién desde el de Estado, adjuntando una carta del
embajador francés en Madrid en la que se manifestaba el interés que el gobierno de la
vecina Repiblica habfa mostrado por esa linea®”. En efecto, se hablaba de que se habi-
an realizado algunos estudios en la zona cercana al valle del Roncal, en su vertiente
francesa, después de que la Diputacién navarra indicara al gobierno francés que esta
zona era muy propicia para la construccién de un ferrocarril:

La Diputacién Provincial de Navarra recientemente ha llamado la atencién del Sr. Mi-
nistro de Trabajos Publicos hacia las ventajas que presentaria el paso de los Pirineos por el
valle de Mauledn, la colina de Urdayte [sic] v el valle del Roncal, se ha invitado a nuestros
ingenieros a que procedan a un reconocimiento de los terrenos en dicha nueva direccién.
Como este estudio preliminar ha dado resultados favorables, el Sr. Ministro de Trabajos Pu-
blicos, cree que seria util, que de él se ocupasen las conferencias técnicas, que actualmente
celebran los ingenieros de los dos pafses?.

Este interés francés hacia el proyecto por el valle del Roncal era fruto de las gestio-
nes realizadas el afio anterior por Gregorio Garj6n ante el Consejo General de los Ba-
jos Pirineos, que a su vez las practicé ante su gobierno, como se puede leer en una ex-
posicién que Garjon habia dirigido al Ministerio de Fomento en julio de 1880:

En igual sentido se dirigié el Consejo General de Pau al Ministerio de Trabajos Piblicos
de Francia; pero con tan buena fortuna que a los 40 dias de hecha la peticién tres ingenieros
de la Comisién Francesa, estaban ya practicando el reconocimiento del terreno, para infor-
mar acerca de la posibilidad de construir el camino?'.

3.1. La actitud del Ministerio de Fomenio

El Ministerio de Fomento, por su parte, no habia cambiado de parecer con respecto a
la decisién que habia adoptado en 1879. En este caso, se escud6 en la falta de infor-

18. Carta de la Direccién General de Obras Publicas al gobernador de la provincia de Navarra, de
18 de julio de 1879 (A.G.A., caja 22437).

19. Carta de la Direccién de Asuntos Comerciales y Consulares, del Ministerio de Estado, al Minis-
terio de Fomento, de 18 de junio de 1880 (A.G.A., caja 22437).

20. Carta de la embajada de Francia en Espafia al ministro de Estado, de 11 de junio de 1880, pp.
1-2 (A.G.A., caja 22437).

21. Exposicién de Gregorio Garjén al Ministerio de Fomento, 5 de julio de 1880, p. 2 (A.G.A,, caja
22437).
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macién, como se puede leer en la respuesta que dirigi6 al de Estado, para que éste a
su vez la trasladase al embajador francés:

Este Ministerio tiene pedidos a varios centros oficiales dictimenes sobre los diferentes
trazados que podrian seguirse para cruzar el Pirineo y mientras no los reciba, no cree ser aho-
ra momento oportuno para ampliar los cometidos de la comisién mixta nombrada anterior-
mente sometiéndole el nuevo estudio del trazado por el valle de Mauleén, colina de Urday-
te [sic] y valle del Roncal®.

Sin embargo, lo cierto era que en un informe preparado el 16 de julio de 1880 por
los ingenieros Eusebio Page y Emilie Decomble, maximos responsables de las comi-
siones espafiola y francesa que debian tratar sobre las lineas transpirenaicas a construir
entre los dos paises, ya se habia considerado esa opcién como linea que cruzara el Pi-
rineo central. En €1, se mencionaba que el ferrocarril por el valle de Roncal, propues-
to por la Diputacién Foral de Navarra y por el Consejo General de los Bajos Pirineos,
podria ser muy beneficioso para Espafia y Francia:

Un ferrocarril construido entre los valles de Mauleén y el Roncal por el puerto de Ur-
dayte [szc] (v que se dividiria en dos ramales al llegar al rio Aragén, uno de ellos descendien-
do este rio por Sangiiesa y Marcilla hasta Castejon y el otro dirigiéndose, aguas arriba, hasta
encontrar la traza del ferrocarril de Jaca a Huesca), podria reemplazar, con economia de un
grannumero de millones para los dos paises, tanto el paso de Pamplona a los Alduides como
el de Oloron Santa Maria a Jaca por el Somport®.

Sin embargo, los redactores del informe admitian su falta de informacién, ya que
no se habia realizado ningiin estudio, razén por la cual el ferrocarril del Roncal no po-
dia compararse con los demds trazados en el ambito técnico, aunque aparecia en el re-
sumen de las distancias desde Paris a Madrid, Zaragoza y Huesca, plasmadas en el si-
guiente cuadro:

22. Carta del Ministerio de Fomento al Ministerio de Estado, de 23 de julio de 1880 (A.G.A., caja
34156).

23. Breve reseita en apoyo de los convenios provisionales redactados por orden superior después de haber ce-
lebrado las conferencias técnicas relativas al paso de Som port (entre los valles de Aspe y del rio Aragon) y al paso
del valle de la Neste al del Cinca, y en apoyo ademds de los programas de estudios oficiosamente fijados para el
paso delvalle del Salat a el [sic] del Noguera Pallaresa y para el paso dela frontera en el punto mismo en que el
Garona sale del territorio espaiiol para entrar en Francia, en Puente del Rey, Tolosa, 16 de julio de 1880, p. 3
(A.G.A,, caja 34156).
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Cuadro 1

Distancias desde Paris, Toulouse y Pau a Madrid, Zaragoza y Huesca (en km)

Paris a Toulouse a Pau a

Madrid Zaragoza Huesca Madrid Zaragoza Huesca Madrid Zaragoza Huesca

Tra.

1° 1.452 1.155 1.230 991 694 769 775 478 553

Tra.

2° 1.302 1.072 1.147 841 611 686 625 398 473

Tra.

3° 1.443 1.102 1.027 851 510 435 674 333 258

Tra.

4° 1.376 1.035 1.088 784 443 496 607 266 319

Tra.

5° 1.299 1.076 1.041 746 514 494 547 315 295

Trayecto 1°, Por el ferrocarril del Norte de Espaiia
Id. 2° Porel de Pamplona a los Alduides.
Id. 3° Porlosvalles de Aspe y del rio Aragén hasta Jaca, pasando por Huesca.
Id.  4° Porlosvalles de Aspe y Aragén hasta Jaca, hacia Zuera y Zaragoza por el Géllego.
Id. 5% Porlos valles de Maule6n al Roncal con ramal entre Olorén y el valle de Mauledn.

Fuente: Breve reseiia en apoyo de los convenios provisionales..., p. 6.

De la comparacién de estos datos, los autores deducian que tanto el proyecto de

los Alduides como el del Roncal, reducian la distancia entre Madrid y Paris en unos
150 km. con respecto al ferrocarril del Norte y al de Canfranc, y en 75 km. a este dlti-

mo

en linea directa hacia Zaragoza. En cuanto a las otras dos ciudades francesas, las

comparaciones no eran tan favorables a los proyectos navarros, equiparindose en este
caso el del valle del Roncal al que se pretendia llevar por Canfranc. Como conclusidn,
se mencionaba la posibilidad de que fuese el proyecto de Canfranc el elegido para
cruzar los Pirineos si no se estudiaba el del valle de Roncal:

Si la linea por los valles de Mauleén y del Roncal no entra en comparacién cualquiera
que sea la razén para ello (en una palabra, si el primer programa para el estudio de los Piri-
neos Centrales debe conservarse intacto), hay dos lineas de gran trdnsito que ejecutar. Son
las siguientes:

De Olorén Santa Maria a Huesca y Zaragoza por el Somport a Jaca.

Segundo: desde Paris a Cartagena por los valles del Salat y del Noguera Pallaresa.

Y si por el contrario no existen razones extraiias a las consideraciones técnicas que elimi-
nan la direccién de Mauleén y del Roncal, en fin, si los estudios emprendidos de esta linea
vienen a justificar a fines de 1880 o principios de 1881 las apreciaciones de la Junta provin-
cial de Navarra convendra construir:

1.° El ferrocarril de Paris a Zaragoza y a Madrid por Mauledn, el valle del Roncal, San-

giiesa y Castején, con ramal por Jaca a Huesca.

2.° El ferrocarril de Paris a Cartagena por los valles del Salat y del Noguera Pallaresa®.

24. Ibidem, p. 8
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Este informe daba al proyecto roncalés grandes posibilidades de ser tomado en
cuenta, por lo menos, en los circulos oficiales espafioles, que hasta esos momentos ni
siquiera se habia considerado la opcién de estudiarlo convenientemente, en espera de
que su principal valedor, Gregorio Garjén y Barrena, presentara el proyecto completo,
que se habfa anunciado para el mes de noviembre de 1880.

3.1.1. E/proyecto técnico del ferrocarril por el valle de Roncal

Aunque en la exposicién presentada por Garjén el 5 de julio de 1880 se afirmaba con
rotundidad que el proyecto iba a estar terminado antes de noviembre, lo cierto es que
no fue presentado ante el Ministerio de Fomento por el ingeniero José Canalejas y
Casas, hasta el mes de diciembre de 1881%. No hemos podido establecer la relacién
que habria entre el impulsor del proyecto y José Canalejas, pero suponemos que Gar-
j6n le encargd la realizacion del proyecto técnico, dado que el ingeniero Canalejas ha-
bia demostrado ya su conocimiento en materia de ferrocarriles como director adminis-
trador de la compaiifa del camino de hierro de Ciudad Real a Badajoz®.

El primer volumen del documento se recoge la memoria descriptiva, que constaba
de ocho apartados. En las Consideraciones generales se cifraba en 143.672,34 m. la longi-
tud que tendria la linea desde Castej6n hasta la frontera francesa por el puerto de Ur-
daite, con un coste de 28.242.562,09 pesetas. También se podia leer un alegato para
favorecer la construccién de vias de comunicacién entre Navarra y la vertiente france-
sa, lo que supondria aumentar las relaciones comerciales entre esos territorios:

A pesar de que en los tltimos afios van aumentando las carreteras que nos unen con
Francia, con ser su establecimiento meritorio y plausible, no es suficiente para satisfacer las
necesidades del cambio con la rapidez y en las proporciones que exige la actividad econémi-
ca de nuestros tiempos?.

A continuacién se hacia un repaso a las lineas ferroviarias que en esos momentos
existian entre los dos paises, es decir, el ferrocarril de Madrid a Hendaya por Vallado-
lid, San Sebastidn e Irin en el extremo occidental de los Pirineos, y el de Barcelona a
Perpignan por Gerona en el oriental. Segin el autor de la memoria, entre las dos vias
no se llegaba a satisfacer las necesidades comerciales que tenia la mayor parte de la

25. Proyecto de ferro-carril [sic] de Castejon a la frontera francesa por Sangiiesa, Roncal y el puerto de Ur-
dayte [sic). [20 de diciembre de] 1881. Este proyecto se ha encontrado muy repartido en el A.G.A., en con-
creto 13 cajas, entre ellas la 10011, con la memoria descriptiva (volumen 1°); la 9843, con el presupuesto
(volumen 3°); o la 9242, con el pliego de condiciones facultativas (volumen 7°).

26. Este cargo lo ocupaba en diciembre de 1879, segiin se recoge en el semanario de Madrid E/
Problema, del 10 de diciembre de 1879, p. 31.

27. Proyecto de ferrocarril de Castejon a la frontera francesa por Sangiiesa, Roncal y el puerto de Urdayte
[sic]. Primer volumen. Memoria descriptiva, pp. 1-2, [20 de diciembre de] 1881 (A.G.A., caja 10011).
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peninsula, en especial de aquellas provincias que se localizaban en la zona sur pirenai-
ca. En efecto, se hacia referencia al hecho de que entre ambos trayectos quedaban
cerca de 500 kilémetros de frontera sin comunicacién ferroviaria, pero que en un futu-
ro cercano debfan ser atravesados al menos por una nueva via, segiin se recogia en la
ley de 2 de julio de 1870. Por su parte, el proyecto que desde Soria y Castejon se diri-
gia hacia Francia por el valle del Roncal, presentaba en opinién del ingeniero redactor
tales ventajas con respecto al proyecto de Canfranc, que rdpidamente comenz6 a te-
nerse en cuenta en los circulos oficiales franceses. Por ejemplo, asi aparecia reflejado
en un dictamen que el Consejo General de los Bajos Pirineos habia tomado en agosto
de 1880:

La combinacién nueva presentaria grandes ventajas para la ciudad de Pau y la mayor
parte del Departamento de los Bajos Pirineos; digamos mads, para Francia entera y la mayor
parte de Espaiia igualmente. [La Administracién ha juzgado asi, puesto que acabamos de re-
cibir la orden de proceder con urgencia a un estudio completo que se hard y creemos que se
terminard también en 1880%.

Después de referirse al informe de los ingenieros Decomble y Page, que debian
proponer los trayectos mds adecuados a las dos naciones, y que se decantaban por el
proyecto roncalés, se procedia a comparar el ferrocarril del Roncal con los demais.
Aquél presentaba mas ventajas, como ser el trayecto mis corto entre Madrid y Paris:

redne este proyecto a la condicién anterior de servir a las provincias espaifiolas que atraviesa,
otra mas importante y que le da su caracter internacional, la de ser el més corto posible en-
tre Madrid y Francia. Afiddase como tercera perfeccién, que quedard demostrada mas ade-
lante, la de ofrecer un trazado que permite economia y velocidad en la traccién y por tanto
en el precio del transporte?.

En este sentido, se procedia a considerar la distancia que desde Madrid debia re-
correrse hasta la localidad francesa de Dax, considerdndose ésta como el punto al cual
confluirfan, antes de dirigirse hacia la capital francesa, todos los proyectos propuestos
a través del tramo central de los Pirineos, es decir, tanto el del Roncal como el de Can-
franc e incluso el de los Alduides.

28. Ibidem, p. 12.
29. Ibidem, p. 15.
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Comparacion del trazado por el S;ITS rd(l)ei Roncal con sus rivales en 1881
Nombre del proyecto Distmz.tz'a entre Kilometros de mds con )
Madrid y Dax respecto al proyecto roncalés
Valle de Roncal (Navarra) 553 kms. —
Ferrocarril del Norte, ya construido (Guiptizcoa) 727 kms 174 kms
Proyecto por los Alduides (Navarra) 574 kms 21 kms
Puerto de Canfranc (Huesca) 704 kms 151 kms
Puerto de Cinca (LLérida) 828 kms 275 kms

Por los datos ofrecidos se puede ver que el proyecto por el valle roncalés acortaba
claramente la distancia a recorrer entre Madrid y Dax con respecto a la mayoria de sus
competidores, en todos los casos con mas de 100 km. Sélo el ferrocarril de los Aldui-
des podria considerarse como un rival serio en este aspecto. Todo esto redundaba en
la menor distancia desde la capital espafiola hacia otros puntos de Francia:

Llegando con tan considerable ventaja a Dax, se llega naturalmente con las mismas a
Burdeos, Angulema, Poitiers, Tours, Paris y a todas las lineas internacionales, entre Francia
y otros pueblos, cuyo origen es Paris, porque en Dax concurren todos los proyectos [f7anspi-
renaicos] que examinaron y por lo tanto el proyecto de Dax a Paris es comiin a todos ellos®.

El siguiente apartado del primer volumen, titulado Descripcidn topogrdfica y geoldgi-
ca del terreno, comenzaba con un péarrafo que podria resumir el trazado que se pensaba
seguir en el ferrocarril por el valle de Roncal:

La naturaleza ha marcado la direccién mis corta y conveniente que ha de seguir el ferro-
carril [sic], que se pretende construir de Castején a Francia, penetrando por el valle de Ron-
cal: la linea recta que une los dos extremos de la via se separa muy poco del camino que lle-
van los rios Ezca y Aragén y por lo tanto el curso de estos rios marca la direccién general del
trazado®.

L.a memoria, con 284 paginas, constaba de otros apartados de cardcter técnico,
como el sistema de via que se proponia construir, las obras de explanacién y de fabrica
que deberian llevarse a cabo o los materiales a utilizar en la construccién, pero merece
la pena detenerse en el apartado denominado 774dfico: Consideraciones generales. En éste
se trataba de analizar el uso que de este ferrocarril podian a hacer los circuitos comer-
ciales internacionales existentes entre Espafia y Europa, una vez en explotacién:

30. Ibidem, pp.17-18.
31. Ibidem, p. 18.
32. Ibidem.
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En efecto, el estudio del trifico de una linea férrea proyectada, presupone un conoci-
miento exacto de las comunicaciones terrestres: ordinarias y férreas, y de las maritimas, no
s6lo del pais que aquellas atraviesa sino de los que pueden enlazarse, mas o menos directa-
mente, con cualquier punto de ella; exige ademds el tener datos ciertos acerca de la pobla-
cién, de los productos naturales o artificiales, y del comercio de todas las comarcas, en las
que puede obtener trafico®.

En el apartado del trafico de Espaiia a Europa por via terrestre, se contaba con las
lineas férreas que cruzaban la frontera. Sin embargo, estas dos vias de comunicacién
no eran suficientes para satisfacer la demanda del comercio europeo, dado que Fran-
cia poseia una mayor cantidad de ferrocarriles que cruzaban otras de sus fronteras. Se
aludia asimismo a que, atin construyendo el ferrocarril por Canfranc y el leridano del
Noguera Pallaresa, ademds del de Roncal, serfan sélo cinco los pasos a lo largo de los
Pirineos, y cada uno servirfa a una zona concreta de la peninsula ibérica. Asi, por ejem-
plo, las provincias de la costa mediterranea seguiria enviando sus productos a través de
la linea de Barcelona a Perpignan por Portbou, mientras que Aragén optaria por el fe-
rrocarril de Canfranc y la cornisa cantdbrica mantendria el trifico del ferrocarril de Ma-
drid a Irdn. Los usuarios de la via férrea por el valle del Roncal serfan aquellos que se
dirigian hacia Francia desde Portugal o la mitad sur de Espaiia, debiendo pasar por el
centro de la peninsula:

Pero los transportes de Portugal y de Andalucia, muy importantes sin duda alguna, los
de Extremadura y parte de la Mancha, los de Soria, Segovia y Guadalajara, y sobre todo los
de Navarra, la Rioja y parte de Aragén, se dirigirdn con preferencia, los unos por Madrid y
Castejon a la frontera y los otros por Casetas a Castején, que recibird también una parte pro-
cedente de la linea de Bilbao*.

A continuacién el autor de la memoria tomaba en consideracién una serie de datos
sobre la rentabilidad econémica de los ferrocarriles espafioles en su conjunto en los dl-
timos afios, pretendiendo mostrar que su explotacion era rentable, pues incluso en la
época de la dltima guerra carlista habian conseguido incrementar sus beneficios. Ade-
mds, se enumeraban los distintos puestos aduaneros que Espafia tenfa tanto con Fran-
cia como con Portugal y con el Campo de Gibraltar, y los resultados que éstos ofrecian
en cuanto al valor de las mercancias que los habian atravesado. La conclusién era que
la mayor parte de las entradas y salidas se producian a través de los puestos situados
en la frontera francoespaifiola, y de éstas, la aduana de Irtin era la que soportaba el ma-
yor trafico comercial de todos*, puesto que, a pesar de la apertura al piiblico de la via
férrea de Barcelona a Portbou, incluso habia aumentado su volumen de circulacién de
mercancias y de personas.

Se pretendia asi, por parte del autor de la memoria, dar a entender que existian en-
tre Espafia y Francia unas relaciones comerciales lo suficientemente fluidas y consoli-

33. Ibidem, p. 77.
34. Ibidem, p 83.
35. Ibidem, pp. 90-92.
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dadas como para necesitar la construccién de una nueva via férrea que las uniera, y por
otra parte se querfa demostrar que la nueva linea no supondria una merma del trafico
de los dos ferrocarriles ya existentes, sino que con su instalacién se incentivaria mas
ain ese comercio entre los dos paises, al ponerse en contacto nuevas regiones.

En cuanto a los tréficos locales, es decir, los que el nuevo ferrocarril podria satisfa-
cer dentro del territorio espafiol, se apuntaba que saldrian beneficiadas Navarra, Lo-
grofio, Soria y Guadalajara, ademds de otras vecinas a éstas, por la posibilidad de co-
nectar localidades que hasta entonces no estaban relacionadas entre si por ferrocarril:

Lanueva linea mejorard las relaciones comerciales de la provincia de Soria, casi hoy li-
mitadas, por ferrocarril, o las de Madrid, Zaragoza y Guadalajara, extendiéndolos a las de
Logrofio y Navarra. En apoyo de esto, basta observar que de Torralba a Logrofio, por Case-
tas, que es la via mds corta, hay 361 kilémetros, mientras que por el nuevo proyecto existen
112 km. menos entre dos provincias que, como Logrofio y Soria, confinan geograficamen-
te®.

Finalmente, se hacia una divisién de los gastos de establecimiento, tanto en su
construccién como en su explotacién y en el mantenimiento de la linea, que ascendia
a la cantidad de 34.884.851,98 pesetas, es decir, 242.808,40 pesetas por kilémetro®.

En resumen, José Canalejas, el redactor de la memoria, afirmaba que el nuevo fe-
rrocarril transpirenaico por el valle del Roncal, al acortar sensiblemente las distancias
entre Madrid y la mayoria de las ciudades tanto de Francia como del resto de Europa,
reducirfa los tiempos necesarios para el traslado de personas y de mercancias, y por
tanto abarataria los costos de ese transporte. Por estas razones de ahorro econémico,
serfa finalmente preferido a los demds trazados existentes por Portugal y la mayoria de
las provincias del sur y del oeste de Espaiia sobre todo. Por todo, el ingeniero estaba
seguro de que el uso de esta linea, y por tanto sus beneficios, estaban garantizados.

3.1.2. Elexpediente en el Ministerio de Fomento

Al presentar el proyecto ante el Ministerio de Fomento el 30 de diciembre de 1881, se
le adjunt6 una instancia en la que se pedia su confrontacién sobre el terreno con los de-
mds proyectos transpirenaicos. En enero de 1882 el Ministerio lo remiti6 a la Divisién
de ferrocarriles del Norte, dependiente de la Direccién General de Obras Publicas,
para que informara acerca de las caracteristicas técnicas del ferrocarril roncalés®. Ese or-
ganismo contesté el 15 de marzo, después de que uno de sus ingenieros hubiera reco-
rrido el trazado propuesto, con un informe en el que se repasaba el proyecto técnico y
los razonamientos que se daban, es decir, las mejoras en las relaciones entre Francia y

36. Ibidem, pp. 103-104.
37. Ibidem, p. 269.
38. Nota de la Direccién General de Obras Piiblicas, de 11 de enero de 1882 (A.G.A., caja 22437).
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Espafia, unas condiciones técnicas favorables y un presupuesto adecuado®. En cuanto
a las estaciones, se proyectaban una para cada una de las trece localidades que iban a
ser atravesadas, destacando las de Castej6n y Sangiiesa (de 2* clase), Carcastillo (37 cla-
se) y la internacional, aunque sin concretar el lugar en dénde se iba a ubicar; el material
mévil para la explotacién era considerado escaso por el ingeniero®, pero, de todos mo-
dos, el autor del informe destacaba que el proyecto roncalés podia ser aprobado:

en general, el proyecto presentado retine muy buenas condiciones tanto para su construc-
cién como luego para su explotacidn, por lo cual juzga que puede ser aprobado, pero debien-
do hacer al replanteo algunas pequefias modificaciones que indica el Ingeniero en su infor-
me, con la indispensable de presentar a su aprobacién el proyecto de un pequeiio ramal de
empalme con la estacién de Castejon™.

Con posterioridad, Canalejas presenté al Ministerio de Fomento otra versién*, con
las correcciones que se habian apuntado, por lo que el expediente continué su tramita-
ci6n, pasando a la Junta de Caminos, Canales y Puertos. El 17 de junio de 1882 este or-
ganismo sefialaba que sus condiciones eran indudablemente mejores que cualquiera
de los demis proyectos, como el de Canfranc o el de los Alduides, pues las pendientes
o los radios de las curvas eran mucho mayores que las del Roncal®. En general, las co-
rrecciones que se hacian al proyecto eran minimas, tratindose de observaciones por
parte del ingeniero que lo habia confrontado:

Considera algo escasa la cantidad de material mévil, pero advierte que la misma empre-
sa por su propio interés la aumentara si esta apreciacién resulta exacta.

El presupuesto le parece algo reducido, pero indica que en este caso no tiene importan-
cia la magnitud de la cifra a que asciende, desde el momento que no afecta a los intereses
del Estado, toda vez que la concesién se solicita sin subvencién alguna*.

Después de incluir la opinién del ingeniero jefe de la Divisién del Norte, que lo
juzgaba preferible a los proyectos de Canfranc y del Noguera Pallaresa, debido a que
el trazado en su zona francesa tenfa unas condiciones mejores que los otros, la Junta
de Caminos, Canales y Puertos establecia la conveniencia de construir este ferrocarril:

La Junta, que ha examinado hasta en sus detalles, todos los documentos del proyecto
que se dejan resefiados, debe manifestar que el estudio retine, bajo el punto de vista técni-

39. Informe sobre el Proyecto de Ferrocarril de Castejon a la frontera francesa, por Sangiiesa y el
valle del Roncal, redactado por la Div. de Ferrocarriles del Norte, 15 de marzo de 1882, p. 3 (A.G.A.,
caja 22437).

40. Ibidem, pp. 36-37.

41. Informe de la Divisién de ingenieros del Norte, del 23 de marzo de 1882. Extracto del expe-
diente de un ferrocarril desde Castej6n a la frontera francesa, p. 7 (A.G.A., caja 22437).

42. Instancia de José Canalejas al Ministerio de Fomento, 15 de abril de 1882 (A.G.A., caja 22437).

43. Informe de la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos, de 17 de junio de 1882. Extrac-
to del expediente de un ferrocarril desde Castejon a la frontera francesa, p. 13 (A.G.A,, caja 22437).

44. Ibidem, pp. 19-20.
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co, condiciones en extremo favorables, tratdindose de un camino que partiendo del Ebro y
desarrolldndose en la parte alta de la cuenca de este rio, ha de atravesar la cordillera pirenai-
ca. Pendientes que no llegan a 0,018, curvas cuyos radios son superiores a 300 metros, tinel
internacional cuya longitud es menor de 4 kilémetros y obras de tierra y de fabrica que no
presentan en toda la linea importancia extraordinaria, son las circunstancias esenciales del
proyecto que se examina®,

Por todo ello, y con la consideracién de que el ferrocarril por el valle del Roncal
también darfa servicio a provincias como Soria, la Junta consideraba bien estudiado el
proyecto y que reunia las condiciones técnicas necesarias para poder llevarse a cabo
con posibilidades econémicas de explotacién®.

Este informe permiti6 a José Canalejas presentar una nueva instancia ante el Mi-
nisterio de Fomento, solicitando una vez mis que se tuviera en cuenta el mencionado
proyecto a la hora de decidir sobre el ferrocarril a construir por el Pirineo central, y re-
cordando los términos del informe que en julio de 1880 habian redactado los ingenie-
ros Page y Decomble, recomendando hacerlo por el Roncal, con un ramal hacia Hues-
ca, si los estudios confirmaban las apreciaciones de la Diputacién provincial de
Navarra y del Consejo general de los Bajos Pirineos*.

El autor de la instancia recordaba asimismo que las autoridades francesas conside-
raban el proyecto roncalés como el més beneficioso para sus intereses desde los pun-
tos de vista tanto econémicos como técnicos, v que la Junta Consultiva de Caminos,
Canales y Puertos lo habia considerado muy apto para su construccién y explotacién.
A todo ello se afiadia que, ademas, se solicitaba su construccién sin auxilio del Estado:

El que suscribe, contando con los elementos bancarios que con menester para esta Em-
presa, se propone, si los Poderes publicos se dignan autorizarle al efecto, construir las dos li-
neas de Baides a Castej6n y de Castején a la frontera sin requerir del Estado el auxilio de
cantidad alguna*.

Sin embargo, y a pesar de todos estos argumentos favorables al proyecto por el va-
lle del Roncal, desde el Ministerio de Fomento se dio la callada por respuesta, y no
respondié a esta ultima instancia de José Canalejas, a la espera de los informes que
debian evacuar el Ministerio de la Guerra y sus organismos consultivos.

45. Ibidem, p. 24.

46. Ibidem, p. 26.

47. Instancia de José Canalejas y Casas al Ministerio de Fomento, de 30 de agosto de 1882, pp. 1-2
(A.G.A,, caja 22437).

48. Ibidem, p. 4.
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3.2. La oposicion del Ministerio de la Guerra. Los informes de
la Junta Consultiva de Guerra y de la Direccion General
de Ingenieros del Ejército

E1 Ministerio de la Guerra conocié las intenciones referidas al proyecto por el valle de
Roncal y solicit6 que sus organismos consultivos informaran al respecto®. Asi, la Junta
Consultiva de Guerra y la Direccién General de Ingenieros del Ejército emitieron va-
rios dictimenes, el primero de los cuales es del 25 de enero de 1881.

La Junta de Guerra daba cuenta de la existencia de un informe de 1880, que no
hemos podido encontrar, en el que este organismo, independientemente de la opinién
de algunos de sus vocales, para los cuales el proyecto de ferrocarril por Canfranc era el
mejor de los tres que entonces se propusieron (junto con el que iba por el valle del
Cinca y el de la Noguera Pallaresa), indicaba que no le parecia conveniente abrir nin-
guna nueva via de comunicacién por la parte central de la cordillera pirenaica:

Esta Junta, inspirdndose en elevadas consideraciones que, lejos de ser expresién de preo-
cupaciones profesionales, son el resultado del examen detenido de las exigencias de defensa
del Pais, acordé informar a V.E. en el sentido de la inconveniencia de abrir nuevas brechas en
la barrera, por naturaleza infranqueable en su parte central, que constituyen los Pirineos™.
En ese momento, la Junta Consultiva de Guerra mantenia la opinién de no cons-

truir ninguna linea ferroviaria por los Pirineos, debido a la inferioridad militar con res-
pecto a Francia, y de que “basta y acaso sobra la doble comunicacién por los Pirineos
orientales y occidentales para proveer a las necesidades del comercio” . Asi pues, rece-
losa de lo que pudiese ocurrir en caso de invasién francesa, la Junta se oponia tajante-
mente a la construccién de cualquier proyecto de ferrocarril mientras no se estudiase
un plan de defensa de todas las fronteras espafiolas, tanto terrestres como maritimas®.
El Ministerio de la Guerra recibié el informe y procedié a remitirlo al de Fomento,
apoyandolo sin ningdn tipo de reservas®.

Con posterioridad, habiendo presentado Canalejas su proyecto sobre el ferrocarril
roncalés, el Ministerio de la Guerra fue de nuevo requerido para dar su opinién acerca
de las consecuencias militares de éste. Asi, en febrero de 1882, la Direccién General de
Ingenieros rechaz6 el proyecto por el valle del Roncal, como contrario a la defensa®.

49. Real Orden de 29 de diciembre de 1880, del Ministerio de Fomento al de la Guerra, solicitan-
do la opinién de la Junta Superior Consultiva de Guerra (A.G.A., caja 22437).

50. Informe de la Junta Superior Consultiva de Guerra al ministro de la Guerra, de 25 de enero de
1881, p. 3 (A.G.A.,caja 22437).

51. Ibidem, p. 4.

52. Informe de la Junta Superior Consultiva de Guerra al ministro de la Guerra, de 25 de enero de
1881, pp. 5-6 (A.G.A., caja 22437).

53. RealOrden de 30 de enero de 1881, remitiendo el dictamen de la Junta Superior Consultiva de
Guerra al Ministerio de Fomento, p. 2 (A.G.A., caja 22437).

54. Informe de la Direccién General de Ingenieros del Ejército, de 13 de febrero de 1882, pp. 1-2
(A.G.A,, caja 22437).
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Ademds, aunque no era cuestionado en ese sentido, ese érgano mostraba su opinién
contraria a cualquier construccién por los Pirineos, fuese cual fuese el trazado elegido:

bia

Muchas son las ocasiones en que esta Direccién se ha ocupado ya de los inconvenientes
que a la defensa nacional ofrece la apertura de vias de comunicacién a través del Pirineo
Central y bastaria reproducir cuanto en sus numerosos informes han dicho siempre, para de-
jar satisfecho al mds exigente de razones; y una prueba evidente que éstas fueron convin-
centes en lo que al ramo de guerra interesa es que en el corto espacio de siete afios (1853 a
1860) se tiene noticia de haberse dictado catorce Reales Ordencs, en contra de la apertura
del Pirineo Central®.

A todo ello se afiadia que de entre todos los proyectos que se proponian, el que de-
discurrir por el valle del Roncal era el que peor condiciones de defensa ofrecia:

Pero si malos son todos los caminos al través del Pirineo Central ninguno ofrece a mi pa-
recer, tan graves inconvenientes como el de que se trata; y esto por dos razones principales
cuales son: que con él se abre en los Pirineos una brecha donde nunca ha existido y se pro-
porciona al invasor una comunicacién directa al corazén del pais, independiente de todas las

56

defensas en éste preparadas por la naturaleza y por el arte®.

Por todos estos argumentos, el ponente rechazaba totalmente la posibilidad de

construir la linea ferroviaria por el Roncal:

Muchas mas consideraciones se podrian afiadir para justificar este informe pero creo su-
ficiente lo anteriormente expuesto y concluyo manifestando que en miopinién este ferroca-
rril es perjudicial bajo todos los conceptos a la defensa de nuestro territorio y por lo tanto no
debe consentirlo el Ramo de Guerra en manera alguna, a fin de no comprometer la integri-
dad nacional®’.

Posteriormente, cuando en abril de 1882 José Canalejas modificé el proyecto origi-

nal, el Ministerio de Fomento solicité al de la Guerra otro informe sobre sus implica-
ciones militares®®. Una comisién de la Junta Consultiva de Guerra analizé nuevamente
el proyecto, evacuando un dictamen en el que se empezaba por recordar que ese orga-
nismo ya se habia ocupado del ferrocarril, rechazdndolo:

La Real Orden de veintinueve de Diciembre de mil ochocientos ochenta impuso ya a la
misma el deber de emitir dictamen sobre €l y después de discutirampliamente la cuestiéon
general (...) prescindi6 la Junta del estudio del ferrocarril del Valle del Roncal®.

55. Ibidem, pp. 3-4.

56. Ibidem, p. 4.

57. Ibidem, p. 10.

58. Real Orden de 22 de abril de 1882, del Ministerio de Fomento al de la Guerra (A.G.A., caja

22437).

1-2

59. Informe de la ponencia de la Junta Superior Consultiva de Guerra, de 27 de abril de 1882, pp.
(A.G.A,, caja 22437). La ponencia la componian el teniente general Pedro Ruiz Dana, el mariscal de

campo Juan Montero Gabuti y el brigadier Gregorio Jiménez Garcia.
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Los miembros de la ponencia estuvieron de acuerdo con el informe emitido por la
Direccién de Ingenieros del Ejército en el que se consideraba el proyecto por el va-
lle del Roncal como el peor que se podia proponer para cruzar los Pirineos, apoyando
el argumento segun el cual se abria una brecha que anteriormente no existia, “pro-
porcionando al invasor una comunicacién directa con el corazén del pais”. Ademais,
se consideraba de dificil defensa, ya que atin “cuando el interés del pais reclama la
construccién de determinadas vias, serd preciso hacerlas, pero lo serd igualmente de-
fenderlas”®.

Por estas razones, y por otras no militares, como la inexistencia de trafico comercial
desde Sangiiesa hasta la frontera francesa, los ponentes proponian una solucién dife-
rente a este proyecto, en el caso en que fuese realmente tenida en cuenta, que lleva-
ba el trazado de Sangiiesa al rio Gillego, ya en Huesca, para enlazar al sur de Jaca con
el ferrocarril del Canfranc, puesto que en aquella zona si que existian las condiciones
necesarias para oponerse a una invasién. En definitiva, los redactores del informe de-
bian oponerse al ferrocarril roncalés como estaba proyectado por Canalejas®. El dicta-
men fue aprobado por el Ministerio de la Guerra, que el 19 de mayo de 1882 lo remi-
ti6 al de Fomento:

El citado ferrocarril es perjudicial para la defensa del pais, no pudiéndose admitir otra
apertura en los Pirineos sin que esté convenientemente defendida no ya por obras de cam-
paia sino por fortificaciones permanentes entre las cuales ha de haber por lo menos una pla-
za de guerra, y que por lo tanto procederd una negativa absoluta mirada la cuestién bajo el
punto de vista militar, pero que si intereses del pais de otro orden aconsejasen la creacién de
esta u otra linea, pudieran conciliarse con el imprescindible de no dejar descubierta nuestra
frontera por el medio ya indicado de defensas permanentes y una plaza de guerra, no siendo
justo que tales obras, por precisién costosisimas fuesen sufragados por el Erario®.

Los organismos consultivos militares, como se puede ver en los anteriores infor-
mes, se opusieron totalmente a la apertura de nuevas vias de comunicacién entre Es-
pafia y Francia a través de los Pirineos. Sin embargo, queda patente que, en caso de
aceptar algiin proyecto, sélo cabia hacerlo con el de Canfranc, yaque era el dnico que
contaba con las defensas suficientes como para hacer frente a una hipotética invasién
francesa. Por su parte, el del Roncal era rechazado al no contar con elementos defen-
sivos, mientras que s6lo en un informe de la Junta Consultiva de Guerra se hablaba de
la posibilidad de su construccién, cuando se hubiesen preparado esas defensas. Con
tantos elementos en su contra, las opciones de que este proyecto fuese finalmente lle-
vado a cabo eran casi nulas, y asi lo debié comprender Canalejas en los dltimos meses
del afio 1882.

60. Ibidem, p. 3.

61. Ibidem, p. 5.

62. Real Orden de 19 de mayo de 1882, trasladando al Ministerio de Fomento el informe de la Jun-
ta Superior Consultiva de Guerra, pp. 1-3 (A.G.A., caja 22437).
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3.3. E/ final de las gestiones

El autor del proyecto tuvo conocimiento del dictamen favorable de la Junta Consulti-
va de Caminos, Canales y Puertos durante el verano de 1882, y debié de proceder a
buscar los fondos suficientes para construir el ferrocarril, puesto que en agosto de ese
afo presentd una instancia ante la Direccién General de Obras Publicas para que se le
autorizara a comenzar las obras, en las que se incluian las correspondientes al ferroca-
rril de Baides a Castej6n, que ya habia sido autorizado afios atrds®. Acompaiiaba la ins-
tancia con una fianza del 1% del presupuesto total*. Empero, el Ministerio de Fo-
mento contesté negativamente, debido a los informes recibidos del de la Guerra, y a
determinados errores que se habian cometido a la hora de efectuar la peticién. Por
ello, comunicé al solicitante

que no puede darse curso legal correspondiente a su proposicién de construir sin subven-
cién el ferrocarril de Baides a Soria y Castejon, hasta que sea formulada aquella con arreglo
a lo prevenido en el articulo 17 del Reglamento de 24 de Mayo de 1878.

2° Que se dé conocimiento al referido D. José Canalejas y Casas, de la Real orden expe-
dida por el Ministerio de la Guerra con fecha 19 de Mayo tltimo, a fin de que con sujecién
al criterio en ella expuesto, amplie y modifique su proposicién para construir la linea de Cas-
tején hasta la frontera francesa por Sangiiesa y el valle del Roncal, expresando al mismo
tiempo si solicita la expropiacién forzosa y la ocupacién de terrenos de dominio publico. (...)

4° Que se declare que el Ministerio de Fomento juzga conveniente para los intereses del
Pais la construccién de la linea de que se trata®.

No obstante, y como se estaba produciendo una disparidad de opiniones entre el
Ministerio de Fomento, favorable al proyecto del Roncal, y el de la Guerra, claramen-
te en contra, se juzgd oportuno llevar el asunto al Consejo de Ministros, para que die-
ra la dltima palabra, tal y como se indica en el mismo expediente®. Esta es la dltima
gestién que aparece en éste sobre el ferrocarril transpirenaico por el valle del Roncal,
por lo que debemos deducir que José Canalejas consider6 que las objeciones del ramo
militar, en el sentido de incluir obras defensivas para aprobarlo, no las podia asumir, y
abandond los intentos de llevarlo a cabo.

63. Articulo 4° de laley de 23 de noviembre de 1877, aprobando el plan general de ferrocarriles,
publicada en la Gaceta de Madrid de 24 de noviembre de 1877, n® 328, pp. 579-582.

64. Instancia de José Canalejas y Casas, de 30 de agosto de 1882. Extracto del expediente de un fe-
rrocarril desde Castején a la frontera francesa (o sea Valle del Roncal), p. 30 (A.G.A., caja 22437).

65. Informe del Negociado de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento, de 30 de octubre de 1882.
Extracto del expediente de un ferrocarril desde Castejon a la frontera francesa (o sea Valle del Roncal),
pp. 38-39 (A.G.A., caja 22437).

66. Ibidem, p. 39.
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4. El ferrocarril del Roncal en las Cortes

El proyecto de ley de concesién del ferrocarril por el valle del Roncal fue propuesto
en tres ocasiones ante el Congreso de los Diputados. El primero de estos intentos se
produjo el 4 de diciembre de 1878, cuando el diputado navarro por el distrito de Aoiz,
Javier Los Arcos®, fue autorizado por el Congreso para leer una proposicién de ley, por
la cual se autorizaba a Gregorio Garj6n a construir un ferrocarril, sin subvencién del
Estado, que, partiendo de Castején y atravesando las localidades navarras de Cadrei-
ta, Carcastillo, Caseda, Sangiiesa, Javier, Tiermas y el valle de Roncal, terminase en la
frontera francesa por el puerto de Urdayte [szc]®.

El mencionado proyecto contemplaba la concesién de este ferrocarril por un perio-
do de noventa y nueve afios, con todos los derechos y obligaciones que la ley de 2 de
julio de 1870 concedia al ferrocarril por el Pirineo Central. El proyecto técnico defini-
tivo debifa entregarse a los ocho meses de hacerse efectiva la concesién, y una vez
aprobado, las obras de construccién debian comenzar en seis meses, completdndose
en un plazo miaximo de seis afios a partir de la aprobacién por parte del Ministerio de
Fomento. Sin embargo, llegado el momento de su lectura, este proyecto de ley no fue
apoyado por la persona que lo habia propuesto, el diputado Los Arcos, por lo que fue
desestimado.

Un afio mds tarde, concretamente el 24 de diciembre de 1879, se leyé una nueva
proposicion, firmada esta vez por los diputados Victor Arnau, Arcadio Roda, Javier Eu-
late, Juan Pérez Sanmilldn, Rafael Conde y Duque, Ramé6n Marfa Acefia y Ramén
Campoamor, por la cual se concedia a Gregorio Gastén [sz¢] un ferrocarril que desde
Castejon se debia dirigir a la frontera francesa pasando por Sangiiesa y el valle de Ron-
cal®. Las condiciones de la proposicién eran similares a las hechas el afio anterior, es
decir, se otorgaba sin subvencién del Estado por un periodo de 99 aios, y se daba un
plazo de seis afios para terminar las obras, una vez presentado y aprobado el proyecto.
Pero de nuevo parece que les fallaron los apoyos a los diputados firmantes, pues en el
volumen final de esa legislatura se recoge que también fue desestimada.

El tercer y dltimo intento de conseguir en el Congreso de los Diputados la conce-
si6n de este ferrocarril se produjo en la misma legislatura que la anterior, pero poco
miés de seis meses después. El 4 de junio de 1880 el diputado Miguel Villanueva ley6
una proposiciéon de ley por la cual se autorizaba al Gobierno a prolongar el ferrocarril
desde la localidad de Baides a Castején por Soria, concedido por ley de 12 de enero de
1877, pero que atn no se habia construido, para que por las riberas de los rios Aragén
y Esca llegase hasta la frontera francesa”. En este proyecto no se mencionaban las

67. Militar y politico de Sangiiesa, perteneci6 al partido conservador y fue diputado a Cortes por el
distrito de Aoiz entre 1876 y 1895, salvo en el periodo 1881-1883 [Diccionario biogrdfico de los parlamen-
tarios de Vasconia (1808-1876 ), Vitoria/Gasteiz, Parlamento Vasco, 1993, pp. 575-576]

68. Diario de las Sesiones de Cortes, en adelante DSC, 4 de diciembre de 1878, n° 141, p. 3886 y
apéndice 18°.

69. DSC, 24 de diciembre de 1879, n° 78, p. 1338 y apéndice 3°.

70. DSC, 4 de junio de 1880, n® 181, p. 4391 y apéndice 8°.
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condiciones particulares de la concesién, sino que se remitian a las que se habian he-
cho al conceder la linea ferroviaria desde Baides a Castejon, pero el resultado fue el
mismo que los anteriores intentos, ya que al final de la legislatura se volvia a mencio-
nar el hecho de que el proyecto no habia sido apoyado, por lo que se desestimé.

El proyecto de ferrocarril de Castején a Francia por el valle de Roncal, que no fue
apoyado en el Congreso de los Diputados en los tres intentos que hubo de ser conce-
dido, no tuvo el apoyo firme de ninguna institucién politica, empezando por las corpo-
raciones de las provincias por donde debia discurrir, es decir, Guadalajara, Soria y Na-
varra. En efecto, aunque la Diputacién navarra habfa realizado algunas gestiones para
impulsar el proyecto, nunca se implicé verdaderamente en su promocién, debido a
que promocionaba su propio proyecto, el de los Alduides.

En cuanto a las Diputaciones provinciales de Soria y de Guadalajara, la primera
llegé a hacer gestiones a favor del ferrocarril alduino, mientras que no se hablé en nin-
gin momento de hacer lo mismo con el roncalés. La segunda, viendo el escaso interés
que tenia para sus homoélogas navarra y soriana, aunque contest6 a la peticién que des-
de Navarra se habia hecho en mayo de 1879, no se sinti6 obligada a volver a mencio-
nar el tema.

5. La postura francesa ante el ferrocarril del Roncal

En Francia se conocia el proyecto de ferrocarril roncalés desde agosto de 1878, cuan-
do el Consejo General de los Bajos Pirineos, que habia recibido noticias del mismo
por Gregorio Garjén, influyé cerca de su gobierno para que éste fuese estudiado:

De los informes suministrados por D. Gregorio Garjon y Barrena, ingeniero espafiol, re-
sulta que podria construirse en condiciones ventajosas, un ferrocarril internacional que pa-
sase por el collado de Urdayté [sic], y el Gobierno francés, al cual fue sometido el proyecto,
parece participa de la misma creencia, puesto que ha ordenado que se efectien los estu-
dios.

En su consecuencia, vuestra primera Comisién tiene le honor de contraer la benévola é
ilustrada atencién del Sr. Ministro de Obras publicas, sobre este asunto’’.

Un afio después, dicho Consejo se volvié a ocupar del asunto del proyecto ronca-
1és, al conocerse nuevos datos, y solicité que se realizasen los estudios necesarios para
su construccién:

La Diputacién foral y provincial de Navarra, dirige al sefior Presidente del Consejo ge-
neral, nuevos documentos relativos al proyecto del Sr. Garjon, acerca del establecimiento de
un ferrocarril internacional que pase por el collado de Urdayté [szc].

71. Sesién del Consejo General de los Bajos Pirineos, de 24 de agosto de 1878. Examen de los benefi-
cios que reportard a Espaiia la construccion de un ferrocarril directo de Madrid a la frontera francesa por Bai-
des, Castejon y Roncal, Madrid, Imprenta de Gregorio Juste, 1880, p. 38.
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Vuestra primera comisién, conforme con sus decisiones anteriores, 0s propone que se
trasmitan esos documentos al sefior Ministro de Obras publicas, por conducto del Sr. Prefec-
to, y que se recomiende nuevamente el principio inmediato de los estudios, que segtn el
informe del sefior ingeniero jefe Decomble, deben verificarse en este afio’

Esos primeros estudios se llevaron a cabo efectivamente durante los afios 1879 y
1880 por parte del mencionado ingeniero Decomble, el mismo que posteriormente
encabez6 la delegacion francesa en las negociaciones para elegir los trazados de ferro-
carril transpirenaico mds favorables a Espafia y a Francia. El informe, que conocemos
a través de su reproduccién en una publicacién de la época, empezaba con sus antece-
dentes y su trazado:

Los diputados de la Junta provincial de Navarra han dirigido al Consejo general de los
Bajos Pirineos cierta solicitud favorable al establecimiento de un camino de hierro que, pa-
sando por el collado de Urdayté, pudiendo enlazar 4 la vez con Oloron Sainte Marie, por el
valle del Verde, y muy naturalmente con Mauleon, bajaria 4 Espafia por el valle de Roncal,
hasta el de Rio Aragon; se bifurcaria en este punto en dos ramales, uno que bajaria por San-
giiesa 4 Castején, dirigiéndose de este punto 4 Madrid, por Soria y Baides, dando 4 Pau el
camino mds corto posible hacia la capital de Espaiia, y otro segundo que, siguiendo el rio
Aragén, atravesaria sin gran trabajo la sierra de San Juan y terminaria en el valle del rio Ga-
llego, cerca de Santa Marfa de la Pefia, prolongindose de alli 8 Huesca de una parte, y 4 Za-
ragoza, por Zuera, de otra’.

Las conclusiones que se sacaban a partir de esos primeros estudios eran que saldri-
an beneficiados los intereses comerciales tanto franceses como espafioles, puesto que
desde el Gobierno se habia dado la orden de llevar a cabo nuevos trabajos de recono-
cimiento, més exhaustivos y profundos:

Segin lo hemos indicado antes, de un modo muy sumario (inico que atn es posible), la
combinacién nueva presentaria serias ventajas para la ciudad de Pau, y la mayor parte del De-
partamento de los Bajos Pirineos: digamos, mds, para Francia entera, y para la mayor parte de
Espaiia igualmente. [La Administracién superior lo ha juzgado asi, puesto que acabamos de
recibir la orden de proceder con urgencia 4 un estudio completo, que se hard, y creemos que
se terminard también, en 1880. No descuidaremos nada de cuanto pueda apresurar el térmi-
no de estas investigaciones, que vienen 4 afladirse en cierto modo 4 tltima hora 4 las ya he-
chas, y debe esperarse que el Gobierno espafiol no rehusaré su concurso, solicitado ya ofi-
cialmente™.

72. Sesién del Consejo General de los Bajos Pirineos, de 21 de agosto de 1879. Ibidem, p. 38.

73. Examen de los beneficios que reportard a Espaiia la construccion de un ferrocarril directo de Madrid a
la frontera francesa por Baides, Castejon y Roncal, Madrid, Imp. de Gregorio Juste, 1880, pp. 39-40.

74. Ibidem, p. 40.
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6. El final del proyecto roncalés. La eleccion de los de Canfranc
y de la Noguera Pallaresa

Como yahemos visto anteriormente, el ramo de la Guerra era ms favorable al proyec-
to por Canfranc que por cualquier otro paso, y con esta opcién para construir un ferro-
carril transpirenaico, el Gobierno espafiol designé tres delegados que se presentaron
ante sus homénimos franceses en las negociaciones que se celebraron en febrero de
1884 en Pau (Bajos Pirineos franceses), aunque estos planteamientos chocaron con los
de los delegados franceses, que apostaban por la construccién de dos pasos, el del Ron-
cal en Navarra y el de la Noguera Pallaresa en Lérida. El primero de ellos era conside-
rado como el trayecto mas corto para unir Paris con Madrid, algo que también era admi-
tido por los espafioles, mientras que el segundo, prolongado hasta Cartagena, permitiria
a los franceses comunicarse mas directamente con sus colonias en el Norte de Africa.

"Tras seis encuentros, cada delegacién dio cuentas a sus respectivos gobiernos de lo
tratado, y en mayo se establecié una nueva ronda de negociaciones, a la que los espa-
fioles acudieron nuevas instrucciones de su gobierno:

Se nos permitia acceder a que la linea del Noguera Pallaresa penetrara en Francia por el
valle del Salat, cruzando el Pirineo por el puerto de Salau, que era una de las pretensiones
de los franceses; pero se rechazaba la otra pretensién de que para la linea de Canfranc paga-
se Espafia una parte del exceso de coste que para Francia se suponia que tendria esta linea
comparada con la del Roncal”.

Con estas instrucciones, la delegacion espaiiola presioné a la francesa, que acept6
la eleccién de Canfranc para conseguir la construccién del ferrocarril por Lérida, mas
importante que el del Roncal desde el punto de vista estratégico. Este principio de
acuerdo fue posteriormente ratificado por ambos gobiernos, y plasmado en un tratado
que se firmé6 en Madrid el 13 de febrero de 1885.

De esta manera, y a pesar de que este tratado no fue nunca cumplido en su integri-
dad, porque no se lleg6 a construir el ferrocarril de la Noguera Pallaresa, y de que el
de Canfranc fue inaugurado jen 1928!, se daba por zanjada la cuestién de los proyec-
tos transpirenaicos entre Espafia y Francia, desechdndose definitivamente el navarro
por el valle del Roncal.

Cabe concluir, pues, que el trazado propuesto desde Castejon a la localidad vasco-
francesa de Mauleén-Licharre por el valle del Roncal no se llevé a cabo por razones
puramente estratégicas y politicas, puesto que técnicamente se habian admitido las
ventajas que presentaba frente al proyecto finalmente elegido por Canfranc, es decir,
una reduccion del trayecto a realizar entre Madrid y Parfs, y una construccién méas eco-
némica.

75. Comisién internacional de los ferrocarriles del Pirineo. Delegacién del Ministerio de Fomento.
Reseifia explicativa de los trabajos de dicha comisién, de las resoluciones aprobadas por la misma y de
las medidas que conviene adoptar para la ejecucién de las mencionadas resoluciones, de 1 de septiem-
bre de 1884, p. 3 (A.G.A., caja 27391).
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Juan José Martinena

Con este nombre se conoce al ferrocarril de via estrecha que a lo largo de cuarenta
aflos, desde 1914 hasta 1953, unia Pamplona con San Sebastidn. Sin embargo, su deno-
minacién oficial, asi como la concesion ferroviaria que constituia su base legal, era la
de ferrocarril de Pamplona a Lasarte, ya que alli terminaba su linea propia y a partir de
dicha estacién, el ultimo tramo de su recorrido lo realizaba “por via ajena” sirviéndose
de la antigua linea de los Ferrocarriles Vascongados —actual Eusko Tren— hasta la esta-
ci6n de Amara de la capital guipuzcoana'.

Antecedentes histéricos. El primitivo tren minero

Las primeras noticias relativas a un proyecto de linea férrea entre Pamplona y San Se-
bastidn se remontan al afio 1893. E1 19 de junio del citado afio, segiin recoge el diario
de sesiones, las Cortes aprobaron una Proposicién de Ley por la que se autorizaba la
construccién de un ferrocarril, que partiendo de Pamplona, por Lecumberri, Betelu,
Tolosa y Lasarte, debia terminar “préximo a la Concha de San Sebastidn”. Incluso se
llegé a otorgar la concesién de la linea a don Eugenio Berdiel y Artieda, dindole un
plazo de seis meses para el inicio de los trabajos. Sin embargo, por las razones que fue-
sen, aquel primer proyecto no pasé de ahiz

El verdadero origen de este ferrocarril radica en un modesto tren minero, construi-
do por la Sociedad Anénima Leizardn con el fin de transportar el mineral de hierro
que se extrafa de las minas de Plazaola, en término de Berastegui, hasta la estacién de
Andodin, en la linea del Norte, actual linea Madrid-Irin de RENFE. El proyecto fue

1. De este ferrocarril me he ocupado con anterioridad en distintas publicaciones: Historia del tren,
“Navarra, Temas de Cultura Popular”, nim. 260, pp. 24-26, Navarra y ¢/ tren, Col. “Panorama”, ndm.
25, pp. 56-70, y de forma mds resumida en la Gran Enciclopedia de Navarra, articulo Plazaola, asi como
en varios articulos de prensa.

2. JUNCA UBIERNA, J.A., Bajo e/ suelo de Navarra (Pamplona, 1997), pp. 260-61.
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obra del ingeniero don Manuel Sacristdn y la concesién se otorgé con fecha 8 de febre-
ro de 1901 a favor de don Francisco Ormaechea. Posteriormente, por una Resolucién
de 19 de septiembre de 1902 se aprobé la transferencia de los derechos a la Sociedad
Anénima de Leizarin®. En 1904 se le concedi6 autorizacién para poder transportar via-
jeros. El recorrido era de sé6lo 20,194 kilémetros, aunque alguna otra fuente le asigna
22,006 kilémetros. El pequeiio tren, a partir de la mina, pasaba por las estaciones de
Migica, Mustar, Ameraun, Beifies, Olloqui y Unzunegui. De ellas, sélo las de Ame-
raun y Olloqui continuaron en servicio a partir de 1914. El resto quedaron abandona-
das. Una descripcién del aiio 1923 dice que por entonces sélo se veian “como recuerdo
de ellas, unas casillas destrozadas™.

Aquel tren contaba inicamente con tres pequeflas locomotoras-ténder, de tipo mi-
nero, construidas por la casa Krauss, la primera en 1903, con nimero de fdbrica 4.925,
y las otras dos en 1904, con los niimeros 4.993 y 4.994 respectivamente”.

El 3 de noviembre de 1906 la mencionada S.A. de Leizardn procedié a vender a la
Sociedad Minera Guipuzcoana la concesiéon y demds bienes y derechos del pequeiio
tren minero. La nueva entidad propietaria se habia constituido apenas un mes antes,
el 29 de septiembre, con un capital social de 2,75 millones de pesetas. Este cambio de
titularidad recibi6 la aprobacién oficial el 23 de septiembre de 1907. El objetivo de los
nuevos duefios era la ampliacién del modesto tren originario y su transformacién en
un ferrocarril comercial, con servicios regulares de viajeros y mercancias. La sociedad
no iba descaminada y desde luego tendria sus influencias, porque lo cierto es que la
Ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos de 1908 incluy6 el directo de Pamplo-
na a San Sebastidn entre las nuevas lineas a construir con subvencién oficial del Esta-
do. En la subasta que tuvo lugar en Madrid en septiembre de 1910 se le adjudicé la ti-
tularidad del proyectado ferrocarril.

Consiguientemente, la Sociedad Minera Guipuzcoana obtuvo las dos nuevas con-
cesiones que necesitaba para llevar adelante su proyecto: una, el 19 de octubre de
1910, para prolongar la linea desde las minas de Plazaola hasta Pamplona, con una lon-
gitud de 55,983 kilémetros, y otra, el 18 de marzo de 1911, para el tramo entre An-
doain y Lasarte, 7,977 kilémetros, que se solicité para empalmar en esa dltima localidad
con la linea de los Ferrocarriles Vascongados, y utilizando las vias de dicha compaiiia
como ultimo tramo del trayecto, llegar hasta San Sebastidn®. Es decir, que aunque el
nuevo ferrocarril debia unir Pamplona con la capital guipuzcoana, la concesién ferro-
viaria y por tanto la via propia eran de Pamplona a Lasarte. La longitud total del traza-
do entre ambas localidades era al principio de 84,155 kilémetros, pero en 1935 se

3. Gaceta de Madrid, 29 de septiembre de 1902, p. 1.338.

4. “El Ferrocarril de Pamplona a San Sebastidn, notas sobre el trayecto”, en el periédico quincenal
La Avalancha, 668 (8 de febrero de 1923), pp. 31-32.

5. SCHMEISER, B., Krauss lokomotiven (Viena, 1977). Referencia bibliogrifica de Juan José Martinez
Gastiain.

6. Larelacién de las concesiones de todas las lineas de via métrica, con sus fechas y longitudes, fue
publicada por BOTIN, C., “Los ferrocarriles de via estrecha”, en la obra colectiva Cien aiios de Ferrocarril
en Espaiia (Madrid, 1948), v 11, p. 274.
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aprob¢ una pequeiia variante en Urriza, que la redujo en 6,30 metros, y en 1950 se re-
alizé una nueva variante para el acceso a la nueva estacién de Pamplona-Ciudad, que
supuso un aumento de 49 metros, con lo que la longitud total real quedé fijada en
84,197 kilémetros. A este kilometraje hay que afiadir, naturalmente, los 9 que separan
la estacién de Lasarte de la de San Sebastidn.

El proyecto de Pamplona a Lasarte

El proyecto del nuevo ferrocarril se le encomendo al prestigioso ingeniero donostiarra
don Manuel Alonso Zabala, que conté con un competente equipo de colaboradores,
entre ellos el ingeniero militar don Antonio Liafio y el de minas don Antonio Lorio.
Lleva fecha 9 de enero de 1912, y una vez examinado por el Director General de Fe-
rrocarriles don Antonio Faquineto el 22 de junio, recibié la aprobacién oficial median-
te una Real Orden del Ministerio de Fomento de fecha 23 de julio del mismo afio’.

El presupuesto inicial destinado a la ejecucién de la linea fue de 13 millones de
pesetas. Para llevar a cabo los trabajos, dada su extremada complejidad, sobre todo en
algunos puntos, la obra se dividi6 en tres tramos o sectores: uno de Pamplona a Lata-
sa, otro de Latasa a Huici, y un tercero de Huici a Plazaola, que se pusieron bajo la di-
reccién de los ingenieros don Fermin Marquina, don Félix Orda y don Emilio Tobali-
na, respectivamente.

Para hacerse con los terrenos necesarios para el trazado, los responsables de la
compaiiia, con la colaboracién de algunos diputados forales, se reunieron con los ayun-
tamientos de los valles y pueblos afectados, muchos de los cuéles se los facilitaron gra-
tuitamente, bien cediéndolos de los bienes comunales o bien, en el caso de los parti-
culares, adquiriéndoselos previamente a los propietarios o en algiin caso por via de
expropiacién, por tratarse de un proyecto considerado de utilidad publica.

Las obras de explanacién fueron muy costosas, dado el perfil del recorrido, y el tra-
zado exigi6 un elevado ndmero de tineles, puentes, viaductos, trincheras y muros de
contencién, que fueron proyectados y ejecutados con verdadera pericia. Para el balas-
to o lecho sobre el que se asienta la via se emple6 piedra caliza procedente de varias
canteras que se habilitaron en distintos puntos de la linea. Se calcula que se emplea-
ron para este fin 50.448 metros cibicos de piedra. Las traviesas se hicieron de madera
de roble, sin tratamiento quimico, y su nimero se cifra en 137.587. Sobre ellas iban
sujetos los carriles, con sus bridas, tornillos y tirafondos. Se emplearon de tres clases,
de 26, 33 y 35 kilos de peso por metro de longitud®.

7. Asi consta anotado en cada una de las hojas de los planos originales del proyecto.

8. ESNAL, M. y AMUCHASTEGUI, A., “El Plazaola”, memoria publicada en la revista local Andoaingo
Paperak| Papeles de Andoain, en 1985. Este trabajo, tal vez no muy conocido, recoge una informacién
muy interesante, con abundancia de datos técnicos y noticias bien documentadas sobre el antiguo ferro-
carril, que se completan con algunas entrevistas realizadas por las autoras a antiguos empleados que to-
davia vivian en la época de la realizacién del estudio.
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Manuel Alonso Zabala,
Ingeniero Director del proyecto
del F.C. (Revista Novedades).

“El nuevo recorrido —escribia el erudito don Julio Altadill en 1914- representa con
respecto al anterior una reduccién del 45%. Huelga por tanto el declarar que la publi-
ca predileccién se ha pronunciado desde el primer momento por este nuevo itinerario,
el cual nada tiene por otra parte que ceder al antiguo en cuanto a bellezas en el orden
natural y alardes de ejecucion en el orden ingeniero”. Y afiadia: “El paisaje es de una
belleza sin igual, predominando el arbolado, barrancadas, torrentes y caserios; terreno
sumamente abrupto, salpicado a trechos por grupos rocosos y sin dejar lugar a llanuras
espaciosas ni aun a valles de regular amplitud™.

Obras de ingenierfa. Tuneles, puentes y viaductos
Las caracteristicas topograficas del trazado dieron lugar a que esta linea se viera obli-

gada a construir un elevado nimero de obras de ingenierfa, entre las que se contaban
algunas ciertamente modélicas para los medios de que se disponia en la época.

9. ALTADILL, J., Geografia general del Pais Vasco Navarro, t. 1 de Navarra, pp. 138-140.
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Para salvar los distintos rios, arroyos y barrancos, fue necesario construir 37
puentes, 10 de ellos con estructura metdlica asentada sobre pilares de piedra, de
uno o varios tramos, que respondian a un modelo de ingenierfa decimonénica, tipi-
camente ferroviario; algunos de ellos se los llevo la célebre riada de 1953, y el resto
fueron desmantelados al tiempo del levante del ferrocarril, por lo que apenas si
quedan restos de los pilares y estribos. Los otros 27 eran de obra de fabrica, de uno
o varios arcos de piedra, de linea mds tradicional. De entre los de este segundo gru-
po, que por sus caracteristicas constructivas han llegado a nuestros dias en bastante
buen estado de conservacién, destacan el de Gulina, de 185 metros, y los de Leiza
y Lasarte.

Aparte de los puentes y viaductos, la linea contaba con 48 pasos inferiores, 18 de
ellos metélicos y el resto de piedra®.

En cuanto a tiineles, se contaban a lo largo del trazado nada menos que 67, unos
rectos y otros en curva; unos revestidos de hormigén total o parcialmente, y el resto
sin revestir, es decir con la piedra cortada a pico a la vista. Eran de longitud muy diver-
sa, y entre todos destacaba el conocido como el de la divisoria de aguas, junto a la es-
taciéon de Huici, que con sus 2.630 metros, era el mds largo de la linea, y en su dia uno
de los mis largos de Espaiia'.

Las estaciones

Las estaciones del trayecto entre Pamplona y San Sebastidn eran las siguientes:

Km0 Pamplona-ciudad
Km 5 Pamplona-empalme
Km 8 Ainzodin

Km 15 Sarasa

Km 22 Gulina (apeadero)
Km 24 Irurzun

Km 28 Latasa

Km 37 Lecumberri

Km 41 Huici

Km 52 Leiza

Km 56 Plazaola (apeadero)
Km Ameraun (apeadero)

Km 67 Olloqui

10. Una relacién completa de unos y otros, con su situacién, longitud y caracteristicas, en el citado
trabajo de Esnal y Amuchdstegui, pp. 30-32.

11. Ob. cit. pp. 33-34. Un itinerario por la linea, con la descripcién del estado que presentaban los
tineles no hace mucho, hacia 1995-96, ilustrado con varias fotografias, se puede ver en JUNCA, ob. cit.
en lanota 2, pp. 265-272.
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Km 78 Andodin

Km 86 Lasarte (empalme con los Ferrocarriles Vascongados)
Km 91 Afiorga

Km95 San Sebastidan-Amara

Hacia 1940 se afiadi6 a éstas el nuevo apeadero de Areso, entre la estacion de Lei-
za y el apeadero de Plazaola.

De ellas, las de Pamplona, Leiza, Andoain y Lasarte disponian de plataforma o
placa giratoria para invertir el sentido de marcha de las maquinas. Como es habitual en
la traccién a vapor, el funcionamiento normal de las locomotoras requiere depdsitos
para efectuar la toma de agua. En esta linea existian de dos tipos, metalicos y de hor-
migén. Metilicos los habia en Pamplona, Leiza y Andodin, y de hormigén en Latasa,
Huici y Olloqui. Por otra parte, las estaciones de Pamplona, Latasa, Lecumberri, Hui-
ci, Leiza y Andodin contaban con griias de mano capaces para 5.000 kilos de carga'?

Los edificios respondian a un modelo practicamente idéntico, de un disefio muy
ferroviario, con muros de piedra gris y cantoneras, molduras y enmarques de puertas y
ventanas de ladrillo rojo. Las estaciones estaban divididas en dos categorias: primera y
segunda clase. Eran de dos alturas y se cubrian con tejado a dos aguas. La fachada que
daba hacia el lado del andén tenia cuatro puertas en la planta baja y cuatro ventanas
en el primer piso, que servia de vivienda al jefe de estacién. La inica diferencia exter-
na entre las de primera y segunda estaba en que las de primera tenian en su fachada
posterior dos puertas centrales y dos ventanas laterales en la planta baja, y cuatro ven-
tanas en el piso de arriba, mientras que las de segunda tenian una sola puerta central
con una ventana a cada lado en la planta baja y s6lo tres ventanas en el piso superior.
Las de Irurzun, Lecumberri y Leiza tenfan marquesina metélica sobre el andén. A
poca distancia de la entrada y salida de cada estacién se hallaba situado el correspon-
diente disco o semdforo de sefializacién.

En cuanto a su distribucidn interior, las de primera clase contaban con una am-
plia sala de espera en la parte central. A la izquierda, mirando del lado del andén,
estaba el despacho del jefe de estacidn, el expendedor de billetes, el teléfono y otro
despacho para el factor. A la derecha, el departamento de equipajes y facturacién.
Las estaciones de segunda clase tenian también un despacho para el jefe, telégrafo
y factor y una sala de espera, con un mostrador en dngulo para la facturacién de
equipajes. Ya se ha dicho que el piso superior estaba destinado a vivienda del jefe
de estacion®.

En todas ellas habia teléfono conectado a la linea propia del ferrocarril, y se dispo-
nia de otro, de los llamados “de campafia”, que era utilizado habitualmente por la bri-
gada de via y obras cuando se desplazaba a realizar alguna reparacién en cualquier
punto de la linea.

12. Unasomera descripcién de todas y cada una de ellas, en el citado trabajo de Esnal y Amuchds-
tegui, pp. 22-25.
13. Datos entresacados del proyecto original, del que poseo una fotocopia.
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Al lado del edificio principal, todas las estaciones tenian un muelle de mercancias
con un almacén de planta rectangular, con tejado a dos aguas y paredes de piedra gris
y esquinas de ladrillo rojo.

Almismo tipo de construccién respondian también los depdsitos de maquinas y las
cocheras para guardar los coches de viajeros. El depésito principal, asi como los talle-
res de reparacién del material motor y mévil estaban en la estacién de Andodin.

Inauguracién del ferrocarril

La fecha sefialada para la inauguracién del nuevo ferrocarril fue el 19 de enero de
1914. El dia amaneci6 con un frio helador y el recorrido aparecia en buena parte cu-
bierto de nieve, pero esta circunstancia apenas rest6 brillantez a los actos ni mermé la
asistencia de publico.

A las nueve de la mafiana salieron simultineamente el tren de Pamplona y el de
San Sebastidn, que se encontraron a las 11 en la estaciéon de Huici. Seguidamente, con
la composicién de ambos trenes se formé uno solo, encabezado por las dos locomoto-
ras, que iban engalanadas con banderas y escudos. Hecha esta operacién, autoridades
e invitados bajaron al andén, y alli mismo se procedi6 a la bendicién de la linea, que
corri6 a cargo del obispo de Pamplona, don fray José L.épez-Mendoza y Garcia, reves-
tido de pontifical y asistido por el arcipreste de Leiza don Joaquin Tirapu y el parroco
de Huici don Manuel Noguera. Entre los asistentes al acto se hallaban presentes el in-
geniero director del proyecto, Sr. Alonso Zabala y el presidente del consejo de admi-
nistracién de la compaiiia, don José Ortiz y Muriel. Finalizado el ritual, volvieron a su-
bir al tren, que poco después efectué su salida en direccién a Pamplona. Los jefes y
empleados de las estaciones vestian su uniforme reglamentario, y en todas ellas habia
una pareja de la Guardia Civil. En los pueblos del trayecto el vecindario sali6 a saludar
y expresar su alegria, y en algunos se dispararon cohetes al paso del convoy™.

La llegada del tren inaugural a Pamplona fue todo un acontecimiento. Asi la des-
cribia el cronista de Diario de Navarra: “...Multitud de banderas y gallardetes adorna-
ban la estacién, asi como varias macetas. El gentio era numeroso a ambos lados de las
vias... contenido por una seccién de la benemérita, destinada a impedir que la multi-
tud se acercara y evitar posibles desgracias. El puiblico se extendia a todo lo largo de
los andenes hasta las agujas... A la una y diez minutos revel6 la presencia del tren la

14. Larevista grafica Novedades, 240 (25 de enero de 1914), en sus pdginas de huecograbado publi-
c6 un amplio reportaje fotogrifico, encabezado por una fotografia del ingeniero D. Manuel Alonso Za-
bala, y que incluia otras del tren inaugural saliendo de la estacién de Huici, el obispo en el acto de la
bendicidn, la estacién de Pamplona con el andén abarrotado de gente, 6valos con los retratos de D. José
Ortiz y Muriel, presidente del consejo de administracién, y de D. Gregorio Iturbe, contratista de las
obras del ferrocarril, un tren de pruebas en el paso de las Dos Hermanas, el tren inaugural a punto de
partir de la estacién de Amara en San Sebastidn, un paraje de la linea en el que la via se abre paso bajo
una pefa cortada a pico, y las autoridades e invitados a su llegada a Pamplona, saliendo de la estaciéon
para dirigirse al banquete inaugural.
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Reportaje grafico del viaje inaugural (Revista Novedades).
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Un tren en el ano 1914 (Folleto editado por la Compania. Coleccion del autor).

densa columna de humo que se elevaba entre el arbolado. Ya entonces fue imposible
contener el gentio que se precipité en distintas direcciones para ocupar sitios a prop6-
sito para presenciar lo mds comodamente la entrada del tren inaugural. LLa banda del
regimiento de América dej6 oirlas marciales notas de una marcha militar y de todos
los pechos brotaron ensordecedores vivas. El tren entraba en agujas y a poco detenia
su marcha. Entonces se adelanté el sefior Gaztelu —el alcalde de Pamplona, que no
asistio al viaje por su estado de salud— y recibié a todos los excursionistas, saludando a
las autoridades y felicitando al consejo de administracién por la terminacién de las
obras y por la inauguracién de la nueva linea férrea”".

El banquete tuvo lugar en el Grand Hotel, en la plaza de San Francisco —donde
hoy estd la Biblioteca de Navarra— y se sentaron a la mesa unos 150 invitados. El
menu consistié en consomé Colbert, fritos variados, filetes de lenguado “a la fiorenti-
ne”, perdices en salmi, esparragos en salsa “Gribiche”, solomillo asado, helado de me-
locot6n melba, “mignardises” y postres. Los vinos de las Bodegas Bilbainas, champan
Pommery extra sec, Mumm “cordon rouge”, café y licores.

15. Diario de Navarra, de fecha 20 de enero de 1914. El periédico traia en primera plana fotografias
de un tren a punto de salir de la estacién de Pamplona, y vistas de las estaciones de Pamplona-Ciudad,
Irurzun, Lecumberri y Huici.
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En los brindis, pronuncié un discurso el presidente de la Sociedad Minera Guipuz-
coana, constructora del ferrocarril, quien agradecié a todas las personas y entidades
que habian contribuido a hacer realidad el proyecto, expres6 su deseo de que pronto
surgiera una red de ferrocarriles navarros y terminé rogando a Dios que la inaugura-
ci6n del nuevo ferrocarril sefialase el comienzo de una era de engrandecimiento de
Navarra beneficioso para todos. Para que el acto no se eternizase; las autoridades pre-
sentes rogaron al obispo que tomase la palabra y hablase en nombre de todos. El pre-
lado, después de los saludos de rigor, elogi6 altamente la obra realizada, expres6 su
deseo de que la comunicacién entre los pueblos contribuyese al amor y la fraternidad
bajo la proteccién de Dios y terminé diciendo que la Iglesia era la primera en sumarse
a la alegria ante las conquistas del Progreso, porque es verdaderamente progresista y
desea también la felicidad del hombre en este mundo. Cerraron el acto los Srs. Alonso
Zabala, ingeniero director del proyecto, y Laportilla, en representacién del ingeniero
jefe de la Divisién de Ferrocarriles del Estado.

A las cuatro y media de la tarde sali6 de Pamplona el tren de regreso, que llevé de
nuevo a San Sebastidn a las autoridades, representaciones e invitados que se habian
desplazado desde la capital guipuzcoana. Acudié a la estacién mds gente que a la lle-
gada, se dispararon cohetes y la banda de musica ejecut6 alegres pasodobles. “El tren
se perdi6 de vista —termina la crénica— en medio de las aclamaciones entusiastas de la
multitud”’s.

Una vez pasados los fastos inaugurales, unos dias después, el 24 de enero, la com-
pafifa inicid los servicios regulares, tanto de viajeros como de mercancias.

Parque motor

Sin perjuicio de lo que luego diremos de la traccién diesel, “El Plazaola” fue desde
sus origenes un tren de vapor. Lo cual no dejaba de ser un inconveniente en una linea
cuajada de tineles a lo largo de todo su recorrido.

Del primitivo tren minero conservé en su parque las tres pequefias maquinas, que
tras el establecimiento del servicio como linea comercial quedaron relegadas a servi-
cios auxiliares y de maniobras.

Para atender a los servicios de viajeros y mercancias entre Pamplona y San Sebas-
tidn, la compaiiia encargé siete locomotoras de fabricacién alemana, con ejes tipo 1-3-
0 y sistema Enghert. Tres de ellas fueron construidas por la prestigiosa casa Krauss en
1913, con los nimeros de fabrica 6.715 a 6.717. Las otras cuatro, que respondian al
mismo tipo y modelo, se construyeron en los talleres Maffei, de Munich, con los nad-
meros 3.354 a 3.357".

16. Ibid. Otra crénica de la inauguracidn del tren aparecié en la revista Euskalerriaren alde, 73-74
(1914).

17. Un estudio muy completo de este tipo y modelo de médquinas se puede ver en la revista Amigo
Tren, nim. 9, afo 1982, pp. 20-27.
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Foto de fabrica de una de las locomotoras Krauss del Plazaola (archivo J. Hernandez).

Con su ténder acoplado, tenfan un peso en vacio de 37.500 kilos, que aumentaba a
41.200 en servicio. El ténder tenia capacidad para llevar 4.000 kilos de carb6n'®.

Siguiendo la prictica habitual en los ferrocarriles de nuestro pais, las maquinas
fueron seriadas con las siglas PSS (Pamplona-San Sebastidn) y su niimero dentro del
parque motor de la compaiiia, fundidos en latén y colocados a cada lado del tope de-
lantero, que era uno solo, como es norma general en las lineas de via estrecha.

Con laimplantacién de la traccién diesel en 1929, a la que luego nos referiremos,
las locomotoras de vapor quedaron relegadas a los trenes de mercancias, aunque afios
después volverian a remolcar trenes de viajeros. Una de ellas, la nimero 6, seria ven-
dida en 1943 al ferrocarril de Ponferrada a Villablino, donde tras ser sometida a algu-
nas reparaciones, presté servicio hasta 1989. Actualmente es la inica que se conserva
del antiguo “Plazaola”, y ha sido preservada para un museo ferroviario que se esta po-
niendo en marcha con el apoyo de la Junta de Castilla y Ledn®.

Material mévil. Coches y vagones

Los coches de viajeros —en la terminologia ferroviaria se llama vagones sélo a los de
mercancias— se construyeron en los acreditados talleres de la Compaifiia Auxiliar de
Ferrocarriles de Beaséin y respondian al modelo cldsico de caja exterior de madera con

18. Revista de Obras Piblicas, 2.549 (15 de mayo de 1930), p. 227, fig. 70.

19. MARTINENA, ]J.J., “Una reliquia viva del viejo Plazaola”, Diario de Navarra, 9 de diciembre de
1983. Siguiendo la pista de estos datos, MIGUEL, ].I., viaj6 a Ponferrada y elaboré un bonito articulo ilus-
trado con varias fotos en el desaparecido periédico Navarra Hoy, de 24 de marzo de 1984.
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Un tren a punto de salir de la primitiva estacion de Pamplona hacia 1920 (Coleccion J.J. Martinena).

amplias ventanillas y plataformas con balconcillo de hierro situadas en ambos extre-
mos. Iban montados sobre chasis de hierro con suspension sobre bogies o juegos de
dobles ejes, que por entonces sélo se podian ver en los coches de lujo de los trenes ra-
pidos de la Compaiiia del Norte. Los habia de primera, segunda y tercera clase y mix-
tos de tercera clase y furgén-correo. Todos ellos contaban con luz eléctrica, calefaccion
de vapor, sistema de alarma y freno automatico?.

Los coches de primera eran cémodos y elegantes, y disponian de retrete y lava-
bo completamente equipados. L.os compartimentos —segiin una descripcién de la
época— “son elegantisimos saloncitos donde hay ocho butacas tan lujosas, tan mulli-
das, tan comodas, que no puede pedirse més refinamiento”. Delante de las butacas
habia mesitas plegables y el suelo estaba alfombrado de verde, el mismo color de la
tapiceria. LLos adornos, cortinillas y redes para el equipaje eran también de muy
buen gusto.

Los de segunda clase contaban con una distribucién similar, aunque con una deco-
raciéon menos lujosa.

20. Poseo en mi archivo particular una fotocopia del proyecto de los coches, muy acabado en todos
sus detalles y magnificamente delineado.
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En los de tercera, mucho més sobrios, los asientos eran de madera, dispuestos unos
enfrente de otros; a un lado del pasillo estaban colocados de uno en uno y al otro eran
de dos plazas®.

Los vagones de mercancias respondian a los tipos que entonces se empleaban en
las otras lineas, tanto de via ancha como de via estrecha: vagones cerrados con puertas
correderas, vagones de bordes altos —con o sin garita para el guardafreno— cisternas y
plataformas. En esta linea el material para el servicio de mercancias lo integraban va-
gones de poca longitud, de dos ejes.

Implantacién de la traccién diesel. L.os automotores

La tnica mejora que se introdujo en esta linea ferroviaria a lo largo de sus cuarenta
afnos de existencia fue la incorporacién de la traccién diesel en sus trenes de viajeros,
en sustitucion de la antigua, molesta y costosa traccién a vapor. Una Real Orden de 26
de noviembre de 1927 concedi6 autorizacién a la compaiiia explotadora para proceder
a la adquisicién de tres automotores de gas-oil —entonces se decia de aceite pesado—
con cargo a los fondos del Estado, al amparo de lo establecido en el Estatuto del Régi-
men Ferroviario de 1924.

En mayo de 1929 se llevaron a cabo las pruebas previas para la puesta en servicio
del nuevo tipo de vehiculos, fabricados por la casa Beardmore, equipados con motor
de seis cilindros y cuatro tiempos, con una potencia de 200 caballos y dotados de
transmisién eléctrica. Aquellas pruebas dieron el resultado apetecido, y a partir de fe-
brero de 1930 empezaron a funcionar con regularidad los tres lujosos automotores que
se adquirieron y que tuvieron un coste de 225.000 pesetas cada unidad. Carrozados en
madera, aparte del departamento motor, tenian una capacidad de 12 plazas de primera
clase y 18 de tercera. Su peso era de 33 toneladas y podian alcanzar una velocidad ma-
xima de 62 kilémetros por hora?. Para repostar el gas-oil habia dos depdsitos, situados
en las estaciones de Pamplona y Andoain. Estos automotores fueron los primeros Die-
sel-eléctricos que circularon en Espaiia y se mantuvieron en servicio hasta la supre-
si6n de la linea. En los afios de la postguerra, ante la imposibilidad de adquirir com-
bustible, se les instalaron artesanalmente, en los propios talleres de Andoain, unos
antiestéticos gaségenos, similares a los que por entonces utilizaban los automéviles.

Algin tiempo después de introducirse el nuevo sistema de traccién, Horacio de
Azqueta, Director-gerente de la compaiifa, resumia en una revista especializada los re-
sultados de la experiencia: “En los primeros meses del aiio 1930 comenz6 la explota-
cién del servicio de viajeros empleando como traccién automotores Diesel eléctricos,
teniendo como finalidad el ensayo de este sistema el adoptar un medio de traccién

21. MARTINENA, J.J., Navarra y el tren, pp. 62-63.

22. ALEIXANDRE, A.M., “Automotores”, estudio publicado en la obra colectiva Cien aiios de Ferroca-
rril en Espaiia (Madrid, 1948), t. I, pp. 298-299. Mis informacién, desde un punto de vista mds técnico,
en la revista Ferrocarriles y Tranvias, nim. 45, enero de 1934, pp. 48-50.
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Automotor Diésel del Plazaola, equipado con gasdgeno, en la estacion de Pamplona en 1941
(coleccion Javier Aranguren).

que al mismo tiempo que hiciera desaparecer los humos de las locomotoras, muy mo-
lesto en esta linea, disminuyese los elevados gastos de traccién y reparacién, conser-
vando la seguridad de la traccién a vapor que se venia empleando... Los tres automo-
tores, de una potencia de 190 C.V. han circulado formando ordinariamente trenes de
automotor y un remolque y de automotor y dos remolques de 14 toneladas cada uno,
y trenes en dias de aglomeracién formados por los tres automotores y cuatro remol-
ques con un solo mando. Han recorrido hasta la fecha 180.000 kilémetros cada auto-
motor, con un funcionamiento del motor Diesel completamente satisfactorio y demos-
trando la gran ventaja de la transmisién eléctrica de la energfa entre el motor Diesel y
los ejes motores, la gran flexibilidad de marcha y la posibilidad de formacién de trenes
de gran nimero de unidades con un solo mando, tan necesarios en momentos deter-
minados...” Pero aparte de todo eso, del buen rendimiento de los motores y de lo sen-
cillo de las operaciones de mantenimiento, el resultado final del capitulo de gastos,
era que el coste tren /kilémetro con traccién diesel habia sido de 784 pesetas frente a
las 1.536 que suponia hasta entonces con traccién a vapor. Con ello —los datos hablan
por si solos— se habia obtenido una gran economia en los gastos de explotaciéon?.

23. Estudio incluido en el mismo ntimero de la revista citada en la nota anterior. M4s informacién
sobre los automotores de la linea del Plazaola en la monumental obra de ARANGUREN, ]., Automotores Es-
paiioles (1906-1991), pp. 292-293.
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Coincidiendo con la puesta en servicio del nuevo sistema de traccién, la compaiifa
acordé introducir otro cambio importante, que fue la sustitucién de las antiguas pri-
mera, segunda y tercera clase por sélo dos: coche salén y clase tinica. Nos ocupamos
de ello en el siguiente epigrafe.

Poco después, por Orden Ministerial de 31 de enero de 1935, se autoriz6 a la com-
paiifa a convocar concurso para la adquisicién, con cargo a los fondos del Estado, de
dos nuevos automotores, al tiempo que se le requeria la reparacién de los que ya pose-
fa. Sin embargo, lleg6 la guerra civil sin que se hubiese llevado a efecto la mejora.

Yaen la postguerra, en 1941, la compaiiia elevé una solicitud para adquirir con fon-
dos del Estado cinco automotores y poder establecer un tercer servicio de ida y vuelta
que hiciera rentable la explotacién. Pero en aquel momento los tiempos eran dificiles
y la peticién no pudo ser atendida. Y todavia en 1953, en visperas del cese del servicio
ferroviario, atin se traté de la adquisicién de un nuevo lote de material motor de trac-
ci6n diesel, sin que tampoco en esta ocasion se lograse llevarla a cabo.

"Tras la supresién del ferrocarril, las plataformas, bogies y parte del equipo motor
de los tres automotores se reaprovecharon en la linea de San Sebastidn a la frontera
francesa —“El Topo”- donde pasaron a las unidades nimero 30, 31 y 32.

Horarios y precios

Cuando se establecié el servicio ferroviario por esta linea, circulaban tres trenes de
viajeros en cada sentido. A las 7 de la mafiana salfa de Pamplona un mixto, que tenia
su llegada a San Sebastidn a las 9,54. A las 14,10 salia otro mixto, que llegaba a las
17,12. Y a las 17,10 habia un correo, que llegaba a destino a las 20,01. En sentido in-
verso, de San Sebastidn a Pamplona, habia un correo a las 7,05, que llegaba aqui a las
9,59; un expreso, que salia a las 11 y llegaba a las 13,49, y un mixto, con salida a las
17,15 y llegada a las 20,09%.

Por entonces —afio 1914 los precios del viaje de Pamplona a San Sebastian o vice-
versa, eran 14,30 pesetas en primera clase, 10,75 en segunda y 7,10 en tercera.

En 1929 aparecen en el horario iinicamente dos trenes en cada sentido: uno con
salida de Pamplona a las 8,15 y llegada a San Sebastidn a las 11,35 y otro que salia a las
16,45 y llegaba a las 19,55. Las salidas de San Sebastidn eran a las 6,45 y a las 16,45 y
las llegadas a Pamplona a las 10,14 y las 20,20 respectivamente?®.

Los precios habian registrado en esos quince afios un cierto incremento: el viaje en
primera valfa 18,85 pesetas, en segunda 14,15 y en tercera 9,40; y a pesar de lo que de-
cia el horario, el viaje solia durar més de tres horas y media. Mientras tanto, el autobus
de “La Roncalesa” cobraba el billete a 8,50 y efectuaba el recorrido en solo tres horas.

24. Ferrocarril directo de Pamplona a San Sebastidn, folleto editado por la compaififa en el verano de
1914 como reclamo publicitario de la nueva linea. Poseo un ejemplar en mi archivo particular.
25. Guia Turistica de Navarra, editorial Aramburu (Pamplona, 1929), p. 200
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El desafio de la carretera al ferrocarril estaba lanzado y la primera jugaba con ventaja®.
Fue precisamente a partir de ese afio, con la entrada en servicio de los nuevos auto-
motores diesel, cuando las antiguas tres clases, tradicionales desde los primeros tiem-
pos del ferrocarril en Espafia, quedaron reducidas en esta linea a s6lo dos: coche-salén
y clase unica. El precio del billete en el coche-salon venia a ser equivalente al de la
antigua segunda clase, mientras que el de clase tinica venia a costar lo mismo que has-
ta entonces valia el de tercera.

En los tltimos tiempos del ferrocarril, poco antes de la suspensién del servicio, los
horarios eran los siguientes: De Pamplona salia un mixto a las 7,50 horas, que llegaba
a San Sebastidn a las 11,28, y un tren ligero a las 17,25, con llegada a las 20,05. Ade-
mds, habia un mixto sélo hasta Leiza, que salia a las 18 y llegaba a las 20,07. De San
Sebastian partia un ligero a las 8,24, que llegaba a Pamplona a las 11,26 y un mixto a
las 16,55 que lo hacia a las 20,42. Por su parte, el mixto de Leiza salia a las 7,35 y lle-
gaba a Pamplona a las 9,33%.

Personal

La plantilla de empleados de este ferrocarril era de unos 120, procedentes en su ma-
yoria de los pueblos por los que discurria lalinea. Con el paso del tiempo, como es tra-
dici6n entre los ferroviarios, era frecuente que entrasen a trabajar en el tren los hijos
de los empleados més veteranos?.

En el grupo de los agentes de tren, que eran los que prestaban sus servicios viajan-
do en los convoyes, se encontraban los maquinistas, ayudantes de maquinista, fogone-
ros, interventores o revisores y guardafrenos.

En el personal adscrito a las estaciones se contaban los jefes de estacién, factores,
factores auxiliares, mozos de carga y descarga y guardagujas.

Aparte estaban los obreros de via y obras, organizados en brigadas de cinco trabaja-
dores a cargo de un capataz o sobrestante, que realizaban las tareas de mantenimiento
y reparacion de la via y acudian a cualquier punto donde fueran requeridos sus servi-
cios, dentro del sector que cada brigada tenia asignado.

Pordltimo, en los talleres centrales de la compaiiia, que estaban situados en la es-
tacion de Andoain, habia secciones de mecdnica, electricidad, carpinteria, forja y todo
lo necesario para la reparacién y conservacién del material mévil.

Las oficinas, asi como el domicilio social de la compaifiia radicaban en San Sebas-
tian.

26. URABAYEN, L., Una interpretacion de las comunicaciones en Navarra (S. Sebastidn, 1927), p. 8.
27. Horario-Guia de Ferrocarriles, ed. de 1951 (Aptdo. 257).
28. ESNAL y AMUCHASTEGU], ob. cit. en la nota 8, pp. 46-47.
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El tren durante la guerra civil

No hace falta insistir en el importante papel que, tanto por su situacién como por su
cardcter de ferrocarril estratégico, le tocé desempeiiar al “Plazaola” en lo referente a
transporte de tropas y material militar en los afios de la guerra civil de 1936 a 1939.

Hay que recordar a este respecto que en virtud de una Real Orden del Ministerio
de Fomento, de fecha 24 de agosto de 1909, este tren tuvo desde su origen el cardcter
de ferrocarril estratégico. En dicha ley, al referirse al material de traccién y a las demads
caracteristicas de la linea, se especificaba claramente que “habrin de hallarse dispues-
tas a que las recorran en toda su longitud trenes de tropas de todas armas, con su ma-
terial propio, a la velocidad comercial minima de 25 kilémetros por hora”. Y se afiadia:
“estos ferrocarriles deberdn hallarse dotados de material apropiado para el transporte
de piezas de artilleria de 4.500 kilogramos de peso mdximo indivisible, y de 4,20 me-
tros de largo en su mayor longitud”®.

Y ese fue el papel que le tocé desempeiiar en los afios de la contienda, con toda la
eficacia que le permitian su material y las caracteristicas del trazado. Ain lo recordaba
el periédico Arriba Espaiia al tiempo de la supresién de la linea: “Rindamos aqui un
recuerdo a los méritos del fenecido ‘Plazaola’, que en tiempos de nuestra Guerra de
Liberacién, y por sus hechos bélicos, mereci6 la felicitacién personal del Jefe del Es-
tado. Rindamos recuerdo a este modesto tren, que en los tiempos dificiles en que fal-
taban cubiertas y gasolina, pudo prestar un inestimable servicio”*.

Los afios del estraperlo

Resulta curioso consignar que es ésta una de las facetas que mds recuerdo dej6 en la
memoria de quienes conocieron el tren en funcionamiento.

Eran los afios duros y dificiles de la postguerra, la cartilla de racionamiento, la Co-
misaria de Abastos y la Fiscalia de Tasas. En medio de la escasez general, siempre ha-
bia género disponible para quien podia permitirse el lujo de pagarlo a precio més caro
que el permitido. Se creé asi un mercado negro, oficialmente perseguido y castigado
por las autoridades con decomisos y fuertes multas, pero que pese a todo, nunca des-
aparecio a lo largo de la etapa de penuria que dio lugar a su desarrollo.

“El Plazaola” no fue ajeno a este fenémeno socioeconémico, sino que tomé parte
en él de forma bastante activa. Durante este periodo —los afios cuarenta— los sacos de
harina, de patatas, de alubias y otros articulos de primera necesidad viajaron “de ma-
tute” en los trenes de la compaiiia se puede decir que continuamente. LLos empleados
del ferrocarril, especialmente los maquinistas, a pesar de la vigilancia de la Guardia
Civil y de los inspectores de Abastos, se convirtieron en verdaderos expertos en el ca-

29. R.O. de 24 de agosto de 1909 (Gacera de Madrid del dia siguiente).
30. Arriba Espaiia, de 17 de febrero de 1954.
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La primitiva estacion de Pamplona, en la Avda. de Zaragoza, hacia 1940 (Archivo Municipal).

muflaje de los codiciados sacos y barquillas en los sitios mas inverosimiles. Algunos
llegaron a obtener por su cooperacién en esta actividad ilegal y no exenta de riesgo,
unos ingresos extraordinarios nada despreciables. Me contaba el hijo de un empleado
que se llegaron a ocultar sacos entre los ejes de los automotores, realizando la opera-
ci6n en el dnico lugar donde era posible: el foso de reparacién de las cocheras, de ma-
nera que s6lo se podian recoger en el foso de la estacién de destino. Mediante este la-
borioso pero eficaz procedimiento se lograban burlar las inspecciones, incluso en
alguna ocasién en que hubo denuncias o chivatazos y se lleg6 a registrar el tren hasta
el tltimo rincén. Sin llegar a ese extremo, se recurri6 a otros lugares, como el departa-
mento del correo o bajo el carb6n del ténder, junto a la cabina de la locomotora. Si ha-
bia peligro o llegaba noticia de alguna inspeccién o intervencién de la Guardia Civil,
desde las propias estaciones se avisaba por teléfono para que, en algin punto sefiala-
do v sin vigilancia, se arrojasen los géneros por la ventanilla. De todo ello se podria es-
cribir un extenso y variado anecdotario®.

31. El trabajo, tantas veces citado, de Esnal y Amuchéstegui, recoge algunas anécdotas recogidas
por las autoras, que realizaron en 1986 varias entrevistas a personas mayores que conocieron e incluso
trabajaron en este ferrocarril.
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[La nueva estacién de Pamplona

La primera estaciéon que “El Plazaola” tuvo en Pamplona se puede decir que era la
mds modesta de todas las de la linea. Estuvo situada en el solar donde hoy se levanta
la sede de UGT, edificio construido en 1953 para Casa Sindical. Era una construcciéon
de piedra gris y ladrillo rojo, muy similar al resto de las estaciones de este tren, pero
de una sola planta. Como suele ser habitual en las estaciones-término, las vias morian
contra el andén principal y habia otros andenes o muelles en disposicién perpendicu-
lar, paralelos a las vias, para facilitar el acceso y salida a los vagones®. Por el lado de la
actual avenida de Zaragoza, la separaba de la carretera un seto con una alambrada, y
junto a él habia un pequeifio pabellén para retrete y lavabos. Mas adelante, hacia la ac-
tual plaza de los Fueros, se encontraban el almacén de mercancias y las cocheras. Al
principio, aquella estacién cafa “fuerapuertas” y se llegaba hasta ella atravesando los
fosos y murallas del antiguo portal de San Nicolds, en la actual avenida de San Ignacio.

Conforme avanzaba el desarrollo urbano de la ciudad, en los afios 30 y 40, las nue-
vas manzanas de casas del Segundo Ensanche fueron rodeando el antiestético barra-
c6n, que afeaba notablemente aquella zona. En vista de ello, el Ayuntamiento acordé
con las compaiifas propietarias de “El Irati” y “El Plazaola” la construccién de una
nueva estacién comun para ambos ferrocarriles, con fachada a la avenida del Conde de
Oliveto, frente a Autobuses, y espacio suficiente para las vias, almacenes, cocheras y
demis instalaciones en el espacio comprendido entre las calles Tudela y Yanguas y
Miranda. Aparte de la planta baja, donde estaban las dependencias ferroviarias, la
nueva estacién contaba con tres pisos de viviendas protegidas. “Su mejor orientacién
—escribié ‘Ollarra’ en cierta ocasion— era sobre los andenes, y los vecinos tomaban el
sol y ponian las ropas a secar a la vista de los viajeros. Mds que una estacién, aquello
parecia el patio de ‘L.a Revoltosa™*.

Aunque la nueva estacién se construy6 entre los afios 1944 y 1946, “El Plazaola”
no empez6 a utilizarla hasta 1948. Para ello hubo que desviar previamente un tramo
de la via desde el paso a nivel de la Cruz Negra, cerca de la Casa de Misericordia, has-
ta la nueva estacién, lo que permitié inutilizar la via antigua y terminar la urbanizacién
de la avenida de Zaragoza y la calle Tudela.

Tiempos dificiles. El principio del fin

En agosto de 1952, la compaiifa elaboré un detallado informe, en contestacién a un
cuestionario que sobre la situacién del ferrocarril le fue remitido por la superioridad.

32. Varias fotografias de aquella primera estacién se pueden ver en ARAZUR], J.]., Pamplona, calles y
barrios, t. 11, pp. 344-345 y t. III p. 344.

33. OLLARRA (seudénimo de J.J. URANGA), “La explanada del Plazaola”, en Diario de Navarra de
20 de noviembre de 1962. Fotos de la nueva estacién se pueden ver en ARAZUR], J.]., ob. cit,, t. I, p. 220,
t. IL, p. 347 y ¢. 111, pp. 324, 325 y 328.
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En él se hacia constar, de entrada, que el estado de cuentas de la explotacién era ya
por entonces altamente deficitario. Se comenzaba por analizar los costos del combus-
tible, con los siguientes resultados:

A lo largo del dltimo afio —1951- los trenes realizaron en total un recorrido de
156.008 kilémetros. De ellos, 64.939 con traccién a vapor, consumiendo 1.663,5 tone-
ladas de carbén, que a razén de 391,01 pesetas la tonelada, costaron 650.256,70 pese-
tas. El resto, 91.069 kilémetros, se efectuaron con traccién diesel, consumiendo 67.320
litros de gas-oil, que a 1,43 pesetas el litro, supusieron 96.806,64 pesetas.

Para 1952, a la vista de los nuevos precios del carbén y del gas-oil, se habia calcula-
do un incremento del gasto —sélo en la partida de combustible— de 70.622 pesetas. Por
el contrario, el importe de los billetes permanecia practicamente sin alteracion.

El balance de la empresa ferroviaria era por entonces el siguiente:

Producto de la explotacién: 1.460.052,72 pesetas

Gastos generales: 3.354.383,45 pesetas

Déficit: 1.894.330,73 pesetas

El panorama, como se puede ver, no podia resultar mas sombrio para la compaiiia.

Por entonces, el parque mévil de este ferrocarril estaba integrado por 8 locomoto-
ras de vapor, 3 automotores diesel, 14 coches de viajeros, 2 furgones mixtos, 75 vago-
nes de mercancias y 8 plataformas. En la cochera de la estacién de Pamplona solia ha-
ber una maquina de reserva y tres coches de viajeros, y en la de Leiza otros dos
coches. El resto del material, por lo general, “dormia” en el depésito de Andodin®.

Proyecto de modernizacién

A pesar del desalentador balance que acabamos de resefiar, y tratando sin duda de ha-
cer viable la explotacién de la linea, todavia tuvo la compaiiia la iniciativa de presen-
tar un proyecto de mejoras, como tnica alternativa a la supresién del servicio ferrovia-
rio, que de seguir asi las cosas, se veia cada vez mas inminente.

En primer lugar, a la vista de las cifras antes mencionadas, se contemplaba como
premisa necesaria la transformacién total de la traccién a vapor —que resultaba, ademads
de cara, incomoda y anticuada— en traccién diesel. Para ello, se proponia la adquisicién
de cinco automotores: tres de ellos de viajeros, con un coste total de 8.400.000 pesetas,
y dos mds, que sirvieran indistintamente para servicios de viajeros y de mercancias, y
que estaban valorados en 6.000.000 de pesetas.

Para mejorar las condiciones del servicio y poder desarrollar una velocidad mas
aceptable, se contemplaba también la revisién y reparacién de la via, que se podria lle-

34. MARTINENA, J.J., “Unrecuerdo al Plazaola”, en Diario de Navarra, 18 y 25 de octubre de 1983.
Este articulo, que se publicé6 en dos entregas, fue elaborado a partir de los interesantes datos que obran
en el expediente relativo a la supresién del tren, cuya carpeta se encontraba entonces en el Archivo Ge-
neral de Navarra, de donde se llevé posteriormente al Archivo Administrativo, cuando éste se desgajo y
pasé a depender del Departamento de Presidencia.
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var a cabo de forma gradual. De entrada, se estimaba necesaria la compra de 30.000
nuevas traviesas, con un presupuesto aproximado de 900.000 pesetas.

En cuanto al material mévil, se repararian y acondicionarian un minimo de seis co-
ches de viajeros, con un coste de unas 360.000 pesetas, al objeto de poder mantener
un servicio de tres trenes diarios. Y se arreglarian unos veinte vagones de mercancias,
lo que suponia un desembolso calculado en unas 150.000 pesetas.

También estaba previsto revisar y poner a punto la linea telefénica propia del fe-
rrocarril, por unas 50.000 pesetas, v la adquisicién de piezas de recambio y accesorios
para los automotores, valorados en 200.000.

Contando con que todo este programa de mejoras saliera adelante, la empresa ex-
plotadora se proponia establecer el siguiente servicio diario entre Pamplona y San Se-
bastidn:

1.° Un tren rdpido diario en cada sentido, compuesto por un automotor y un coche
de viajeros, sin correo, que invertiria dos horas en efectuar el recorrido total
del trayecto. El consumo aproximado anual de gas-oil de este servicio se calcu-
laba en 71.540 litros.

2.° Un tren correo diario en cada sentido, compuesto por un automotor, un coche
de viajeros y un coche mixto de viajeros y furgén-correo, que realizaria el viaje
aproximadamente en dos horas y 15 minutos. El consumo anual se estimaba
en 80.482 litros de gas-oil.

3.° Un tren correo diario en cada sentido, con idéntica composicién que el ante-
rior, que efectuaria el viaje en unas dos horas y media. E1 consumo anual seria
en este caso de 84.953 litros de combustible.

4.%. Aparte de estos servicios de trenes de viajeros, se realizarian los necesarios de
mercancias en ambos sentidos, para los cuales se calculaba un consumo anual
de 74.460 litros de gas-oil.

La empresa ferroviaria entendia en las conclusiones del proyecto, que con un ser-
vicio mas rapido, mas cémodo y mds seguro que la carretera, el trifico de viajeros y de
mercancias acabaria por volver al ferrocarril. Incluso en el estudio de rentabilidad que
elevaron, con objeto de solicitar ayuda oficial para llevar a cabo las mejoras proyecta-
das, tuvieron el optimismo de incluir —como en el cuento de la lechera— en el capitulo
de beneficios, la recaudacién de billetaje que por entonces se calculaba que obtenian
las empresas de autobuses de “La Roncalesa”, “La Aresoarra” y “LLa Muguiroarra”.

Como complemento a este proyecto, que resultaba demasiado ambicioso en las
circunstancias que atravesaba, no sélo la compaiiia, sino el pais entero, se pidi6 a la
empresa MACOSA, de Barcelona, estudio y presupuesto de los automotores diesel
que se trataba de adquirir, tipo Maybach, que venian a ser una versién modernizada
de los que ya poseia la compaiifa desde 1929, y a los que ya nos hemos referido®.
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Proyecto de fusién con “El Irati”

Desde que en 1950 los dos ferrocarriles de via estrecha vinieron a compartir una am-
plia y moderna estacién en la avenida del Conde Oliveto, parecia que “El Plazaola” y
“El Irati” estaban condenados a un mismo destino. Y asi fue, sélo que éste fue el peor
de los posibles. Los planes que por entonces se estudiaron para unificar ambas lineas
no llegarfan nunca a convertirse en realidad.

En el proyecto al que nos venimos refiriendo, se contemplaban algunos aspectos
concretos de este plan de unificacién. Para poder llevarlo a efecto era preciso que los
automotores y vagones de “El Irati” modificasen el tipo de los topes y enganches que
venian empleando, el calaje de las ruedas y otros detalles que resultaban necesarios
para el acoplamiento del material de ambas compaiifas en la composicién de los tre-
nes. También habria que trazar una nueva explanacién independiente en los puntos
en que la linea del tranvia discurria por la carretera. “Efectuado todo esto —decia el in-
forme- se estaria en condiciones de un intercambio de coches de viajeros y vagones
de mercancias, no solamente entre el material de ‘El Irati’ y la Minera Guipuzcoana
(‘Plazaola’), sino también con el de todas las compaiiias de via estrecha de la red del
norte de Espafia...”*.

La nueva linea resultante de la proyectada fusién contaria con dos ramales, o em-
pleando otro término muy ferroviario, con dos secciones: una de Pamplona a San Se-
bastidn y otra de Pamplona a Aoiz y Sangiiesa.

La idea parecié tomar impulso en los afios 1952 y 1953, pero no pasé de los pape-
les. El asunto era bastante méds complejo de lo que a primera vista parecia, y se aveci-
naban nuevas dificultades, que acabarfan convirtiéndose en insalvables. Los dos tre-
nes estaban ya heridos de muerte, y nada se podia hacer —al menos por entonces— para
reanimarlos y posibilitar su resurgimiento.

Una comisién para buscar soluciones

Elafio 1952 se constituy6 una comisién para analizar a fondo la viabilidad econémica
de los dos ferrocarriles mencionados. En definitiva, se trataba de que las Diputaciones
de Navarra y Guiptizcoa y los ayuntamientos de los pueblos y valles del trayecto,
como principales beneficiarios de la subsistencia del tren, viesen la posibilidad de rea-
lizar aportaciones econémicas que permitiesen a la compaiifa enjugar, al menos en par-
te, las pérdidas que venia soportando, e incluso llevar a cabo algunas mejoras que hi-
cieran rentable el servicio ferroviario.

El 15 de diciembre de 1952 se reunié dicha comisién en San Sebastidn, bajo la pre-
sidencia de un delegado de la Direccién General de Ferrocarriles, y con asistencia de
representantes de ambas diputaciones y de las dos compaiias ferroviarias afectadas

36. Ibid.
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por el problema. En dicha reunién se hablé de las nuevas perspectivas que se abrian
para “El Plazaola” con la apertura de las minas de Potasas de Navarra, calculandose
que ello supondria para el ferrocarril un volumen de transporte de unas 300.000 tone-
ladas anuales, que irfan aumentando progresivamente, conforme avanzase la explota-
cién. También se dio lectura a los informes elaborados por ambas compaififas a instan-
cias de la Administracién. Segun estos informes, las mejoras necesarias para mantener
dignamente el servicio, suponfan un desembolso de 25 millones en el caso de “El Ira-
ti” y algo méds de 16 en el de “El Plazaola”. Se trat6 también de la posibilidad de uni-
ficar ambos ferrocarriles. Los representantes de las Diputaciones, Srs. Gortari, de la de
Navarra, y Laborde, de la de Guipizcoa, resaltaron el interés de ambas lineas férreas,
que creaban riqueza y aseguraban el transporte en aquellos tiempos de restricciones
en el suministro de carburantes. Como resultado de la reunién, se acordé solicitar una
entrevista con los dirigentes del Instituto Nacional de Industria, “al objeto de especi-
ficar la utilidad de sus ferrocarriles para los fines del I.N.I.” de cara a la futura explo-
tacién de las minas de Potasas. También se acordé solicitar otra entrevista con el Mi-
nistro de Obras Publicas, conde de Vallellano, con el fin de “fijar la solucién definitiva
que mejor convenga al interés nacional”.

La comisién volvié a reunirse el 21 de marzo de 1953, esta vez en Pamplona. Tras
una entrevista con los representantes del I.N.I. Srs. Ochardn y Suérez Incldn, quedé
confirmado que con la anunciada apertura de Potasas de Navarra, que se preveia en
un plazo de entre tres y cinco afios, se abrian nuevas perspectivas para “El Plazaola”,
dada la conveniencia de utilizar dicha linea para el transporte del mineral al puerto de
Pasajes. “El Irati” en cambio, al carecer de interés para la nueva explotacién minera,
quedaba abandonado a sus propias posibilidades, con la dnica esperanza de una posi-
ble fusién de ambas lineas. L.a Diputacién, por su parte, hizo saber que no estaba dis-
puesta a subvencionarlo, dada su escasa rentabilidad. En vista de ello, el portavoz de
de la sociedad, Sr. Arvizu, manifest6 la necesidad de solicitar cuanto antes de las auto-
ridades competentes el abandono de la explotacién, incluso cediendo a la Sociedad
Minera Guipuzcoana el tramo Pamplona-Aoiz, en el caso de que considerase oportu-
no agregarlo a la linea de “El Plazaola”’.

LLas inundaciones de octubre de 1953

En ese mismo estado se encontraba la situacién a mediados de octubre de 1953, cuan-
do un violento temporal de lluvias azoté reciamente varias zonas de Navarra y parte
de Guipuzcoa. Las aguas anegaron el tendido de la via de “El Plazaola” en diversos
puntos del trayecto, llegando a arrastrar alguno de los puentes. El dfa 16 de dicho mes,
el tren que habia salido de Pamplona en direccién a San Sebastidn tuvo que volver
atrds desde las inmediaciones de Irurzun, ante la imposibilidad material de poder con-

37. Ibid.
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tinuar el viaje. Tras la riada, que produjo cuantiosos dafios en el trazado de la linea, la
compaiiia decidié no acometer la reparacién de la via ni de los puentes, terraplenes y
muros de contencién, seriamente dafiados por la inundacién. Como consecuencia de
esta decisién, quedé temporalmente interrumpido el servicio ferroviario, que, como
veremos, ya no volveria a reanudarse. Asi lo recordaba el gerente de la compaiiia en
una carta al Vicepresidente de la Diputacién, don Miguel Gortari, el 2 de septiembre
de 1954: “...que por causa de los temporales sufridos en esta regién en el mes de octu-
bre préximo pasado, que causaron en las lineas de la empresa graves desperfectos,
pues fueron afectados la via, terraplenes y muros en diversos puntos de Navarra y de
Guipuzcoa, asi como en Navarra la crecida del rio Larrdun arrastré un puente formado
por tres tramos metdlicos de 10,50 metros cada uno, con sus pilares centrales, el servi-
cio ferroviario se halla totalmente paralizado desde el dia 15 del citado octubre, por lo
que la empresa solicité de la Direccién General de Ferrocarriles se adoptasen las me-
didas urgentes precisas para resolver definitivamente la situacién”*,

Entonces, sin embargo, nadie crey6 que la suspension fuese definitiva. Posible-
mente la propia compaifiia tampoco lo creyé en un primer momento. Sus responsables,
mientras tanto, seguian a la espera del resultado de las gestiones que se habfan em-
prendido en distintas instancias, que al final no dieron ningun resultado, lo que acabé
por desembocar en la supresion definitiva del servicio y el consiguiente levante de las
vias e instalaciones del ferrocarril.

L.a actitud de los pueblos

E119 de febrero de 1954, viendo que habian pasado cuatro meses y el servicio no se
reanudaba, los ayuntamientos de los pueblos afectados mantuvieron una reunién en
Lecumberri. E1 Gobernador Civil —el célebre Luis Valero Bermejo— se present6 en
ella al final, para conocer de primera mano cudl iba a ser la postura que allf se iba a
adoptar en relacion con el asunto, que se consideraba ya a estas alturas de interés pro-
vincial. La postura elegida fue la més facil y coémoda: recabar el apoyo de la Diputa-
ci6én y del Gobernador, para tratar de impedir que el ferrocarril desapareciera, pero sin
comprometerse nadie a realizar aportaciones econémicas concretas. No era esa, natu-
ralmente, la filosofia —como ahora se dice— del Ministerio de Obras Publicas, ni el es-
piritu de las leyes de 21 de abril de 1949 y de 17 de julio de 1953, que precisamente lo

38. Algunos puentes ya habian sido arrastrados por las aguas en ocasiones anteriores, como le ocurrié
al de la Rochapea de Pamplona, que era también de estructura metélica sobre pilares de piedra, y se lo lle-
v6 la corriente el 27 de noviembre de 1930. Fue reconstruido en hormigén armado por el contratista Rufi-
no Martinicorena, segiin proyecto de los ingenieros Srs. Mayo hermanos, y las pruebas de resistencia se
llevaron a cabo el 19 de junio de 1931. Ver Diario de Navarra del 20 de junio. En aquella ocasién quedé in-
terrumpido durante siete meses el servicio hasta la estacién de Pamplona-Ciudad, por lo que los trenes lle-
gaban y salian de la estacién del Empalme en el barrio de la Rochapea, lo cual quité al Plazaola la que tal
vez fue su principal ventaja, que era el disponer de una estacién muy préxima al centro de la ciudad.
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que buscaban era comprometer a las haciendas locales en el apoyo econémico a los fe-
rrocarriles deficitarios de via estrecha. La primera de ellas, ya en su predambulo, se re-
feria a la necesidad de “la contribucién al sacrificio estatal de las entidades locales,
principales —cuando no tnicas— beneficiarias de la subsistencia de esos ferrocarriles”,
yensu articulo 24 remitia con toda claridad a las Diputaciones y Ayuntamientos el de-
ber de colaborar econémicamente al sostenimiento de las lineas deficitarias.

¢Un ferrocarril explotado por Ia Diputacién?

Todavia se permitié el Gobernador Valero —hombre antiforal donde los hubiera— propo-
ner a la Diputacién una tercera via: que fuese la propia Corporacién la que pasase a ex-
plotar directamente el servicio ferroviario, dindole caricter provincial y corriendo con
los gastos de su mantenimiento. Algo parecido a lo que venia haciendo la Diputacién de
Guiptizcoa con el ferrocarril del Urola, que unia Zumarraga con Zumaya, y que se man-
tuvo en servicio hasta 1986. Asi se lo exponia al Vicepresidente de la Diputacién, D. Mi-
guel Gortari, en una carta de fecha 19 de febrero de 1954:

“...La aspiracién de la Sociedad Minera Guipuzcoana es sin duda la de que el fe-
rrocarril se levante, ya que sélo con la venta del carril puede reintegrar a los obligacio-
nistas y a los accionistas, al mismo tiempo que liquidar todas las deudas. Mas, como es
natural, esto no interesa al servicio publico y estoy convencido de que el Ministerio de
Obras Publicas tomarfa en consideracién la pretensién de la Diputacién de ser la con-
cesionaria...” No andaba desencaminado el Gobernador en cuanto a las intenciones de
la compaiifa, la cual, en un informe dirigido a la Direccién General de Ferrocarriles el
10 de enero de ese mismo afio, habia echado sus cuentas, y le salian en esta forma: el
levante del ferrocarril produciria 25.686.000 pesetas; el total que se debia, entre deu-
das e indemnizaciones, ascendia a 24.393.574 pesetas, y continuar con la explotacién
suponfa un coste de 20.178.408 pesetas. Asi que, a la vista de estos datos, la suerte pa-
recia ya estar echada.

Sin embargo, mirando por el bien publico —el interés nacional, como se decia en-
tonces— Valero sugeria la posibilidad de crear una red provincial de ferrocarriles de via
estrecha, en la que se podian integrar, ademas del “Plazaola”, los de “El Bidasoa” y “El
Irati”. Por eso insistia el Gobernador en su carta: “Creo que vale la pena el estudiar el
asunto, y por de pronto, para evitar que el Ministerio de Obras Publicas permita la li-
quidacién del ferrocarril, que sepa el propio Ministro la posibilidad de una solucién
provincial, y que por tanto la caducidad de la concesién no se haga precipitadamente
y sin contemplar otras posibles soluciones”. Terminaba sugiriéndole la conveniencia
de encargar un estudio al respecto, que podia correr a cargo del prestigioso ingeniero
D. Alejandro Mendizabal®.

39. Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra, carpeta con documentacién relativa al cierre
del Ferrocarril del Plazaola. <
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[La postura de la compaiiia. Situacién econémica

Todo parece indicar que para entonces ya se habian enfriado en los directivos de “El
Plazaola” —si es que alguna vez las tuvieron— las ilusiones concebidas no hacia mucho
con ocasién de la anunciada apertura de la explotacién de Potasas de Navarra. La So-
ciedad Minera Guipuzcoana de lo que trataba a estas alturas era simple y llanamente
de levantar la via, y con el producto de la venta del carril poder reintegrar, siquiera en
parte, a deudores y accionistas, y en este sentido estaba encaminando sus gestiones
ante la Direccién General de Ferrocarriles.

Segiin un estado de cuentas efectuado por entonces, el déficit real que venia arras-
trando la compaiiia era ya de 6.123.438,31 pesetas de las de entonces. En el caso de
continuar con la explotacién, las perspectivas de futuro resultaban cada vez més som-
brias, a pesar de las excepcionales condiciones en que tenian concedidos los créditos.
El déficit continuarfa acumuldndose progresivamente al ya existente, salvo que se
aprobase un fuerte reajuste en el precio del billetaje, lo que naturalmente favoreceria
al transporte por carretera. Por eso, de lo que se trataba a toda costa era de obtener al-
guna subvencién oficial que viniese a paliar este estado de cosas, pero esta posibilidad
se iba viendo cada dia mis remota.

Tan sombrio era el panorama en este febrero de 1954 que la prensa local publicé
por aquellos dias un reportaje, dando cuenta en primera plana de la muerte del ferro-
carril. A mayor abundamiento, a los pocos dias se daba cuenta de un estudio sobre el
posible aprovechamiento del tdnel de Huici para su uso por carretera®.

El 2 de septiembre de aquel mismo afio, el director gerente de “El Plazaola” don
Florentino Azqueta, elev6 una instancia a la Diputacién, dando cuenta de la dramati-
ca situacién en que se hallaba la compaiifa. “Por los medios de traccién actuales —de-
cia— la explotacién resulta fuertemente deficitaria desde hace mucho tiempo”. Expo-
nia también los dafios causados por la riada de octubre del afio anterior y las gestiones
realizadas ante el Estado para que, de una u otra forma, se resolviese la situacién. En
aquel momento, el expediente se hallaba pendiente del informe del Consejo Superior
de Ferrocarriles. Lo que la compaiiia solicitaba en su escrito era que la Diputacién
diese a conocer la forma en que podia contribuir econémicamente, caso de que consi-
derase conveniente el mantenimiento del ferrocarril, y en tal caso, lo manifestase ofi-
cialmente al Ministerio de Obras Publicas.

Una explicaciéon desde la prensa oficialista

El diario local Arriba Espaiia fue el tinico que tomé parte de forma directa en el espi-
noso asunto de la agonia del tren. En una serie de articulos publicados entre los meses

40. Arriba Espaiia, 17 de febrero de 1954. El proyecto era obra del ingeniero director de Caminos
de la Diputacién Foral de Navarra, D. Miguel Erice, y lleva fecha del 20 de marzo de ese mismo afio.
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de febrero y abril de 1954 dio una serie de claves que, a falta de otras fuentes mds ex-
plicitas, ayudan a entender la situacién que desembocé en el cierre de la linea.

“Debe ya de pertenecer al dominio publico —decia el citado periédico— que aun-
que la compaiifa perdia diariamente unos 600 duros, ello era debido, en gran parte, a
la lamentable administracién de dicho tren. ‘El Plazaola’, explotado por la misma com-
paififa que administraba el Ferrocarril de la Frontera (el 70po) fue en todo momento y
a todos los efectos, filial de aquel. Y al Topo fue a parar cuanto de decente tenia ‘El
Plazaola’, no importando demasiado desmantelar su servicio, que acaso con una mejor
vision econdémica hubiera podido salvarse de la ruina”*!

“Personas entendidas en esta materia estiman que en ‘El Plazaola’ no era precisa-
mente el trafico de viajeros el llamado a producir beneficios, sino el trifico de mercan-
cias. Alguien no totalmente ajeno a la compaiiia estima que el movimiento de vagones
del ‘Plazaola’ se realizaba de forma arbitraria, a capricho de unos pocos, sufriendo la
compailia en consecuencia respetables pérdidas. Uno de estos privilegiados podia lo-
grar que el tren cargase en Andodin su mercancia con destino a Pamplona, ain cuando
para ello fuera necesario despreciar en la estacién de Pamplona cargamentos con di-
reccién a San Sebastidn. En caso como el anterior, y en otros andlogos, los vagones via-
jaban hasta Andodin de vacio, sin porte, con todos los agravantes econémicos que ello
implica”.

“Abuso andlogo ocurria con el trifico de viajeros, a consecuencia de las absurdas
facultades dadas a los interventores, a veces autorizados a cobrar al viajero recargos de
un 200 por 100 en los billetes. El piiblico naturalmente terminé por aborrecer el viaje
en ‘El Plazaola’, cuya compaiiia, por otra parte, hace tiempo habia dejado de estimar
que entre las personas y los fardos existe cierta diferencia”.

Un testigo cualificado, don Isidoro Patis, que fue muchos afios jefe de la estacién
de Pamplona y mds tarde inspector-jefe de la compaiiia, coincidia —en una entrevista
publicada uno de aquellos dias— en que la gestion llevada a cabo por la Sociedad Ex-
plotadora de Ferrocarriles y Tranvias (SEFT) fue desastrosa para ‘El Plazaola’. ;Qué
ocurrié durante ese periodo? Segin Patis, “un total abandono del ‘Plazaola’. Como el
Estado abonaba el tanto por ciento sefialado por la Ley Estratégica siempre que se
produjeran déficits en la explotacién, la sociedad carecia del estimulo necesario para
desarrollar el negocio. Habia una némina innecesaria de director, subdirector, inspec-
tores y otros altos cargos con magnificos sueldos —parasitos de las subvenciones estata-
les— y no existia la menor preocupacién por mejorar el material”*.

Esa misma opinién estuvo por entonces muy extendida y yo mismo he llegado a
oirla a personas mayores, incluso en mi familia. A veces, la verdadera explicacién de
los hechos no hay que buscarla necesariamente en los casi siempre asépticos informes
de la documentacién oficial.

41. Arriba Espaiia, 4 de abril de 1954.

42. Arriba Espaiia, 21 de febrero de 1954. El hecho cierto es que la S.E.E.T. pas6 a encargarse de la
explotacién del ferrocarril con fecha 26 de noviembre de 1923 y poco después, a partir de 1926, se ini-
ci6 el déficit en los resultados de la compaiiia.
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El dltimo proyecto de mejoras

Con fecha 11 de diciembre de 1954, el Sr. Azqueta remiti6 al Presidente de la Diputa-
cion Foral, don Miguel Gortari Errea, un nuevo proyecto de mejoras para la linea,
cumpliendo asi lo acordado en la entrevista que poco antes habian mantenido con el
Director General de Ferrocarriles. El proyecto era bastante realista, pero posiblemen-
te algo ambicioso en aquellas circunstancias. A la vista del mismo, casi parecia que el
ferrocarril podia subsistir por sus propios medios. L.a aportacién que se esperaba de las
arcas forales inicamente servirfa para cubrir posibles errores de apreciacién, tanto en
los costos de la explotacién como en el cdlculo de beneficios. No se incluia como gas-
to la reparacién de los dafios causados en la linea por las inundaciones del 53, porque
se hallaba en curso una peticién de crédito para que se le indemnizase a la compaiiia
por los cuantiosos perjuicios que sufrié en aquella ocasién.

Casi un afio después, en octubre de 1955, el plan de mejora de la linea férrea pro-
movido por la sociedad explotadora volvié a entrar en la Direccién General de Ferro-
carriles, avalado con el dictamen favorable del Consejo de Obras Publicas. Se propo-
nia en ¢l la adquisicién de cuatro automotores de gas-oil, amortizables en veinte afios.
Sin embargo, la resolucién final del Ministerio estaba pendiente de lo que contestasen
las Diputaciones de Navarra y de Guiptzcoa en lo referente a posibles subvenciones
o ayudas econ6émicas de caricter oficial.

El 25 de octubre, el Presidente de la Diputacién guipuzcoana se dirigia al Vicepre-
sidente de la de Navarra, tratando de que ambas corporaciones adoptasen su resolu-
cion al respecto en términos parecidos. El Sr. Gortari le contest6 que para uno de los
préximos dias tenfa convocados a los ayuntamientos de los pueblos del recorrido, para
conocer si estaban dispuestos a hacer alguna aportacién econémica con vistas a la con-
tinuidad del servicio. La posicién de los ayuntamientos era la ya conocida: querian
que subsistiera el tren, pero no tenian intencién de desembolsar dinero. Naturalmen-
te, sobre esta base, un acuerdo razonable para el mantenimiento de la linea resultaba
poco menos que imposible®.

Clausura del ferrocarril y liquidacién del material

Sin embargo, todavia habria que esperar tres afios hasta ver publicado en el Boletin
Oficial el Decreto que autorizaba a la Sociedad Minera Guipuzcoana, titular de la con-
cesi6n del ferrocarril, a clausurar definitivamente la linea y proceder a levantar las vias
y demds infraestructuras. EI documento fue firmado por el entonces Jefe del Estado,
general Franco, en el Pazo de Meiras el 5 de septiembre de 1958, siendo ministro de
Obras Publicas Jorge Vigén. Como causas que motivaban la resolucién sefiala el De-
creto el déficit de la explotacién, el bajo rendimiento de los automotores, el aumento

43. Carpetacitada en la nota 39.
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de los costes de mantenimiento y la fuerte competencia del transporte por carretera. Y
de manera especialmente decisiva, los dafios ocasionados por las inundaciones de oc-
tubre de 1953, que dieron lugar a la suspensién del servicio por tiempo indefinido,
que acabé siendo definitiva*.

Al tiempo del cierre de la linea, el material de las vias se valor6 en 15.924.660 pe-
setas. Las locomotoras, que pesaban en total 340 toneladas, vendidas al peso al precio
de 10 pesetas el kilo, en 3.400.000. Los tres automotores, orgullo de la compaiiia en
los afios 30, a 200.000 pesetas cada uno, 600.000. Los 16 coches de viajeros, a 20.000
pesetas, 320.000, y los 97 vagones de mercancias, a 3.000 pesetas, 291.000. En la valo-
racién no entraban los edificios de estaciones, almacenes, cocheras y talleres. Como
curiosidad, anotaremos inicamente que los 10.000 metros cuadrados de terreno en la
estaciéon de Pamplona —la otra mitad era propiedad de “El Irati”—, se evaluaron enton-
ces en cinco millones.

Levante de la via. Del antiguo tren a la via verde

Los trabajos de desmantelamiento o levante de la via, para la venta de los railes, bri-
das, tirafondos y traviesas, se llevaron a cabo a lo largo del afio 1959. Recuerdo que al
terminar de levantar la playa de vias de la estacién de Pamplona, se encontraron con
una de las antiguas locomotoras de vapor, que se habia quedado depositada en la co-
chera, con algin otro vagoén, seguramente desde la suspensién del servicio seis afios
antes. Estuvo algin tiempo alli, varada sobre el balasto, hasta que se la llevaron para el
desguace.

Para los trabajos de levante se contraté como obreros de via y obras a muchos de
los antiguos trabajadores del ferrocarril. He podido ver el contrato de un vecino de
Leiza, que anteriormente era guardagujas de la estacién de Lecumberri, y que se le
contrat6 el 4 de mayo de 1959 con un jornal de 33,48 pesetas por dia trabajado, més un
complemento diario de 2,01, en compensaciéon de vacaciones no disfrutadas y un plus
de 7,95 por hora en concepto de dieta. El contrato lleva una diligencia de extincién
con fecha 8 de diciembre, lo que parece indicar que los trabajos se dieron por finaliza-
dos para entonces®.

La estacién de Pamplona, en la avenida de Conde Oliveto, fue demolida en 1973,
y en su solar se levanta hoy la sede del Servicio Navarro de Salud. En la explanada
que en su dia ocupaban las vias, cocheras y almacenes, se habian construido ya para
esa fecha varios edificios de viviendas, tanto por el lado del “Plazaola” —el que corres-
ponde a la calle Yanguas y Miranda—, como por el lado de “El Irati”, que era el que
mira a la calle Tudela. Por ese tiempo, o poco después, se derribaron también las esta-

44. Boletin Oficial del Estado, 30 de septiembre de 1958, nim. 234, pp. 8.570-71.
45. En 1986, el expediente del levante del ferrocarril, del afio 1959, se hallaba enelarchivo del De-
partamento de Transportes del Gobierno Vasco. Esnal y Amuchéstegui, ob. cit., p. 55.
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Ano 1955. La nueva estacion de Irati y Plazaola en la Avda. de Conde Oliveto (Archivo Municipal).

ciones de Pamplona-Empalme y de Ainzodin. Con anterioridad se habia tirado la de
Sarasa, para ensanchar la carretera. LLa de Irurzun fue demolida en dos fases: primero
el almacén de mercancias y luego, en 1982, el edificio de la estacion.

Actualmente se mantienen en pie las de Latasa, Lecumberri, Huici y Leiza. La se-
gunda de ellas ha sido recuperada y rehabilitada y sirve de sede al Consorcio Turistico
del Plazaola. Como es sabido, en estos tltimos afios se han llevado a cabo importantes
trabajos de acondicionamiento de una parte considerable del antiguo trazado como
“via verde”, para uso de senderistas y paseantes, y se espera que en los préximos afios
se siga avanzando en el proyecto hasta su total conclusién.
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[La cuestion comunera en Funes, 1839-1963

José Miguel Gastén

1. El expolio de la “Hacienda de menores” tras la 1* Guerra Carlista

Los efectos de la Guerra Carlista no fueron, en Funes, parece ser, tan nocivos como en
otras localidades proximas. En la vecina Peralta, sin ir mds lejos, entre 1845 y 1849 se
enajenaron mds de 5.100 hectireas de bienes concejiles'. No obstante, las deudas con-
traidas por el municipio durante el conflicto armado carlista le obligaron a arbitrar so-
luciones con las que subsanarlas®. Asi, el 25 de febrero de 1839, el ayuntamiento ven-
dié a carta de gracia las yerbas de la Dehesa y Dehesilla; bienes sobre los que, sin
embargo, hizo uso de retracto en abril de 1844°. Tres afios después, en 1847, las deu-
das persistian, por lo que el ayuntamiento pidié facultad para vender las corralizas de
Barrancar y Dehesa Nueva. La ausencia de licitadores en la subasta oblig6 a la corpo-
racion a ofertar a los posibles compradores otros bienes mas sugerentes: Iniestar y Fa-
ceria y Valdebutre, aunque, por lo que se desprende de documentacién posterior, tam-
poco fueron adquiridas por nadie*. Por ese motivo, en mayo de 1852, la corporacién
convocé a los mayores contribuyentes y a los acreedores de la guerra carlista a una se-

1. GASTON (2002).

2. A. M. Funes, cj. 113. Previamente, las “urgencias” de la Guerra de la Independencia motivaron
que se vendieran las aguas y las yerbas del “Soto y Monte llamado del Montecillo”. Se las adjudicé, el
14-5-1812, D. Saturnino Lacarra, vecino de Funes, por 1.150 ducados navarros. Ademds, la venta se hizo
con la condicién de que los vecinos no pudieran entrar a cazar y lefiar. La ley 111 de las Cortes de los
afios 1817-18 sancionaria dicha venta.

3. AM. Funes, cjs. 113 y 436. Las compr6 el rico propietario de Peralta José Bermejo Campo por
2.600 duros. En febrero de 1841, la municipalidad reconocia deber a Bermejo 7.772 reales de vell6n, por
lo que la compra de la Dehesa y Dehesilla sirvié, entre otras cosas, para regularizar el estado de deudas
contraidas anteriormente por el ayuntamiento con él. Mds noticias sobre Bermejo en GASTON (2002).

4. A.M. Funes, cj. 436. Diputacién aprobé dicha venta el 1 de agosto de 1847.
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sién extraordinaria que se celebraria el dia quince de ese mes. En dicha reunién, acor-
daron buscar un préstamo con el que hacer frente a sus débitos. No llegé tampoco a
concretarse dicha medida, ya que para evitar un nuevo endeudamiento, se arbitr6é una
solucién menos gravosa, aparentemente, para las arcas municipales. En marzo de
1854, se procedi6 al arriendo de las yerbas y aguas de las cuatro corralizas que habian
pretendido enajenar: Ifiiestar y Faceria, Valdebutre, Barrancar y Dehesa Nueva. La
solucién no sirvié para cubrir las necesidades financieras de la corporacidn, por lo que
pronto emergi6 la idea de privatizar algunos bienes comunales. Se escogieron los mis-
mos que se habian subastado, por ser, probablemente, los mds interesantes para los
posibles licitadores.

El 20 de febrero de 1856, el ayuntamiento acordé solicitar permiso a la Diputacién
para sacar a publica subasta la venta “a perpetuo” de las yerbas y aguas de las referidas
corralizas, “reservindose el labradio para el uso del agricultor como lo han tenido sus
vecinos desde tiempo inmemorial”. Diputacién accedi6 a las pretensiones municipa-
les 'y, dos meses después, la corporacién de Funes redactaba las condiciones de venta.
En ellas se insistia en que s6lo se vendian las yerbas y las aguas, y se recordaba que
“respecto al derecho que los vecinos de esta villa y los de Peralta tienen a labrar, cazar
y herbajar se entendera en la misma forma que hoy se entiende: riciar, rastrojar, rom-
per terrenos, pastar con las caballerias que vayan a trabajar y con las que vayan por
lefia y labrar cuando les acomode”.

Celebrada la subasta, a la que acudié un comisionado de Peralta para quejarse de
las condiciones establecidas, por no ajustarse a las concordias y a la escritura de parti-
cién, se las adjudicé D. Ambrosio Yanguas, quien se las cedié a su “poderdante” D.
José M*® Martinez de Arizala, vecino de Villafranca. Este se habia convertido en uno
de los mayores prestamistas del ayuntamiento. Ya en febrero de 1844, la corporacién
reconocia haber recibido de él més de 150.000 reales de vell6n para atender a los gas-
tos ocasionados por las obras en el cauce del rio y en la carretera a Peralta’. La venta se
sancioné por escritura el 15 de diciembre de 1856, debiendo respetar el adquiriente,
ademads de los derechos vecinales referidos, las propiedades particulares que, de veci-
nos de Funes y forasteros, parece que existian en las corralizas privatizadas, lo cual ve-
nia a significar una auténtica “sancién administrativa” por parte del ayuntamiento,
que legalizaba repartos de tierras, pero también usurpaciones del comunal®. Dos afios

5. A.M. Funes, cj. 113. GASTON (2002). De igual forma, era prestamista del ayuntamiento de Peral-
ta. A.M. Marcilla, cj. 85. También lo fue de la corporacién de Marcilla, a quien habia prestado, hasta
1856, més de 130.000 r. vn. Fruto de esas deudas, se adjudicé dos sotos en ese afio, el de la Cueva y el
Comin. Posefa propiedades en Villafranca. Alguna noticia mds en GARCIA-SANZ MARCOTEGUI (1996:
602).

6. A.M. Funes, cj. 113 y 440/1. Se pagaron 446.000 reales de vellén. A.M. Funes, cj. 436. Los repar-
tos de terrenos eran una préctica habitual. El archivo municipal contiene expedientes de repartos de te-
rrenos comunales que comienzan en 1775 y finalizan en 1819. Uno de ellos se produce en 1813. El 29
de septiembre de ese afio, el ayuntamiento, junto con un niimero importante de vecinos, acordoé solici-
tar “facultad para roturar el soto llamado de Ramalhondo, Mejana y Sotillo, propios de los vecinos, ha-
ciéndose dicha rotura por suertes de robada cada una”, siendo, después, adjudicadas en “piiblica subas-
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atrds el agrimensor del ayuntamiento, después de haber medido las “heredades de los
términos de la jurisdiccién de Funes” certificaba que habia “en propiedad particular”
un total de 25.930 robadas.

Cuadro 1
Funes, 1854. Distribucion de la propiedad particular. En robadas
Monte Ramal hondo Regadio Total
Tierra Blanca 16.277 406 6.300 22.983
Visia, olivar, arbolado 677 350 1.920 2.947
Total 16.954 756 8.220 25.930

Fuente: A.M. Funes, cj. 440/1.

Fue, en definitiva, la venta de parte del patrimonio comunal, “lo que cominmen-
te se llama ‘Hacienda de menores’ la tinica férmula para salir de la crisis en la que es-
taba inmersa la hacienda local de Funes’. El alcance de la medida, a nivel fiscal, pare-
cia claro, manifestindose su incidencia en ese mismo momento, al reducir las deudas;
no obstante, habia otras cuestiones que en ese instante no eran capaces de percibir las
corporaciones que propiciaron la privatizacién de los bienes comunales. “En aquellos
afios —relata un abogado en la 2* Republica— no se le daba importancia al cultivo inten-
sivo, como hoy se le da”, por lo que, con el transcurrir de los afios, el pueblo de Funes
tendria la oportunidad de manifestar, en varias ocasiones, su disconformidad con las
enajenaciones llevadas a cabo. Porque, si bien es cierto que el proceso de intensifica-
cién agricola que se inici6 en los afios 50 en Navarra estuvo “garantizado” en Funes,
con la pervivencia de ciertas servidumbres en los bienes privatizados, como las rotura-
ciones, no lo es menos que, a la altura del primer tercio del siglo XX, la propiedad pri-
vada sobre las yerbas se contemplé como un freno a las ansias roturadoras de un im-
portante sector de la poblacién, de la misma forma que lo fue, también, la restrictiva
interpretacién que de la costumbre hicieron un grupo de labradores, quienes, a partir
de un desigual acceso a los bienes comunales se habian “apropiado”, a lo largo del si-

ta”. Con el dinero recaudado se cubriria parte de las deudas de guerra. El “Auditor General de Guerra
de Navarra” aprobé el proceso el 9 de octubre de 1813. En total, unas 200 robadas. Una de las pocas
condiciones que se establecian era que, una vez adjudicadas, no podian venderse a forasteros, pero si a
otros vecinos de Funes. Se abria, asi, una posible via acumulativa de suertes en pocas manos. Afios des-
pués, el 19 de abril de 1826, el Real Consejo concedié permiso al ayuntamiento para poner en venta una
serie de suertes en el término de las Boyas, “para con su importe uniformar a los voluntarios realistas de
esta villa”. IRIARTE (1997) o LANA (1997) analizan estos procesos en el dmbito navarro.

7. El concepto “Hacienda de menores” aparece en un informe de un letrado de 1934, en pleno en-
frentamiento entre corralicero y vecinos por el disfrute de los terrenos comunales.
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glo XIX, de un buen nimero de hectireas. Pero, quizas, fuera interesante, antes de
analizar en profundidad lo ocurrido en el arranque del siglo pasado, echar un vistazo a
los dltimos afios del XIX. Asi, tendremos algunas de las razones que explican el inten-
so enfrentamiento del periodo siguiente.

2. Lareactivacion del viejo recurso a los bienes comunales y
el control del poder municipal como forma de medrar

El crecimiento econémico de los afios centrales del XIX se paralizé al final de la déca-
da de los 60. No obstante, la crisis econémica que iba a llegar tardaria en hacerlo, al
menos hasta los afios 80% Mientras tanto, para dar respuesta a las expectativas que la
coyuntura habia creado, los vecinos de Funes insistieron en la utilizacion de los bien-
es comunales, como forma de garantizar unos rendimientos agricolas crecientes’. En
esta ocasion, la corraliza de Campo Funes fue el epicentro de sus reivindicaciones, so-
licitando al ayuntamiento, de manera recurrente, el reparto de suertes de tierra en di-
cho término, a fin de “roturarlo y cultivarlo en provecho del fomento agricola”. Cam-
po Funes fue el dnico término que Funes y Peralta siguieron compartiendo de lo que
fue la vieja mancomunidad, que habia sido dividida por la Diputacién el 24 de sep-
tiembre de 1844. Peralta no tardaria en enajenar su parte, es decir, tres cuartas partes
de esa corraliza, en 1857, adjudicdndosela el vecino de Funes D. Raimundo Diaz Me-
drano, por la cantidad de 70.200 reales de vellén. El 10 de marzo de 1861, Diaz cedié
a favor de los vecinos de Funes los derechos que habia adquirido, previo pago de la
cantidad que le habia costado. La otra cuarta parte del término que habia correspondi-
do a Funes quedé como “de aprovechamiento comun para los vecinos”'. La corpora-
cién, haciéndose eco del clamor popular y, sobre todo, para acallar las criticas de des-
idia que habia recibido por parte de algunos sectores de la poblacién, convocé a los
vecinos a una reunién publica el dia 4 de enero de 1877. Celebrada la “junta general
de vecinos”, a donde acudieron unos 135, se acordé nombrar una “comisién especial
compuesta de hombres de rectitud y celo” para que “entiendan en este asunto”. El si-
guiente paso, antes de solicitar el permiso a la Diputacién, consisti6 en elevar una
consulta a varios letrados sobre las posibilidades reales de reparto de la corraliza entre
todos los vecinos y su posterior transformacién en propiedad particular. El letrado con-

8. LANA (1997: 682) sefiala que “los avatares politicos del Sexenio —con las alzas de precios de la
tercera guerra carlista— y el extraordinario “boom” exportador del vino que le sucedi6 retrasaron la crisis
hasta los afios ochenta”. GALLEGO (1986: 487) habla de “una larga onda expansiva de los precios del
mosto, situada entre 1870 y 1886”.

9. A.M. Funes, cj. 436. Por citar algunos ejemplos, decir que en noviembre de 1862 el ayunta-
miento pidi6 permiso para vender las intrusiones que un grupo de vecinos —unos 35— habia hecho en el
comunal; en total sobre 18 robadas, que habian plantado de vifia. Intrusiones que, en 1869, vuelven a
ser denunciadas; igual que en 1880, o en otros momentos.

10. Noticias sobre Dfaz en GARCIA-SANZ MARCOTEGUI (1996: 525-526) y GASTON (2002).
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sultado se mostré contrario a ello, porque cuando se enajené por parte de Peralta la co-
rraliza de Campo Funes, lo fue garantizando las “servidumbres establecidas por las
Concordias”, es decir, que los vecinos de Peralta mantenian los derechos de “lefiar sin
azada y cazar”. El dictamen no amiland, ni mucho menos, a los vecinos. Estaban con-
vencidos de que esas “opiniones|,] nacidas de ciertas tradiciones fundadas més bien
en practicas antiguas que la legislacién vigente rechaza y que por tanto han caduca-
dol[,] hacen creer a algunos que sobre los terrenos tienen los vecinos de Peralta algu-
nos derechos”. Por ello, enviaron una instancia a la Diputacién, firmada por 125 veci-
nos, en la que, tras expresar que “se ha despertado el unidnime deseo del vecindario
en repartir esos terrenos por igualdad entre todos los vecinos”, solicitaban permiso
para transformar “el estado erial de esas tierras en hermosas y productibles huertas”".

Los afios pasaron sin resolver el fondo de la cuestidn; asi, a finales de 1880, una
nueva comisién volvié a pedir la celebracién de una “reunién publica para nombrar
Junta que represente a los vecinos en la direccién y administracién de las tres cuartas
partes de la corraliza de Campo Funes y para que se decida si esa corraliza se ha de di-
vidir entre los vecinos, sus propietarios, para que la planten vifias o la siembren”. La
cuestién no parecia, de cualquier modo, sencilla. Por esos dias, un nuevo informe ad-
vertia que el reparto en lotes de terrenos era peligroso, ya que “se corre el riesgo de
que el Investigador del Estado haga la denuncia de la corraliza como comprendida en
la categoria de bienes de propios”, por lo que el letrado planteaba un reparto temporal
“por ser el cultivo una de las formas de aprovechamiento comin” 2. Pese a ello, la
“Junta de apoderados” creada fue caminando con paso firme hacia su objetivo, que no
era otro que el reparto de terrenos, y consiguié del ayuntamiento, presidido por D.
Enrique Acedo, la aprobacién de un deslinde para saber qué correspondia al comin
de vecinos, aunque no se concretaria hasta cuatro afios después, el 30 de abril de 1885,
y de nuevo con Acedo como alcalde. Una comisién del ayuntamiento, compuesta, en
su mayoria por acaparadores del comunal, sali6 ese dia a la corraliza con el objeto de
hacer la divisién y separacién de la cuarta parte exceptuada de la desamortizacién con
destino al goce de las yerbas para las ganaderias de los vecinos. Meses después, se re-
partieron 4 robadas y 5 almutadas en el Soto Alto y en Ontinaz a cada vecino®.

Los repartos vinieron a coincidir en el tiempo con la crisis agraria finisecular, que
se inici6 a mediados de los 80, aproximadamente, fruto, entre otras cuestiones, de la
caida de los precios de los cereales'. Para paliar, en cierta medida, sus efectos, se bus-
c6 el antidoto en el cultivo de la vid. En 1887, se produjeron los primeros contactos

11. A.M. Funes, cj. 436.

12. Ibidem. Firman la instancia Carlos Arnedillo, Juan Cruz Terés, Leén Diaz, Dionisio Martinez,
Ruperto Irigaray, Veremundo Navarro y Pedro Gurrea. Al menos cuatro de ellos, eran roturadores del
comunal.

13. A.J. Tafalla, caja 1.105. A.M. Funes, cj. 436. Los conceptos Soto Alto y Campo Funes son em-
pleados indistintamente en el expediente de reparto que comienza en 1869 y acaba en 1886.

14. La crisis agraria de fines del XIX en GARRABOU (1988). También en GARRABOU y SANZ (1985);
GARRABOU, BARCIELA y JIMENEZ BLANCO (1986). Un andlisis de los efectos en Navarra en GALLEGO
(1986).
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con Ramén Siscar, propietario de las yerbas de las cuatro corralizas enajenadas. El ob-
jeto no era otro que plantar vifia, aprovechando la coyuntura favorable que existia.
Cuatro afios después, en septiembre de 1891, el nuevo propietario, José Canals, casa-
do con M? de las Mercedes Siscar y Martinez de Arizala, presenté un condicionado,
cuya aceptacién era el paso previo para la plantacién de vifia “desde el pozo de la Cas-
tellana, linea recta por el orillo de la cantera y piezas de Vista Ebro, hasta el limite de
la Faceria”. Una comisién, compuesta por Santiago Cirauqui, Deogracias Diaz, Carlos
Arnedillo, Ruperto Irigaray y José Osés, aceptaba meses después las bases, inicidndo-
se el proceso®. Como es obvio, no todos pudieron acceder a las plantaciones, con lo
que la brecha entre unos sectores y otros, por lo que respecta a los aprovechamientos
comunales siguié haciéndose cada vez mayor.

La expansién fue un espejismo a partir de 1896, momento en el apareci6 la filoxe-
ra. Los afios que siguieron, hasta 1906, al menos, se convirtieron en un periodo de es-
tancamiento econémico, que intent6 ser resuelto, por parte de algunos vecinos, a titu-
lo individual, con una intensificacién de las roturaciones en el secano, vulnerando,
incluso, tal y como denunciaba el apoderado del corralicero, los derechos estipulados
en la escritura de venta, asi como mediante la ampliacién de la superficie plantada de
vifia'®. Ni una ni otra medida surtieron un efecto balsimico inmediato en toda la po-
blacién, por lo que, a la altura del cambio de siglo, el ayuntamiento se vio en la obliga-
ci6én de tomar 4.000 pesetas a interés, para remediar el “precario estado en que se en-
cuentran los vecinos en su mayoria”, asi como elevar una instancia a la Diputacién
solicitando autorizacién para cortar 1.500 cargas de lefia de los sotos de los Ramales y
Sardilla, con destino al consumo de los hogares de los vecinos'. Para quien si parece
que lo tuvieron, al menos por lo que respecta a las expectativas de recuperacién que
se les abrian fue para un grupo de labradores, poseedor de los medios de produccién
suficientes para explotar, con rendimientos crecientes, las parcelas comunales de seca-
no.

Una vez conseguida la superficie de cultivo suficiente para obtener el margen de
beneficio necesario, era preciso contener las mas que probables quejas del resto del
vecindario. Por ello, para evitar injerencias desagradables, qué mejor forma que acce-
der al ayuntamiento, llegando a monopolizar dicha institucién, al menos desde 1899,
En ese afio, por tanto, hasta siete de los nueve concejales que tenia el ayuntamiento
de Funes, incluido el alcalde Tomds Terés Ordufa, eran roturadores del comunal en

15. A.M. Funes, cj. 457/ 48. Los vecinos debian pagar 7,50 pesetas/ robada que plantasen.

16. A.M. Funes, cj. 440/ 1. Dice el apoderado que los vecinos: “no satisfechos con poner en cultivo
cuantos terrenos materialmente pueden, se permiten subarrendar las piezas que ellos no alcanzan a cul-
tivar a otros vecinos de diferentes pueblos”. En 1894, el ayuntamiento consultaba si en la escritura de
venta se hablaba de la posibilidad de plantar vifia. Las denuncias sobre abusos roturadores se repetirén,
de nuevo, en 1903.

17. A.M. Funes. Libro de Actas 6. Resoluciones de 3-6-1900 y 6-9-1903.

18. A.M. Funes, cj. 499/ 3. En mayo de ese afio, a los concejales electos en la consulta anterior que
continuaban en sus cargos, se sumaron cuatro labradores més. De los 221 votantes, sélo depositaron el
voto 46, es decir, poco més de un 20% del censo. No hubo adversarios.
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Cuadro 2
Funes, 1914. Distribucién del ganado de labor
+ 414/ 3 cabezas 2 cabezas 1/- cabeza Total
n’ % n’ % n’ % n° %
Concejales y acaparadores 15 68,18 3 13,64 4 18,18 22 100,00
Concejales y no acaparadores 6 16,67 3 8,33 27 75,00 36 100,00
Acaparadores y no concejales 2 588 11 3235 21 61,77 34 100,00

Nota: El rolde de ganado establecia 4 tipos: yeguas de cria y cerriles de 1 a 3 afios; ganado de la-
bor, caballar y mular; asnal; y vacas de leche. Habia 73 yeguas y cerriles; 166 de labor, caballar y
mular; 48 asnal; y 57 vacas; en total 344. Eran propiedad de 159 propietarios. Este cuadro resu-
men hace referencia s6lo a los dos primeros apartados.

proporciones nada desdefiables'. Tendencia que se mantuvo inmutable en las elec-
ciones de 1902 y 1904 v, tras los paréntesis de 1906 y 1909, otra vez cuando mds inten-
sidad alcanzaron los conflictos por la tierra, de 1910 a 1916. Eso, sin olvidar que, des-
de 1906 a 1910, los alcaldes también fueron importantes roturadores.

La lucha por el control del ayuntamiento, atendiendo al sentido econémico de los
poderes locales, que permitiera reorientar, en beneficio de clase, el disfrute de los
bienes municipales, se puso en evidencia en los procesos electorales municipales. En
noviembre de 1905, la afluencia de votantes fue mayor que en otras consultas: 101 de
228 acudieron a las urnas, un 41,30% del censo electoral. Cuatro de los cinco conceja-
les que salieron elegidos no eran “acaparadores del comunal”, perteneciendo tres de
ellos al tercer decil de contribuyentes. El quinto, si lo era; obtuvo el nimero mayor de
votos y acabarfa siendo nombrado alcalde para el siguiente bienio. El 16 de noviembre
de 1911, en las elecciones de ese afio, habia mucho en juego. Por ese motivo, el ni-
mero de votantes fue muy elevado. Salieron elegidos tres labradores usurpadores del
comunal y uno que no lo era, quedando fuera de la corporacién otros dos que tampoco
lo eran. Cuatro afios después, en la renovacién municipal de 1915, mas del 80% del
censo —216 de 268-vot6, saliendo elegidos tres concejales no usurpadores y uno que,
aunque no lo era, se posicion6 con los que sf lo eran. En esas elecciones, tres candida-
tos fueron avalados por los “concejales acaparadores” Leén y Quiterio Diaz; dos por
los ediles Luis Losarcos y Roberto Carrién y uno més se presenté por “libre”. Meses
después, con la nueva corporacién, Diputacién autorizaria al ayuntamiento para iniciar
el proceso judicial de recuperacion de esos bienes. Al cabo de dos afios, tan s6lo un
acaparador resistia en la atalaya municipal; el resto, estaban en su contra.

19. A.]. Tafalla, caja 1.105. El nimero de hectdreas que les son reclamadas por el municipio afios
después iban desde las 12 de Serapio Diaz a las mds de 28 de Dionisio Martinez.
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Cuadro 3
Funes, 1896-1930. Relacién de concejales

96 97 99 02 04 06 09 10 12 14 16 18 20 22 24 24 30
* *

Enrique Acedo

Leén Diaz Martinez
Bernardino Diaz Diaz
Dioniosio Martinez Rolddn
Veremundo Ruiz Galarreta
Florencio Diaz Unzué
Dionisio Martinez Itiarbide
Maximiano Diaz

Rafael Martinez Orduiia
Tomds Terés Ordufia
Deogracias Diaz Carrascén
Santiago Cirauqui Terés *
Raimundo Osés Doray

Carlos Amedillo Martinez

Serapio Diaz Escuchuri

Anselmo Cirauqui Terés

Angel Diaz Boneta

Carmelo Martinez Ordufia

Juan Navarro Cirauqui woF
Florencio Diaz Martinez **
Ruperto Irigaray Quintana
Galo Martinez Martinez
Primitivo Palacios Alfaro *
Victoriano Medrano Diaz
Victor Zapata Torres *
Juan Martinez Orduiia *
Cindido Diaz Carrascén

Quiterio Diaz Escuchuri *
Mariano Martinez Ordufia

Patricio Martinez

Miguel Ferndndez Escalada

Ricardo Escuchuri Arnedillo

Aquilino Cirauqui Erro

Quintin Conesa

Angel Terés Diaz

Julidn Navarro Martinez

Luis Loosarcos Sddaba

Roberto Carrién Expésito

Julidn Cirauqui Lorente

Ruperto Alfaro Cataldn

José M* Martinez Diaz

Luis Piedra Lahuerta

Hermenegildo Olea Martinez

Juan Ildarraz Martinez

Roque Olloqui Dominguez

Angel Urstda Martinez

Santiago Resano Diaz *
Félix Diaz Pérez *
Juan Ruiz Esparza
Manuet Goiii Ollogui

Antonio Gémara Cirauqui

José Asin Elorz *
Juan Cirauqui Zapata
Pcdro Sddaba Montoya **
Bernardino Osés Antofianz
Celedonio Diaz Pérez
Cindido Acedo Martinez
Ciriaco Cirauqui Resano *

* * * %

s | k| *
*
*
*

*
%
*

| %] % =
%
%*
*

%

*
Fe| | | *
%*

*

e
*
*

#| %) %
*

#[ %
*
*

| |
#

s | *
3
*
*

*
#

I

3 S B
*

3

f| %

E I

F*| %

Nota: En sombreado los acaparadores. El sombreado en las casillas indica alcaldia.
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El control del poder local les permiti6 a los labradores continuar con la ampliacién
de la superficie cultivada en el comunal de secano. Para contrarrestar las posibles cri-
ticas sociales que el acceso desigual al monte vecinal pudiera suscitar, la corporacién
municipal cred, en marzo de 1906, una comisién compuesta por concejales y vecinos
encargada de realizar “la mesuracién, divisién y adjudicacién” de una robada de terre-
no a cada vecino en el regadio, en los términos de Orillos, Boyas y Matagallinas®. Si
bien es cierto que la medida permitirfa a los vecinos sofocar, en parte, las necesidades
alimenticias bésicas, al poder cultivar en esa pequefia porcién de terreno productos de
primera necesidad, resultaba evidente que era el velo con el que querian tapar otras
medidas con las que los labradores seguian medrando a la sombra del poder munici-
pal. Asi, al menos, lo entendieron quienes, en julio de 1907, prendieron fuego a seis
fascales de trigo, propiedad del entonces alcalde, Galo Martinez, cultivador de mas de
10 hectdreas en el comunal y propietario de casi 20 hectdreas en el regadio, que redon-
deaba con alguna mds en arriendo, lo cual le permitia estar en el primer decil de con-
tribuyentes; o los que incendiaron dos casas y un granero en diciembre de 1908. Era
obvio que con repartos de una robada en el regadio no se podia acallar durante mucho
tiempo a la poblacién. Tampoco era suficiente con mostrar que la corporacién munici-
pal pretendia poner coto a las roturaciones abusivas que en los términos de regadio,
objeto del reparto de 1906, se estaban produciendo?. Era preciso ir mds lejos, atacan-
do el aspecto central que agudizaba las diferencias sociales.

Estas medidas, asi como estos incipientes enfrentamientos entre clases sociales,
que mds adelante se intensificarin, deben enmarcarse en el comienzo de una fase ex-
pansiva que, iniciada a la altura de 1906, llegaria hasta el final de la década de 1910.
En ese sentido, tanto la actitud de los labradores, como las exigencias de los jornale-
ros, de las que ahora daremos cuenta, deben ser entendidas como una “estrategia
adaptativa” ante una coyuntura que habia invertido la tendencia negativa de la déca-
da anterior? Para salir de la crisis, se aposté por la ampliacion del suelo agricola, que
acogiese una expansién del “sistema cereal” y la recuperacion del “vifiedo filoxerado
con injertos de vid americana”, asi como por la introduccién de nuevos cultivos como
la remolacha; pero, para conseguirlo, era preciso disponer de tierra®. En esa tesitura es
donde cobran sentido las presiones que, tanto los labradores, intentando mantener la
tierra que habian roturado, como los jornaleros, pretendiendo repartos equitativos, una

20. A.]. Tafalla, caja 1.105. El reparto de 1906 es posible que sea el mismo que en otros lugares apa-
rece situado en 1905 y que afectaba a los términos de Verguizales, Boyas, Matagallinas y Ramales.

21. AM. Funes. Libro de Actas 8. En mayo de 1910, la corporacién declaré nulo el reparto hecho
por una comisién en 1906, por haber “diferentes vecinos aprovechdndose del disfrute de parcelas en los
terrenos comunales indebidamente”. Los desposey6 de ellas, aprob6 una nueva medicién y un nuevo
reparto que, ademds de pretender regularizar una situacién viciada, reflejaba la divisién social en el pue-
blo.

22. El concepto de estrategia adaptativa en GONZALEZ DE MOLINA (1996).

23. Un estudio sobre la transformacién de la propiedad en la 1* mitad del siglo XX en GERONIMO
DE UzTARIZ-EN LUR LANTALDEA (1991). Un andlisis del cultivo de la remolacha y de los conflictos que
en torno a él surgieron en la zona media en GASTON (1997).
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vez recuperada la tierra comunal roturada por los labradores, ejercieron; primero, hacia
el propio ayuntamiento; luego, hacia la Diputacién; y, por tltimo, por la via judicial.

3. “Viva la Unién Comunera”; “Viva la Unioén Labradora”

El conflicto de Funes no sigue el guién tradicional que enfrenta a los corraliceros con
los campesinos?. En este pueblo, el duefio de las yerbas de las corralizas no llegé a ser
un convidado de piedra, pero, casi; sus Uinicas actuaciones pasaron, primero, por seguir
denunciando las roturaciones abusivas que causaban una menor disponibilidad de yer-
bas y, por tanto, una reduccién de la renta que percibia; y, después, por la venta de sus
derechos sobre las aguas y las yerbas de las corralizas al principal propietario residente
de Funes, al tiempo que labrador roturador, Candido Diaz Carrascén, en 1917, en ple-
no proceso judicial sobre el mantenimiento o no del derecho sobre las roturaciones.
Desechada esta senda explicativa, nos deberemos centrar en un enfrentamiento direc-
to entre labradores y jornaleros; una auténtica lucha de clases, aunque, como habra
tiempo de precisar, con otros matices, relacionados con las redes de poder que se fue-
ron tejiendo en esos afios, una de las cuales enfrentaba, aunque no de forma rigida a
“labradores” vy “agricultores”®. A lo largo de toda la década de 1910, y hasta mediados
de los afios 20, todas las clases sociales que tenian intereses en juego en torno a los co-
munales fueron adoptando diferentes estrategias, mds o menos silenciosas, pacificas o
“adaptativas”; mas o menos violentas o de “resistencia”; encaminadas, en unos casos,
a evitar la pérdida de los elementos productivos que garantizaban su reproduccién vy,
en otros, a conseguirlos?.

El relato de los hechos se remonta al invierno de 1910-1911, momento en el que
surgen con intensidad las reivindicaciones comuneras. No serd en Funes, sino en la
vecina Peralta donde nazcan las primeras noticias al respecto; no obstante, la pervi-
vencia hasta ese momento de ciertos vestigios de lo que fue la mancomunidad entre
ambos pueblos intensificaba sus relaciones, de tal manera que lo que ocurriera en un
punto bien pronto tendria incidencia en el otro. En ese sentido, la aprobacién, por el
decreto del 29 de abril de 1911, del reparto del comunal en Peralta, previa modifica-
ci6n de las concordias que regian los aprovechamientos comunes signific6 poner sobre
la mesa de la corporacién municipal de Funes una auténtica “patata caliente”, ya que
podia abrir la “caja de los truenos”. Reunidos los concejales y los mayores contribu-
yentes de ambos pueblos, en nimero de 23, acordaron respetar mutuamente todas las

24. Los sucesos mds conocidos, como sefiala MAJUELO (2002), son los ocurridos en Miranda de
Arga, Olite y Tafalla. Obras de consulta obligada son MONTORO SAGASTI (1927) (1929); ARIN Y DORRON-
SORO (1930); EsQUIROZ (1977); ESPARZA (1985) (2001); VIRTO y ARBELOA (1984) (1985) MAJUELO (1984)
(1989); VIRTO (1985); MAJUELO y PASCUAL (1991); GASTON (1995); LANA (1992) (1997); IRIARTE (1997).

25. A.M. Funes, cj. 85. Es preciso sefalar que los sucesivos padrones, entre 1887 y 1915, establecen
una categorizacion socio-profesional que sefialaba esa diferencia que, salvo excepciones, va perdurando.

26. La dicotomia adaptativa/ resistencia en GONZALEZ DE MOLINA (1996).
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roturaciones hechas por los vecinos de Funes en Peralta y viceversa, asi como renun-
ciar a proseguir con ellas, al menos hasta que la Diputacién o los propios pueblos asi lo
determinasen. El acuerdo intermunicipal venia a ser una especie de sancién adminis-
trativa local de las roturaciones arbitrarias largos afios llevadas a cabo por los labrado-
res. No resulta extrafia, por ello, la prestancia con que los de Funes apoyaron las pre-
tensiones de sus vecinos de Peralta. Siete de los nueve concejales eran labradores, y
alguno de ellos de los que mas habian roturado. Pese a los acuerdos iniciales, bien
pronto se truncaron las expectativas, especialmente las de Peralta. Porque, si bien era
cierto que a ambas localidades les interesaba poner fin a una figura cargada, probable-
mente, de un relativo cardcter anacrénico para los principales cultivadores, no lo es
menos que ninguna de las partes iba a desprenderse de los derechos que decia tener.
En noviembre de 1911, Diputacién ordené “el rompimiento absoluto del pacto de
Concordias entre ambos pueblos y que designen los terrenos que del facero actual han
de corresponder a cada villa para que estas puedan disfrutarlos con absoluta indepen-
dencia y desposean de las roturaciones existentes a los vecinos de los dos pueblos”?.
Ahi es donde comenzaron los problemas, pues no quedaban garantizadas algunas rotu-
raciones hechas en el pasado. Representantes de ambos pueblos se reunieron, pero no
llegaron a ningin acuerdo, fundamentalmente porque esgrimian tratados diferentes.
Mientras Peralta se cefiia al amojonamiento ejecutado el 18 de febrero de 1846, Funes
tenia como punto de referencia el efectuado el 5 de abril de 1897%. Desoyendo los re-
querimientos de Peralta, las autoridades de Funes dieron “principio a la medicién y
parcelacion de los terrenos de general aprovechamiento”, por lo que, a juicio de aqué-
llos, “antes de que esa notoria usurpacién se consume ¢ impulsado por el deseo de
evitar las consecuencias necesarias de tal proceder como son los costosisimos litigios y
conflictos de orden publico a que pudiera dar lugar”, pedia a Diputacién que prohi-
biera a Funes incluir entre sus terrenos comunales “los del comtin de Caluengo de
Funes y soto del Estajado de Mafieru o Castellana, mientras no se haga la designacién
de los del facero actual que corresponda a cada villa”.

Coincidiendo con ese pleito intermunicipal por el destino de la faceria comin, se
recrudece, como deciamos, el conflicto intramunicipal que enfrenta a labradores, agri-
cultores y braceros. La denuncia que elevaron casi 100 jornaleros ante la Diputacién el
31 de julio de 1911 describia una realidad cargada de agravios. A su juicio, las rotura-
ciones llevadas a cabo por un grupo de labradores lesionaban sus derechos vecinales,
por lo que solicitaban que “se recuperen los fueros perdidos, para que todos disfrute-
mos por igual de aquello que nuestros antepasados en tanta estima lo tenfa” %.

27. AM. Funes, Libro de Actas, 8 y cj. 112. Se habla de dos decretos: uno de 9 y otro de 20 de no-
viembre.

28. AM. Funes, cj. 112. No fueron los dnicos que se llevaron a cabo. E19-12-1772, 12-6-1827, 13-
3-1824 y el 20-6-1844, son otros.

29. Se refieren a los terrenos comunales existentes en las corralizas de Caluengo, La Castellana,
Dehesa Nueva, Valdebutre e Ifiestar. Encabezan, entre otros, las instancias el jornalero Agustin Esta-
rriaga —55 pts. en el resumen catastral de 1917-y el agricultor Angel Urstia =593 pts. en 1917-.
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Cuadro 4
Funes, 1917. Relacién acaparadores/contribuyentes segiin la riqueza
Capital  Contri- % Acapara- % sobre  Capital ~ Contri % sobre  Acapara- %
Imponible  buyentes dores total  Imponible  buyentes  rotal dores
+5.000 3 0,72 1 33,33 Subtotal 95 22,73 25 26,32
+2.500 2 0,48 0 0,00 + 200 51 12,20 8 15,69
+1.000 10 2,39 2 20,00 + 100 73 17,46 10 13,70
Subtotal 15 3,59 3 20,00 +50 60 14,35 0 0,00
+ 500 48 11,48 14 29,17 =50 124 29,67 2 1,61
+ 400 20 4,79 6 30,00 Subtotal 308 73,68 20 6,49
+300 27 6,46 5 18,52 Total 418 100,00 56* 13,40

Nota. La riqueza total ascendia a 129.087 pesetas. Loos 42 primeros contribuyentes —el ler decil—
tenian asignado un capital imponible de 67.682 pesetas, es decir, el 52,43% del total. Una media
de 1.611 pesetas. El resto, 376 contribuyentes, una media de 163 pesetas. Cindido Diaz tenia
asignadas 7.508 pesetas; Nicolds Diaz, 2.270; y Raimundo Osés, 1.058.

* De ocho no se conoce capital en 1917, pero son acaparadores del comunal, por lo que los he in-
cluido en el porcentaje final.

Cuadro 5
Funes, 1917. Relacién entre acaparadores y contribuyentes

% sobre % sobre

Contribuyentes * Acaparadores % Concgjales decil acaparadores

ler decil 42 14 33,33 12 28,57 85,71

2° decil 42 9 21,43 6 14,29 66,66
Jer decil 42 9 21,43 2 4,76 22,22
4°decil 42 4 9,52 1 2,38 25,00

5% decil 42 10 23,81 1 2,38 10,00
Sin datos - - - 1 - -
TOTAL 418 56 13,40 23 5,50 41,07

* Contribuyentes foranos y residentes. Reparto ejecutado el 12-3-1917 para cubrir la contribu-
cién provincial y municipal. Al ser contribuyentes residentes y foranos, los andlisis habria que
matizarlos. Del ler decil de contribuyentes, unos 10 podrian ser foranos: Marqués de Falces;
Penaflorida; Goizueta; Canals; Sagardia; etc.

Otros “ilustres” Eduardo Elorz: 543 pts.; Roman Goizueta, 615.
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No estaban de acuerdo los labradores, quienes, en nimero similar, adujeron lo
contrario. El ayuntamiento, saloménico, denegé la solicitud de los jornaleros, al tiem-
po que les recordaba que en las corralizas que mencionaban existia casi la mitad de su
superficie sin roturar, o esperando que la cultivase alguien, sobre todo porque el 15 de
enero ultimo el ayuntamiento aprobé una resolucién por la que se prohibia extraer
mieses fuera del término municipal, por lo que los vecinos de Milagro que cultivasen
tierras del comunal de Funes tendrian que abandonarlas®. Los jornaleros —en nimero
de 135-replicaron al ayuntamiento en una nueva instancia que elevaron a la Diputa-
ci6én. En esta ocasién, después de sefalar que la tierra que no estaba roturada eran
“barrancos, pefiascales y cabezales que no sirven para la produccién agricola”, pasaban
a criticar la actitud acaparadora de algunos propietarios, quienes se apropiaron de te-
rrenos comunales que, por su gran extension, no podian cultivar por si mismos, por lo
que los arrendaban, como si fueran propiedad particular, a vecinos de Funes o a labra-
dores de pueblos limitrofes. El ayuntamiento no estaba de acuerdo. A su juicio, aqué-
llos que no cultivaban tierras en los montes comunales no lo hacian porque no les con-
venia econémicamente ante lo escaso de su produccién -3 robos por robada—. De
hecho, algunos —seguia diciendo la corporacién— cultivaban tierras que abandonaron o
—afadian— enajenaron, después de haberlas comprado o recibido por “herencia” de
sus antepasados. Tampoco entendia las peticiones de terreno comunal, cuando toda-
via existian 96 robadas de regadio sin cultivar; las que correspondian a los vecinos que
no aceptaron los repartos en 1905. Resulta interesante un tltimo argumento que esgri-
mia la corporacién. De los 125 firmantes de la instancia, no mas de 40 podrian “con
gran trabajo y sacrificio” dedicarse al cultivo de terrenos en el monte comunal®. No es
extrafio semejante comentario, viniendo de quien venia: de los nueve corporativos
que firman la réplica de 26 de septiembre de 1911, siete fueron denunciados en 1917
por poseer bienes comunales®

30. A.M. Funes, caja 112 y Libro de Actas, 8. El ayuntamiento establecia que de las 2.112 hectdre-
as que median esas corralizas sélo estaban roturadas 1.167,40, es decir, el 55,27%. El ayuntamiento co-
misioné a Leén y Quiterio Diaz —acaparadores— para “buscar una férmula que satisfaga a ambas partes
[labradores y jornaleros] sin que los intereses generales sufran quebranto y sin que desaparezca la con-
cordia reinante entre los mismos”.

31. Uno de ellos era Angel Ursta, que encabezaba las instancias y llevaba roturadas “sobre setenta
robadas”.

32. A.M. Funes, cj. 112 y Libro de Actas, 8. L.eén Diaz poseia 12,12 hectéreas; Patricio Martinez,
13,91; Quiterio Diaz, 22,14; Ricardo Escachuri, 7,08; Mariano Martinez, 10,78; Aquilino Cirauqui, 10,23;
y Candido Diaz, alcalde, 23,97. La tinica respuesta que, por entonces, fue capaz de articular la corpora-
cidn labradora fue instar “a los que vienen disfrutando de dos o més parcelas de los terrenos adjudicados
dltimamente a dejar vacantes las que no les hubiesen correspondido en sorteo”. En total, fueron denun-
ciados 56 labradores.
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Cuadro 6
Funes, 1911-1921. Poseedores de tierras del comunal contra quienes se pleitea
Hectdreas  Cap. Imp.  Ganado . Has. Regadio *
Nombre reclamada 1 9}0 71, p;.zr). ) labor 1914 Concejal Propiedad . Renta
Carmelo Martinez Ordufia 7,907 430 - Si 3,14
José Catalan Hernindez 3,592 155 1 323
Juan Cruz Terés Ordufia 2,0654 607 -
Deogracias Didz Carrascon 18,5927 898 1 Si 6,29
Isidoro Navarro Martinez 6,0166 - 1
Cipriano Arnedillo Lizarbe 4,8166 258 2
Ciriaco Cirauqui Resano 9,2494 930 4 St b
Teodosio Terés Diaz - 179 -
Maria Martinez Martinez 19,9356 419 2
Angel Terés Diaz 8,0820 490 3 Si 5,48
Dionisio Martinez Itirbide 28,2870 563 5 St 3,23 2,43
Tomds Terés Orduiia 13,7292 769 4 Si 10,15 4,76
Leoén Diaz 12,1228 396 2 Si 3,50
Patricio Martinez Ittrbide 13,9190 251 3 St 3,23
Julidn Navarro Martinez 21,9110 653 3 St 6,20
Maria Martinez Itirbide 11,6727 431 -
Clara Martinez Ittarbide 10,1352 155 -
Raimundo Osés Diray 18,4090 1.038 5 St 13,75
Silviano Irigaray Martinez 8,2412 136 3
Vidal Navarro Suescun 4,8301 - -
Gregorio Resano Diaz 9,0785 317 3
Salvador Diaz 44012 230 2
Martina Guembe Jiménez 2,3348 - -
Mariano Martinez Ordufia 10,7854 704 - St 1,80
Quiterio Diaz Escuchuri 22,1484 790 4 Si 25,16 341
Serapio Diaz Escuchuri 12,4822 738 3 St 11,95 1,44
Ricardo Escuchuri Arnedillo 7,0800 296 3 St 3,59
Fermin Arnedillo Lizarbe 3,1430 389 2
Martin Baquero Medrano 13,6466 - -
Aquilino Cirauqui Erro 10,2372 - 1 St 3,23
Félix Cirauqui Terés 7,8918 219 -
Feliciano Baquero Lépez 1,7960 123 2
Juan Navarro Cirauqui 18,1802 949 2 Si 11,50
Esteban Cirauqui Asin 15,0006 169 1
Roque Olloqui Dominguez 9,6788 439 2 St 26,06
Pedro Diaz Martinez 11,4054 276 2
Casimiro Diaz Terés 9,7912 184 2
Carlota Navarro Martinez 15,4456 294 -
Galo Martinez Martinez 10,1383 653 5 St 19,41 3,32
Casimira Unzué Urtasun 6,8346 - -
Crispin Diaz Unzué 10,7760 411 2
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Nombre Hectdreas  Cap. Imp.  Ganado Concgjal Has. Regadiv *
reclamada 1917 (prs.) labor 1914 Propiedad ~ Renta
Dionisio Cirauqui Ziiiiga 8,6208 312 1
Francisco Corroza Navarro 3,7536 173 1
Simeén Martinez Medrano 13,29,03 300 2
Bernardino Martinez Martinez 16,2538 - -
Anselmo Cirauqui Terés 12,1230 580 3 Si 8,36
Salustiano Diaz Ferndndez 5,9268 136 -
Benigno Cirauqui Resano 4,4002 326 2
Florencio Diaz Martinez 12,1230 556 3 St 3,41
Carlos Arnedillo Martinez 20,6736 926 3 Si
Candido Dfaz Carrascén 23,9726 7.508 6 Si 14,91
Eustaquio Jiménez Martinez 6,4656 - -
Félix Martinez Martinez 4,0400 13 -
Juan Cruz Diaz 8,2416 171
Nicol4s Diaz Moreno 18,6784 2.270 - 2893
Romana Basarte Garcia 6,7350 10 -
Total poseedores 601,0886  29.065
Total hectareas reg. 1.284,28

* A. M. Funes, 443/7.Funes, 1921. Relacién nominal, n° y clase de robadas que cada terratenien-
te posee en propiedad y arrendamiento para pago de guarderio. Sélo he extraido las de los que
fueron concejales. [.os acaparadores tenian asignadas 29.065 pts de capital imponible en 1917; o
sea, el 22,52% del total del capital, forano y residente.

En sombreado, los concejales por aquellos afios. Ganado de labor: yeguas, caballos y mulas.

Cuadro 7
Funes, 1911-1921. Relacién de acaparadores gue fueron concejales
Hectdreas " Concejales Conceales %
Total 1911 1896-1930 total
+ 20 5 2 5 100,00
10-20 23 4 12 52,17
-10 27 1 5 18,52
Total Cultio. 55 7 22 40,00
% 100,00 12,73 41,82
Total Has. 601,0886 100,2654 321,8318
Media Has. 10,9288 14,3236 14,6287
% 100,00 16,68 53,54
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En 1912, la protesta adquiere nuevos tintes, en especial desde el momento en el
que los jornaleros, al mismo tiempo que en otros puntos, pasan a enarbolar la bandera
comunera. El 15 de enero de ese afio, envian una instancia a la Diputacién, propo-
niendo una serie de medidas con las que conseguir mantener “la paz y tranquilidad”
en el pueblo, desapareciendo las “rivalidades entre jornaleros y labradores” que na-
cian de la “miseria” en la que vivian aquéllos y de pricticas de éstos como incautarse
de un buen nimero de terrenos comunales y marcar otros con el arado, para impedir
el acceso del resto de los vecinos. Probablemente, estuvieran bien presentes a la hora
de redactar ese documento los sucesos de la nochebuena del afio anterior®. El ayunta-
miento, “en vista de la excitacién de dnimos del vecindario, con motivo de la particién
de terrenos comunales, tomé el acuerdo de no consentir rondallas por las calles”. Sin
embargo, el dia de autos, a eso de las nueve de la noche, un grupo de jévenes sali6 de
ronda cantando. Fueron reprendidos por los agentes de la autoridad, momento en el
que de un grupo de personas que se hallaba en la plaza ptblica sali6 el grito de “Viva
la Unién Comunera”; otro grupo respondié: “Viva la Unién Labradora”. Fue necesa-
ria la intervencién de los concejales y empleados municipales para apaciguar los dni-
mos. El hecho, que no revistié mayor gravedad que dicho enfrentamiento verbal,
ocultaba una clara divisién del vecindario. Los primeros, eran una cuadrilla de jornale-
ros; los segundos, de labradores. Ambas, tenian intereses contrapuestos y estaban en-
frentadas por los terrenos comunales. Aquel invierno los 4nimos estuvieron muy cal-
deados. A mediados de febrero, el ayuntamiento decidi6 atajarlos, enviando a un
joven jornalero de visita a las dependencias judiciales de Tafalla; recibiria un castigo
modélico, poniendo fin a la sucesién de injurias contra la autoridad que se estaban ex-
perimentando, “en detrimento de los respetos y consideracién que se merece un
ayuntamiento”. El joven Lorenzo Aguado fue acusado de haber gritado en la plaza
publica “ante varias personalidades que el ayuntamiento de esta municipalidad es un
tramposo y un ladrén”.

Diputacién respondi6 a las instancias de las partes el 13 de febrero de 1912. Tras
reconocer que en Funes el “régimen de absoluta libertad” que habia prevalecido en
el aprovechamiento de los terrenos comunales no habia derivado en un disfrute equi-
tativo, sino en la acaparacién de los mejores terrenos en manos de unos pocos, dio la
raz6n a los comuneros. Por ello, inst6 al ayuntamiento a que desposeyera a los cultiva-
dores de sus derechos y procediera, previo deslinde, a un reparto equitativo entre to-
dos los vecinos. Para regular su aprovechamiento, serfa preciso que se elaborase un re-
glamento*. La aprobacién del decreto por parte de la Diputacién dio dnimos a los
agricultores y jornaleros, quienes, encabezados por Angel Ursia y Pedro Martinez, so-

33. A.M. Funes, Libro de Actas, 8. Una semana antes, el ayuntamiento dio cuenta de una instancia
“presentada por un crecido nimero de vecinos y de cuyo contexto se desprende que tratan de imponer-
se a la Corporacién municipal y que jamds se halla dispuesta a consentirlo”. Podia ser una encabezada,
de nuevo, por Angel Ursta.

34. Decreto que seria ratificado y aclarado con fechas 22 de junio, 20 de septiembre y 31 de octu-
bre de 1912; 3 y 15 de marzo de 1913.
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licitaron que el ayuntamiento aclarase “si es propiedad o terreno comunal el denomi-
nado sorteo, enclavado en una de las corralizas cuyos pastos y aguas pertenece en pro-
piedad a D. José Canals”. El ayuntamiento respondid, lacénicamente, que, “aun cuan-
do no merece el honor de ser contestado dicho escrito se decrete manifestando que
los indicados terrenos han sido y siguen siendo considerados como propiedad de los
actuales poseedores”.

Como es obvio, la respuesta “labradora” ante los ataques no se hizo esperar. Unos
120 elevaron sus quejas a Diputacién. Tras dudar de las competencias que pudiera es-
grimir la mdxima autoridad provincial en una materia en la que “el ayuntamiento de-
biera ser quien resolviera”, aludian a la “costumbre inmemorial” que amparaba su
“derecho a roturar y retener la posesion®. Pero, no era s6lo eso; de igual forma que en
otros pueblos, los cultivadores de esos terrenos “han obrado siempre —afiaden los la-
bradores— como duefios de los mismos; figuran en el catastro como suyos; satisfacen
contribuciones; los han transmitido entre si por toda clase de titulos; es decir, las dis-
tintas instituciones dieron validez a esa practica”. Acababan planteando una solucién
transitoria que evitase posibles enfrentamientos sociales: esperar hasta 1918 para pro-
ceder a los repartos. Durante ese tiempo, los labradores, alguno de los cuales habia ad-
quirido, mediante préstamos, caballerias, carros, “arados de nuevos modelos”, sembra-
doras, segadoras y “otros dtiles modernos”, podrian recoger en los terrenos comunales
lo suficiente como para sufragar las deudas contraidas. El ayuntamiento, por su parte,
presenté el “reglamento para la roturacion, sefialamiento, reparto y aprovechamiento
de terrenos comunales” por esos dias, aunque, compuesto por quien los estaba, es fa-
cil entender el porqué de su no aplicacién inmediata®*. Por ese motivo, la Diputacién
volvié a decretar en esa linea a finales de octubre de 1912. En esta ocasién, concedié a
la corporacién municipal cuatro meses para terminar las operaciones de deslinde y re-
parto; no valian excusas, ni siquiera el hecho de que algunas heredades estuvieran tra-
bajadas, o con cosechas. En caso contrario, se les exigiria a los concejales, como parti-
culares, “no sélo los perjuicios que con su conducta ocasionen al vecindario, sino
también las responsabilidades en que incurran por desobediencia””.

Visto que por la via administrativa podian acabar perdiendo sus privilegios, un gru-
po de labradores present6 un interdicto, el 21 de febrero de 1913, contra el ayunta-
miento ante el Juzgado, que les resultd, en primera instancia, favorable, a la espera de
lo que el juicio ordinario determinase™. La presentacién del interdicto judicial sirvié

35. Hacian referencia a las Concordias de 1575 y 1678 entre Peralta y Funes. Parecian desconocer
los articulos 6° y 10° de de la ley de 1841.

36. El reglamento fue aprobado por la Diputacién el 21 de junio de 1912. Las corralizas que se ven
afectadas son: Dehesa Nueva, con 351,02 hectdreas; Barrancar, 563,49; Valdebutre, 544,51; Ifiestar,
649,79; Castellana, cuya cabida se ignoraba; Caluengo o Balsa Gémez, de cabida ignorada.

37. A.M. Funes, Libro de Actas, 8. E19 de diciembre de 1912 se abrieron los sobres que contenian
las proposiciones para llevar a cabo los trabajos de medicién y divisiéon de los terrenos comunales. Se
acepto la presentada por la “Sociedad Urmeneta y Compaiiia”, de Pamplona.

38. Firman el interdicto que se gané al ayuntamiento, el propio alcalde y varios concejales del afio
1911. “Aparecian —dice el procurador del ayuntamiento de 1917- defendiendo al ayuntamiento, cuan-
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como excusa al ayuntamiento a la hora de explicar el porqué de su escasa celeridad en
la aplicacién de los sucesivos decretos de la Diputacién. De la misma forma, su reso-
lucién provisional aceler6 los acontecimientos. EI 28 de abril de 1913, un escribano,
un oficial del Juzgado de Instancia de Tafalla y el procurador de los demandantes se
desplazaron hasta Funes con el objeto de devolver la posesion de las fincas por las que
se pleiteaba a los labradores, requisito previo antes de estudiar la apelacién del ayun-
tamiento®. Llegados a la entrada de Funes, y acompafiados de una pareja de la guar-
dia civil de Peralta, “los llamados “comuneros” en nimero de 200 pararon el coche y
se opusieron a la diligencia”. Llevaron a los empleados judiciales a la plaza del pue-
blo, con el objeto de obligarles a leer puiblicamente las actuaciones que se habian em-
prendido. Como quiera que se opusieran, fueron obligados a volver a Tafalla, no sin
antes haber desarmado a un nimero de la guardia civil, quien, “para intimidar, apuntd
con su fusil haciendo ademén de disparar”. “Durante el trayecto de Funes a Peralta,
que nos hicieron recorrer a pie, sufrimos —dicen los afectados— un verdadero calvario,
menudeando los insultos, injurias, amenazas y golpes”. Ni siquiera la presencia de la
guardia civil pudo evitarlo; bastante hizo —parece ser— con “contener a la masa enor-
me” que les conducia. En ese estado llegaron a Peralta, y “la turba impidié nuestra
entrada en el cuartel ni otro edificio y como el hecho empeoraba y nuestras vidas po-
nian en peligro, cada uno de nosotros procur6 salvarse huyendo”. Su huida enardecid,
ain mds, a la “masa”, abalanzdndose sobre el procurador, “agarrindole del cuello y
agrediéndole brutalmente” a las voces de “a matarlos, que no escapen”. La mediacién
de las autoridades locales y de algunos vecinos de Peralta, alguno de ellos con “revol-
ver en mano”, fue apaciguando los 4nimos de los “sediciosos”, quienes se fueron,
poco a poco, retirando a su pueblo. Las consecuencias no tardaron en llegar, aunque,
en este caso, no fueron especialmente dramaticas. Nueve mujeres, diecisiete jornale-
ros y dos labradores fueron procesados por “sedicién, insultos a los agentes de la auto-
ridad, coaccién, atentado, desobediencia a la autoridad y amenazas”. Pese a la larga lis-
ta de cargos, serian absueltos; probablemente, para no agravar mis la situacién, que ya
de por si estaba muy caldeada®.

La cuestién se dilat6 en el tiempo; mientras tanto, por parte de los distintos secto-
res en liza se adoptaron otras vias. Asi, a finales de ese afio 1913, un grupo de vecinos

do, particularmente, eran demandantes y les convenia continuar el disfrute de los terrenos que cultiva-
ban”. El 17 de marzo de 1913 fue el dia elegido por el juez de Tafalla para instruir el caso. Afios des-
pués, la aceptacién del interdicto por el juez competente ¥y, por tanto, la exencién de las parcelas culti-
vadas por esos labradores motivé que otros 16 labradores y propietarios mis, encabezados por D.
Enrique Acedo solicitasen que las tierras que ellos cultivaban fueran también eximidas de mediciones
y repartos entre toda la poblacién.

39. Este hecho ha sido reproducido en otro marco méds amplio. GASTON (2003c)

40. El “Eco de Navarra”, de 3 de mayo de 1913. A.]. Tafalla, caja 1.069. Los afectados se apresura-
ron a corregir al corresponsal que redact6 la noticia. A su juicio, los hechos, “jamds ocurridos en ésta has-
ta ahora tranquila Navarra”, tuvieron el cardcter de motin que —dicen— es “un movimiento o levanta-
miento de un pueblo o parte de él contra alguna persona y principalmente contra la autoridad o sus
representantes”. “Un segundo Cullera” —dicen— pudo haberse producido, “pues sélo falté para ello que
las victimas hubieran perecido en manos de los alborotadores”.
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pediria al ayuntamiento “la particién de terrenos propios del comin denominados De-
hesa, Dehesilla, Raso del Molino, Majadales del Ontinar y Bardalillo y Soto de Con-
tiendas”. LLa no resolucién del conflicto de los “acaparadores” en los tribunales de jus-
ticia fue la excusa que en esta ocasién se puso sobre la mesa para justificar la no
adopcién de medidas en ese sentido*. El recurso a los repartos de tierra no fue la tini-
ca via que los campesinos adoptaron. EI 30 de mayo de 1915, el propio ayuntamiento,
con Leén Diaz Martinez como alcalde, acordé dirigirse al representante de D. José
Canals, para que se aprestase al arrendamiento de la corraliza de Facerias, “dedicin-
dola a roturacién para todos los vecinos que la deseen”, ampliando las servidumbres
vecinales. Viniendo de quien venia, bien podia ser una maniobra disuasoria, bien una
via adaptativa de cara al futuro*2. Otros, pasando por alto los requerimientos de la cor-
poracién, que, en sucesivos bandos, habia prohibido las roturaciones de terreno y su
cultivo, asi como “barbechar”, salvo en aquellos terrenos que estaban sujetos al inter-
dicto judicial, rozaron parcelas comunales, lo cual levanté las mas airadas protestas de
la “Sociedad Comunera”®. “Justicia es lo que se pide”, sefialaban los jornaleros y pe-
queilos propietarios de Funes, cuando, el 4 de junio de 1915, se quejaban de que al-
gunos labradores habfan roturado sin permiso “terrenos de todo vecino de esta villa”,
por lo que instaban a la corporacién a que pusiera “todos los medios mds convenientes
para respetar las tierras que sin derecho se roturan y para evitar los compromisos que
se pueden adquirir entre los vecinos”*. Con la llegada del otofio, las peticiones de te-
rrenos comunales se intensificaron. Como quiera que no habia dinero ptblico para ha-
cer las mediciones correspondientes, se acordé formar un presupuesto extraordinario,
asi como solicitar de la Diputacién el permiso correspondiente para repartir “terrenos
para la siembra de cereales emplazados en las corralizas denominadas Dehesa y Dehe-
silla”. De esta manera, decia el ayuntamiento el 21 de noviembre de 1915, se podria
“remediar en parte la precaria situacién porque atraviesa el vecindario y evitar su emi-
gracién”, debido a la tormenta de pedrisco y al desbordamiento de los rios Arga y Ara-
gén”®,

1916 comenzd6 con signo politico municipal bien diferente; las elecciones del 14 de
noviembre anterior fueron —ya lo hemos dicho— muy intensas. De ellas, sali6 elegido
como alcalde Roberto Carrién, un agricultor de escaso capital imponible por entonces,

41. A.M. Funes, Libro de Actas, 8. Negativa que, casi, coincidiria en el tiempo con la tormenta de
pedrisco del dia 23 de mayo de 1914, que destruyé las cosechas, dejando al vecindario en una “angus-
tiosa situacién”. La negativa a repartir parcelas se volvié a reproducir al afio siguiente, en abril de 1915.

42. Junto al alcalde, también eran roturadores otros cinco ediles més.

43. A.M. Funes, Libro de Actas, 8.

44. AM. Funes, cj. 6. Firmaban la instancia Juan Estarriaga y Juan Ruiz, 90 y 188 pesetas de capi-
tal, respectivamente, en 1917. Por esos dias, a mediados de julio de 1915, el procurador contratado en
Pamplona comunicé al ayuntamiento que en septiembre se veria en la Audiencia Territorial de Pamplo-
na la apelacién interpuesta por el ayuntamiento en el interdicto de Carmelo Martinez y consortes.

45. A.M. Funes, Libro de Actas, 8 y cj. 7. Plantearon la venta de terrenos en el Soto Contiendas.
Por una comunicacién de 1920, parece darse a entender que se repartieron 3 6 4 robadas por vecino en
los términos de Dehesa y Dehesilla.
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cuyo principal objetivo iba a ser, como veremos, la recuperacién de los bienes otrora
comunales*. Ya en febrero de 1916 el ayuntamiento comenz6 a redactar las condicio-
nes para la medicién y parcelacién de los terrenos que no habian sido objeto de inter-
dicto, en aplicacién del decreto del 18 de enero de ese aifio, por el que la Diputacién
disponia la aceleracién de dicho proceso. El reparto se produjo, pero, a juicio de algu-
nos jornaleros, desprovisto de cualquier atisbo de igualdad, ya que los que habian de-
mandado al ayuntamiento recibirian, ademds de las tierras de las que ya se habian
apropiado, las que les correspondieran en el sorteo, por lo que era preciso “entablar li-
tigio para reivindicar la propiedad de aquellos terrenos”*. Asi lo adopt6 el ayunta-
miento el 9 de junio de 1916; todos, menos Angel Terés, “en razén a que se considera
parte”, aprobaron la medida*. Finalmente, el 3 de agosto de 1916 la Diputacién auto-
riz6 al ayuntamiento para que entablase “accién revindicatoria contra los poseedores
de terrenos comunales”®. Mientras esto se producia, el ayuntamiento requiri6 a 16 la-
bradores para que “dejen a disposicién de la Corporacidn las cosechas pendientes de
recoleccién y las recolectadas producidas en terrenos propios del comiin de vecinos
que a pesar de los bandos prohibitivos roturaron y sembraron al objeto de incautarse
de ellos”; en total unas 184 robadas. No estaban muy de acuerdo los afectados, ya que,
a su juicio, las cosechas reclamadas procedian de “unos trozos de terreno o canteras
que no habian sido objeto de medicién para la parcelacién”. Como medio conciliador,
proponian pagar una cuota, que el propio ayuntamiento cifré en 500 pesetas a repartir
entre todos™.

Los detentadores de comunal obstaculizaron, siempre que pudieron, el reparto de
tierras. Son abundantes los expedientes en los que un nimero determinado de labra-
dores se quejaban de que en la parcelacién se habian introducido terrenos que eran de
su propiedad y que estaban sujetos a interdicto judicial para demostrar a quien corres-
pondia su titularidad®'. Este tipo de irregularidades vinieron a adulterar, en cierta me-
dida, un proceso de reparto que nacié con un relativo caracter de equidad® No fue ex-
trafio, tampoco, que los cultivadores de esas parcelas repartidas ampliaran su
superficie de cultivo, por lo que el ayuntamiento se vio obligado a enviar a los guardas
para que detallaran las intromisiones, “a fin de incautarse de las cosechas que las mis-

46. Tenia asignado en 1917 un capital de 172 pesetas.

47. AM. Funes, cj. 6. Se repartieron dos parcelas, una de 16 robadas y otra de 11. Hay constancia
de unreparto de parcelas del comunal entre 320 vecinos.

48. A.M. Funes, Libro de Actas, 8.

49. A.M. Funes, cj. 443 y Libro de Actas, 8.

50. A.M. Funes, cj. 443.

51. A.M. Funes, cj. 6. Labradores que coinciden con los que se encontraban pleiteando con el
ayuntamiento sobre la propiedad de los terrenos comunales. Entre ellos, Serapio Diaz, Julidn Navarro,
Raimundo Diaz o Carmelo Martinez.

52. AM. Funes, cj. 6. Algunos vecinos se quejaban, ante la d¢fensa que hacian algunos acaparadores
de las suwertes que les habian tocado, de que pasaban los afios y estaban perdiendo frutos, “mientras otros
vecinos si disfrutan por su buena suerte, porque ya van a coger su segunda cosecha”. Es el caso de la
madre de Angel Urstia, a quien Serapio Diaz /e defendia su suerte.
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mas produzcan”, “en virtud de lo dispuesto por el articulo 2° del R.D. de 8-5-1884,
aprobando la reforma de la legislacién penal de montes establecida por las Ordenan-
zas de 22 de diciembre de 1833”%,

La lentitud en la resolucién del pleito judicial puso nervioso al vecindario; en abril
de 1918, un grupo de “agricultores”, ante los “abusos que se han cometido por varios
vecinos por propasarse sin derecho a roturar”, plantearon al ayuntamiento su recupe-
racion y posterior reparto; en noviembre, mas de cuarenta vecinos, entre ellos diecio-
cho poseedores de terrenos comunales en interdicto, y concejales en algin tiempo
casi todos ellos, se quejaban de que vecinos forasteros labraban, sembraban vy se lleva-
ban los frutos fuera de Funes. No era sino la expresiéon de un proceso que se estaba di-
latando demasiado en el tiempo y en el que cada sector social estaba reacomodandose
a cada rato. El ayuntamiento también se hizo eco de esa crispacién social, por lo que el
21 de noviembre de ese afio acordaron, “en vista del anormal estado en que se en-
cuentra el vecindario a consecuencia de los contradictorios decretos de la Diputacién
relativos al disfrute de los terrenos comunales, que pudieran acarrear lamentables con-
secuencias, asi que la alteracién del orden piiblico”, enviar una comisién a Pamplona
para entrevistarse con las autoridades®™.

No serfa hasta 1919 cuando el reparto de los terrenos comunales encontrase su san-
cion judicial. Curioso, pero habian pasado las seis cosechas que los labradores habian
solicitado. En sus alegatos finales, el nuevo procurador del ayuntamiento insistié en
este hecho, lo cual, a su juicio, era una forma de reconocer que la parte demandante
tenfa razén y que los terrenos objeto de litigio eran comunales. Sin embargo, no fue
suficiente, ya que los labradores demandados cambiaron de téctica, y establecieron
que no hablaban de esos terrenos cuando reconocian su cardcter comunal, sino de
otros que, por pertenecer al pueblo, se aprestaron ripidamente, una vez requeridos
por la autoridad municipal, a devolverlos a su legitimo dueiio. Incluso, alguno de ellos,
en sus declaraciones cita de qué terrenos se trataba. No obstante, sea como fuere, la
cuestién fue que la parte demandada no pudo presentar escrituras de compra-venta,
testamentos o donaciones que justificaran la propiedad particular de dichos terrenos y
s6lo presenté “certificados catastrales que sélo tienen —a juicio del procurador del
ayuntamiento— valor fiscal o administrativo”. El procurador de los labradores, tras re-
cordar que “en las concordias y convenios del siglo XVII se hace referencia a propie-
dades particulares enclavadas dentro del perimetro de las corralizas pertenecientes en
comdn a las villas de Funes y Peralta”, insistia en que los demandados “vienen pose-
yendo desde tiempo inmemorial como verdaderos duefios, en propiedad... particular”,
los terrenos del pleito. No resultaron convincentes sus argumentos, ya que el Juez de
Tafalla, primero, y la Audiencia Territorial de Pamplona, después, no admitieron las

53. A.M. Funes, cj. 443 y Libro de Actas, 8. En junio de 1917, fueron 52 de 60 adjudicatarios los
que ampliaron lo que les habia correspondido; la mayor parte, menos de 1 robada; hay quien se estira
hasta las 11. En 1919 y 1920 hay nuevos expedientes de roturaciones arbitrarias, aunque no se explicita
el niimero de robadas.

54. A.M. Funes, Libro de Actas, 8. Comisién que volveria a desplazarse en marzo de 1919.
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certificaciones catastrales como documentos acreditativos de la propiedad, mas si cabe
—como reconocian— cuando “todos los terrenos que reclama el actor estdn en el llama-
do comtn sequero, cuyo extenso campo es comunal, propiedad de Funes, y con tal ca-
rdcter estd inscrito en el Registro de la Propiedad de Tafalla”. Por ello, declararon que
el ayuntamiento podia incautarse de dichos terrenos. Los labradores elevaron un re-
curso de casacién ante el Tribunal Supremo quien, el 24-5-1921, lo desestimé, por lo
que, una vez agotados los cauces judiciales pertinentes, en septiembre de ese afio, el
procurador del ayuntamiento pidi6 al juez que ordenase la posesién judicial de los te-
rrenos del pleito a favor del ayuntamiento de Funes. Dicho acto se ejecuté el 22 de
septiembre de 1921.

“Entrando dela parte Norte de dicho Monte penetraron en el mismo el Alcalde de este
Municipio Don Luis Piedra Lahuerto y el Regidor Sindico del mismo Don Angel Ursda
Martinez, a quienes entré de la mano el expresado alguacil [comisionado por el Juzgado de
Tafalla] dandoles la posesién de dicho Monte, y en su consecuencia dichos Alcalde y Regi-
dor Sindico, en nombre del ayuntamiento de esta villa, ejercitaron actos de posesién como
arrancar yerbas y otros actos por el estilo...” .

La pérdida de los disfrutes privativos no satisfizo, obviamente, a los labradores
desposeidos, por lo que ya en agosto de 1921 manifestaron su disconformidad cuestio-
nando el aprovechamiento que el ganado de la Junta de Abastos hacia de las yerbas de
sus propiedades en el regadio. Un total de 28 labradores asi lo manifestaron; de ellos,
15 habian pleiteado con el ayuntamiento. Para seguir permitiendo el disfrute, ponian
una serie de condiciones, entre ellas, el pago de 2 pesetas por robada de tierra.

El 15 de noviembre de 1921, la Diputacién aprobé el reglamento formulado por el
ayuntamiento para el sefialamiento, reparto y aprovechamiento de los terrenos comu-
nales®. En dicho reglamento aparecian destinadas a la roturacién algo mas de 2.600
hectéreas, enclavadas en Dehesa Nueva, Barrancar, Valdebutre, Ifiestar y Castellana.
El ayuntamiento aclaraba que en alguno de esos términos “existen diferentes terrenos
que siempre se han considerado como de propiedad particular de los que actualmente
los poseen y en las escrituras de venta de pastos y aguas de ellas se hizo constar asi”.
Eran objeto de reparto todas las que se encontraban roturadas hasta ese momento, y el
disfrute serfa por 10 afios. En ese mismo invierno, en enero de 1922 se sortearon par-
celas en Caluengo y en la Castellana; y, en marzo, en el Raso y en la Plana; serian, en
total, 365 beneficiarios”’. Para entonces, en febrero de 1921, el ayuntamiento habia fi-

55. Estuvicron presentes el alcalde, el sindico, el procurador del ayuntamiento, el alguacil, dos tes-
tigos vy el oficial del juzgado de Tafalla.

56. A.M. Funes, cj. 443. E1 3 de mayo de 1930, ¢l alcalde, Angel Ursta, expidié un certificado en el
que se recogia el reglamento que aprobé el ayuntamiento el 14-10-1921.

57. A.M. Funes, Libro de Actas, 8. En diciembre de 1916, un decreto de Diputacién disolvia, defi-
nitivamente, la mancomunidad con Peralta. El ayuntamiento de este pueblo apelé dicha resolucién, lo
que motivé que un nuevo decreto, en esta ocasiéon el 4 de mayo de 1918, anulase el de 1916. El ayunta-
miento de Funes acordg, el 23 de julio de 1918, entablar recurso contencioso-administrativo contra dicha
resolucién. Nuevas noticias en abril de 1923, cuando la Junta de Veintena acord6 romper las Concordias.
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jado las condiciones para el disfrute de suertes “inherentes al derecho de vecindad”
en el Soto de la Sardilla; medida que adopté ante las presiones populares. Primero
fueron casi 200 vecinos los que expusieron, en septiembre de 1920, la conveniencia
del reparto de dicho soto vy, luego, unos 100, por lo que el ayuntamiento el 7 de di-
ciembre de 1920, para “remediar en parte la triste situacién del vecindario y particu-
larmente la de la clase menesterosa” acordé el reparto de los “rasos denominados Lar-
go, Alpargatero y Boyas”, enclavados dentro del Soto de la Sardilla®.

Resuelto el pleito por la posesiéon de los terrenos comunales, a partir de 1922, la
cuestion agraria va a tomar otros derroteros. Vendria a ser una nueva estrategia adapta-
tiva ante la necesidad de tierras. E1 19 de diciembre de ese afio se firmé una escritura
de permuta entre el ayuntamiento y Cindido Dfaz Carrasc6n, nuevo propietario de las
aguas y de las yerbas de Iiiestar y Faceria, Valdebutre, Barrancar y Dehesa Nueva,
después de que se las comprara a M* de las Mercedes Siscar y Martinez de Arizala el
14 de mayo de 1917. El ayuntamiento cedia a aquél, por un tiempo de diez afios, se-
gtn acordé con la Junta de Veintena y los mayores contribuyentes en abril de 1922,
“una extensién de terreno inculto e impropio para el cultivo, sito en la corraliza Vista
Ebro, que comprende los términos de Dehesa Nueva, Hoces, Valdebutre e Iiiestar” y
que media unas 275 hectédreas. Por su parte, Diaz Carrascén cedia una serie de terre-
nos segregados de la corraliza de Faceria, muy aptos para el cultivo®. El 18 de febrero
de 1823 se llevé a cabo el sorteo de parcelas en Facerias; serfan 370 parcelas de 40 dre-
as y 85 centidreas (4 robadas y 8 y 3/4 almutadas)®.

Pese a ser la tendencia dominante, la respuesta comunera no pasé inicamente por
la via de los pleitos, es decir, por formas ordenadas de protesta, en palabras de Cruz
Artacho®. Dichos espacios de legalidad convivirian con otros menos pacificos y que,

58. A.M. Funes, cj. 7y 32 y Libro de Actas, 8. Se hablaba de la posibilidad de aplicar riego con mo-
tor; de producir pimientos o remolacha, que “darfan 300 pesetas al afio por robada”. El Soto de la Sardi-
lla tenia unas 1.300 robadas; 600 sin drboles. Para entonces, ya en enero 1917, en pleno compis de espe-
ra, el ayuntamiento aprobé respetar los disfrutes que algunos vecinos posefan en Berguizales, Boyas,
Matagallinas y Ramales, por ocho afios, por tener plantados drboles frutales. Al resto de los vecinos se
les repartiria una robada de terreno. Diputacidn, en diciembre de este dltimo afio, prorrogé los disfrutes
en los términos de la Roza, Puente, Puente de Abajo, Barca, El Alto, Las Boyas, Matagallinas y Rama-
les por otros cinco afios.

59. AM. Funes, cj. 412 y 440. La corraliza de la Faceria tenia unas 324 hectdreas, de las que unas
151 eran susceptibles de cultivo. Diputacién lo aprobé el 26-9-1922. Cindido era hijo de Pascual Diaz
Medrano, “propietario de fincas rusticas y urbanas” y de Micaela Carrascén, que procedia de Huesca.
Era sobrino de Raimundo Diaz Medrano, diputado foral. Su hoja de riqueza eraamplia; a las 16.516 pe-
setas de su riqueza agricola era preciso afadir la urbana, 1.585 pesetas; ademds poseia 3 caballerias, 150
vacas bravas, 2.500 ovejas y 100 cabras; en total, un producto que pasé de ser 24.953 pesetas en 1927 a
32.903 en 1931, una vez muerto. Cindido Diaz habia adquirido en 1902 parte de la vacada de Clemente
Herrero, de Zamora. Pastaba en el Soto Gil y La Roza. A su muerte, su hijo Alfonso seguirfa con el ne-
gocio. Antonio Diaz Calvo era el padre de Raimundo y Pascual y habia comprado bienes desamortiza-
dos. Alguna noticia sobre su familia en GARCIA-SANZ MARCOTEGUI (1996: 525).

60. A.M. Funes, cj. 442y 443. En abril de 1923 estd fechado un plano parcelario en el término de
Las Suertes, con més de 232 parcelas.

61. CRUZ ARTACHO (2000: 174).
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de igual forma que aquéllos, cuestionaban, por otras vias, la desigual distribucién de
los derechos comunales. Incendios, hurtos, dafios y ataques contra la propiedad agra-
ria se sucedieron en los primeros afios del siglo XX; el centro de la protesta, los pu-
dientes o los protagonistas de la afrenta: los labradores®?. En julio de 1907 —lo decia-
mos anteriormente— seis fascales de trigo ardieron; fueron tasados en 250 pesetas.
Eran propiedad de Galo Martinez, alcalde, y al que se le exigia en 1917 la devolucién
de 10,13 hectireas de comunal. En agosto de 1912, uno de los detentadores de terre-
nos comunales, José Catalin Herndndez, vio cémo su mies era pasto de las llamas; en
julio de 1913, dos piezas de trigo, propiedad de sendos cultivadores, sufrieron la mis-
ma suerte; en octubre de 1914, son varias los injertos que serian destruidos; en marzo
de 1918, dos robadas de planzones de chopo lombardo, propiedad de José Asin Elorz,
son destruidas a mano airada; en junio de ese mismo afio, varias matas de melones su-
fren la misma suerte; y ese verano también, a peticién de Juan Ildarraz, el ayunta-
miento acord6é que uno de los guardas concurriera diariamente al monte a encargarse
de la custodia de las vifias. En abril de 1923, un incendio en la casa de Francisco Ci-
rauqui; en octubre en un pajar de José Asin Elorz. No son sino una pequefia muestra
de lo que se cocia por el pueblo. En este sentido, las denuncias que los guardas de
campo instruyeron representan una excelente herramienta para medir la temperatura
social que en aquellos afios existia. LL.os datos que aparecen en el siguiente cuadro son
muy claros, pues, ademds de multiplicar por muchos enteros las cifras ofrecidas en el
Juzgado de Tafalla, reflejan una realidad donde los ataques contra la propiedad eran
relativamente frecuentes. Era la forma de manifestar el descontento social ante el alto
grado de inequidad que se venia arrastrando desde, al menos, la implantacién de la re-
volucién burguesa, hacia mds de medio siglo®’. Inequidad que, pese a los repartos tem-
porales que se articularon para paliar las intrinsecas necesidades de la poblacién, esta-
ba sostenida por el mantenimiento de un desigual acceso a los medios de produccién
comunales que fue agrandando la brecha entre unos sectores sociales y otros. En fin,
ataques, quizés poco llamativos, pero efectivos, que pusieron alerta a las autoridades
municipales, quienes exhortaron a sus guardas a extremar el celo para combatirlos. El
descenso de sus cifras coincide con el inicio de la recuperacién econémica, pero su
persistencia a comienzos de los afios diez, en ese marco de relativo crecimiento, refle-
ja que las causas estructurales que los justificaron todavia latian, como hemos preten-
dido hacer ver en las paginas precedentes®.

62. A.M. Funes y A.]. Tafalla. SCOTT (1997) acuiié, para describir esarealidad, el concepto “formas
cotidianas de protesta”.

63. En GASTON (2003a) (2003b) se analizan los efectos que sobre los campesinos navarros tuvo la
implantacién de la revolucién burguesa, asi como las respuestas que se fueron articulando.

64. Formas de protesta que, como se ha demostrado en otros momentos —GASTON (2003a) (2003b)
vy MAJUELO (1989), para el caso navarro— venian de lejos y se mantendrian hasta la 2° Reptblica. CASA-
NOVA (1991) y GONZALEZ DE MOLINA (1996) también hablaban de continuidad en las formas de protes-
ta, incluso cuando el desarrollo industrial introdujo una nueva tipologia reivindicativa.
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Cuadro 8
Funes, 1903-1912. Denuncias de guardas sobre dafios

1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 Total

Hortaliza 7 16 4 8 11 0 2 7 6 2 63
Vifia 5 2 2 1 1 0 0 6 8 5 30
Olivar 1 3 3 0 0 0 0 0 0 0 7
Cereal * 19 37 30 12 18 13 16 22 9 8 184
Remolacha 3 7 1 2 2 1 1 1 7 4 29
Pastos 2 2 0 0 0 2 3 2 2 2 15
Mimbre 1 2 1 0 2 0 i 0 1 0 8
Lefa 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 4

TOTAL 40 70 41 23 34 16 24 38 33 21 340

* En cereal, se incluye trigo, cebada, avena, barbecho y rastrojo.

De la misma forma, hemos podido dar cuenta de varias movilizaciones multitudi-
narias, que encajarian perfectamente en lo que en algin lugar hemos denominado re-
vueltas de la multitud®. Vendrian a ser un episodio mas organizado de la protesta, en
este caso en torno a la autodenominada “Sociedad Comunera”, que fue capaz, aunque
de forma muy espontdnea, de aglutinar en su seno a todo un colectivo de desposeidos
o de pequeiios cultivadores en torno a la reivindicacién del comunal. El relativo lide-
razgo que ejercieron vecinos como Angel Ursida o el protagonismo que asumieron al-
caldes como Roberto Carrién, Victoriano Medrano o Luis Piedra, en la reversién de las
tierras comunales usurpadas no debe ensombrecer la participacién jornalera que, en
todo momento, impulsé todo tipo de accién encaminada a la consecucién de ese obje-
tivo. Ademads, no estaban solos; una corriente comunera se fue extendiendo por los
pueblos de la Navarra meridional, pretendiendo subvertir una realidad cargada de in-
justicia.

4. Epilogo. LLa reversion de las corralizas
Los afios pasaron vy, con la llegada de la Dictadura de Primo de Rivera, la corporacién
municipal volvié a contar con importante presencia de los labradores que habian plei-

teado con el ayuntamiento en los afios previos. El alcalde Angel Terés, y los conceja-
les Quiterio Diaz, Raimundo Osés y Ciandido Diaz, habian sido algunos de los activos

65. GASTON (2002) (2003a) (2003b).
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defensores de los intereses de su clase. Con la Republica, la cuestién agraria volveria
a recuperar un protagonismo del que habia adolecido en los Gltimos afios, en especial
desde la creacién de una Seccién de Oficios Varios de la UGT, impulsada por el con-
cejal socialista Ventura Mufioz Escuchuri. Cindido Diaz Carrascén, duefio de las yer-
bas y aguas de las cuatro corralizas de Ifiiestar y Faceria, Valdebutre, Barrancar y De-
hesa Nueva, habia muerto en 1929. Sus herederos tendrian la responsabilidad familiar,
a partir de entonces, de contener las ansias roturadoras de labradores y jornaleros.
“Las necesidades del agricultor, tan apremiantes como lo son hoy” volvieron a ser las
causantes de que se presionara, de nuevo, sobre los bienes comunales. Tras la permu-
ta suscrita en 1922 con Diaz, “los vecinos hicieron esfuerzos inauditos en proveerse de
los aperos de labranza... para conseguir elementos que un dia, teniendo tierras que la-
brar, les den rendimientos suficientes”. Por esa razén, la no renovacién del convenio,
por la “intransigencia de los sefiores de Diaz”, motivé que los vecinos se lanzaran a la
roturacién de los terrenos comunales®. José Diaz Diaz presenté una denuncia ante la
guardia civil de Peralta, que intenté ser canalizada a través de juicios de conciliacién.
E129 de mayo de 1935 el ayuntamiento y los hijos de Cindido Diaz Carrascén llega-
ron a un acuerdo, por el que se renovaba la permuta. Las noticias serian cada vez mas
fragmentarias. En junio de 1955, José Diaz Diaz expresaba su voluntad de que el con-
venio acabase y que si el ayuntamiento queria que los vecinos siguieran cultivando
esas tierras que le llamasen. Todo acabaria el 31 de enero de 1963, cuando, por 12 mi-
llones de pesetas, el ayuntamiento adquiri6 los derechos vecinales enajenados en

1856.
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El proceso de alfabetizacién en la Navarra rural
entre 1860 y 1930!

Pilar Erdozdin / Fernando Mikelarena

Introduccion

En los dltimos afios se ha avanzado notablemente en el anilisis del proceso de alfabe-
tizacién, uno de los procesos mas importantes de la época contemporanea, tanto en la
esfera de lo econ6mico, por lo que se refiere a su importancia en la formacién de capi-
tal humano, como en el terreno de lo sociocultural, por cuanto el acceso auténomo de
las personas al discurso escrito abre inmensas posibilidades al desarrollo cognitivo y al
desarrollo de comportamientos y actitudes de personas y grupos sociales. No hay que
olvidar que es durante los siglos XIX y XX cuando se produce en la mayoria de las zo-
nas, con mayor o menor retraso, el transito desde una alfabetizacién restringida, basi-
camente por obsticulos de naturaleza social antes que de caricter tecnol6gico, a una
alfabetizacién universal.

En el caso especifico espaiiol, el trabajo de Clara Eugenia Nifiez sirve para con-
textualizar tanto las caracteristicas del proceso de alfabetizacién registrado en el con-
junto del Estado en el marco europeooccidental como las caracteristicas de los proce-
sos de alfabetizacién regionales e incluso provinciales.

Los rasgos principales del proceso de alfabetizacién espaifiol son su cardcter relati-
vamente tardio, con muchos paralelismos con algunos paises del sur de Europa como
Italia o del Este como Polonia, y su cardcter geograficamente poco uniforme.

Si consideramos por transicién de la alfabetizacién el paso de unos niveles restringi-
dos de alfabetizacion en torno al 30 por ciento de la poblacién a unas tasas practicamen-

1. Esta investigacién se enmarca dentro del proyecto financiado por la Direccién General de Ense-
flanza Superior e Investigacidn cientifica, c6digo de proyecto PB98-1613.
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te universales, ese proceso tuvo lugar en Espafia en las primeras décadas del siglo XX,
cuando en algunos paises de Europa Noroccidental (Escandinavia, Alemania, Holanda
y Suiza), asi como en Estados Unidos, se habia constatado ya a mediados del siglo XIX.

Por otra parte, se ha hablado de un proceso de alfabetizacién espacialmente dual
en Espaiia en el que se contrapondrian “una Espaiia septentrional en la que los niveles de
alfabetizacion eran relanivamente elevados a mediados y finales del siglo XIX, y una Espaiia
meridional en la que, pese a las mejoras acaecidas, el analfabetismo seguia siendo elevado a co-
mienzos dela guerra civil en 1936” (Nifiez, 1992, 164).

Las causas de las diferencias espaciales en el proceso de alfabetizacién espaifiol son
diversas. Uno de los factores que se han apuntado es el de la densidad educativa, ex-
presada por indicadores como el del nimero de j6venes y de alumnos por profesor o
como el del porcentaje de alumnos escolarizados, y que estaria estrechamente correla-
cionado con el tipo de poblamiento predominante, ya que alli donde habia muchos
municipios de tamafio reducido se estiman, por efecto de la regulacién de la ley Mo-
yano de 1857% més escuelas, mds maestros y mas poblacién alfabetizada que donde los
pueblos era de mayores dimensiones demograficas (Reher, 1993, 57-63). Ademis, “/a
mfluencia del tipo de poblamiento afectaba a muchos aspectos de la vida sociocultural de las
comarcas. En las zonas donde habia una abundancia de pueblos de tamaiio reducido no sélo
habria una mayor densidad educativa sino también mds curas, mds médicos, mds administra-
cion piblica. Es decir, en estas zonas adquirian mayor relicve dentro de la poblacion grupos
educados por definicion y, acaso mds importante, potenciales difusores de cultura. Las regiones
de municipios pequeiios eran también, por regla general, zonas de pro piedades pequeiias en ma-
nos de altas proporciones de la poblacion, hecho que implicaria que una importante proporcion
dela poblacion se veria en la necesidad de utilizar la letra escrita, bien en el mercado, en los
contratos o en los testamento. No en balde era mds elevado el analfabetismo en regiones donde
predominaban los jornaleros. En dichas zonas, aparte de la baja densidad del sistema educa-
tivo debido a las razones antedichas, las actividades econdmicas de la mayor parte de la pobla-
cidn no implicaban para nada el uso dela palabra escrita” (Reher, 1993, 61). Esas argu-
mentaciones, han sido complementadas por Niifiez en el sentido de que del tamaiio
medio mayor o menor de los municipios derivaba un apoyo dirigido a la ensefianza
primaria o a la ensefianza superior. “En municipios pequefios, la toma de decisiones recaia
sobre individuos mds representativos de la media de los habitantes locales que en municipios
grandes, por lo que mientras que los primeros eran capaces de tomar decisiones que atendieran
a las necesidades de la mayoria, las decisiones tomadas por los segundos tendian a favorecer
los intereses de una minoria” (Nufiez, 1992, 324), concretdndose esto Gltimo en el hecho
de que en la mitad sur de Espaiia se apoy6 la ensefianza superior.

Otro factor explicativo que se ha barajado es el de la mayor o menor presencia de
los jornaleros en las estructuras agrarias, en la medida en que se ha detectado una co-

2. Esta Ley obligaba a los pueblos con al menos 500 habitantes a tener dos escuelas de primera en-
seflanza, una para nifios y otra para nifias. Los pueblos de 2000 habitantes debian tener cuatro escuelas
y los de 4000 seis. Por lo tanto, cuanto menor era universo demogrifico, menor seria la ratio de alumnos
o de nifios por escuela y por maestro.
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rrelacién positiva entre el nimero relativo de los mismos, una baja escolarizacién pri-
maria y una baja alfabetizacion, razondndose porque “/as posibilidades del jornalero de
mejorar profesionalmente gracias a su alf abetizacion eran muy limitadas en regiones en las que
la mano de obra era abundante y barata 'y donde a consecuencia de ello se introdujeron pocas
innovaciones tecnologicas en el campo” (Nuiiez, 1992, 326).

Otro elemento importante, si bien de dificil valoracién, fue la actitud de la pobla-
ci6én ante la educacién, considerada globalmente o para cada sexo, no sélo fundamen-
tada en una percepcién de los beneficios que podian derivarse de ella sino también
arraigada en pautas valorativas de indole cultural. Para Reher (1997, 256-257) en Es-
pafa “coexistian actitudes fund amentalmente distintas hacia la lectura en distintas zonas de
las pais. Mientras en buena parte de la meseta septentrional es evidente que se consideraba un
bien deseado, merecedor de inversion econdmica y de tiempo por parte de las comunidades loca-
les, en Extremadura, Andalucia, Murcia y buena parte de Levante no lo era en absoluto. Las
razones de esta gran divergencia son miltiples. Una parte de ellas serdn econdmicas, sin duda,
pero otra parte no” . Para dicho autor, los incentivos sociales y culturales “eran tanto o
mds importantes que cualquier ‘utilidad econdmica’ prevista dela inversion” (Reher, 1997,
260). Esos factores socioculturales serian de gran peso alli donde se han estimado ni-
veles relativamente altos o relativamente mas precoces de alfabetizacién femenina.

También se ha sefialado el papel de las ciudades como agente propulsor de la alfa-
betizacién, por cuanto en las ciudades “imperaba una cultura basada en la palabra escri-
ta, y ello superaba con creces el hecho de que en la ciudad estudiaban proporciones inferiores de
Jovenes que en el campo” (Reher, 1993, 62).

Hay que desechar, en cambio, la incidencia de los procesos de modernizacién eco-
némica sobre la distribucién espacial de la alfabetizacién en Espaia, al menos hasta fe-
chas relativamente tardias del periodo 1860-1930. Hasta 1910, e incluso después de esa
fecha, es bastante débil la conexién entre niveles de alfabetizacién y procesos de in-
dustrializacién por cuanto las zonas mis alfabetizadas eran zonas agrarias y rurales de la
mitad septentrional de Espaiia, a las que en el curso del tiempo se afladieron Catalufia
y las dos provincias maritimas del Pais Vasco. Tal y como anotaba Reher, la alfabetiza-
ci6n en Espaiia dependia “ante todo de aspectos estructurales de la sociedad, de politicas edu-
cativas y, en menor grado, de estructuras econdmicas. Con excepcion de Cataluiia, y alli con ni-
veles s6lo moderadamente altos, las zonas mds alfaberizadas de Espaiia son las que tienen una
Sfecundidad matrimonial mds elevada vy, con la notable excepcion del Pais Vasco, son también zo-
nas poco urbanizadas y con ba jisimos niveles de industrializacion” (Reher, 1993, 61).

Bajo todo ello, nuestra intencién en este articulo es, tras referirnos a las caracterfis-
ticas del proceso de alfabetizacién navarro en comparaciéon con las demds provincias
espafiolas o con las provincias del entorno, la de reconstruir en términos aproximados
la evolucién de los niveles de alfabetizacién global, masculina y femenina en las co-
marcas navarras con el fin de profundizar sobre la incidencia en aquélla de los factores
socioeconémicos v lingiiisticos, asi como ponderar las pautas concernientes al trata-
miento que se daba a las mujeres. En una primera instancia, hemos de aclarar que este
articulo surge de la necesidad de enmarcar en el contexto navarro el apartado relativo
al proceso de alfabetizacién de una investigacién centrada en las estrategias familiares
de un municipio del norte de Navarra.
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1. El proceso de alfabetizacién en Navarra

Desde una perspectiva comparativa con las demas regiones espaiiolas (vedse Cuadro
1), Navarra se colocaba a la altura de 1860 entre las regiones, en su mayoria de la mi-
tad norte, que habian alcanzado el primer umbral de alfabetizacién, estimado entre el
30y el 40 por ciento de la poblacién adulta (Niiiez, 1992, 92-93). En el curso del pe-
riodo 1860-1930 Navarra sigui6é ocupando posiciones punteras. En 1900 se situaba,
después de Madrid, en un segundo escalén, junto con Castilla la Vieja y el Pais Vasco,
registrando niveles de alfabetizacién de la poblacién adulta del 67 por ciento. En 1930
Navarra era de las pocas regiones en que esos niveles rebasaban el 90 por ciento, en
unién de la regiones anteriormente mencionadas.

Discerniendo los niveles de alfabetizacién por sexos, del mismo Cuadro 1 se deri-
van algunas especificidades. Navarra y el Pais Vasco registraban en 1860 unas tasas de
alfabetizacién masculina del 52 y del 53 por ciento respectivamente, inferiores sola-
mente a las madrilefias, las veterocastellanas, las leonesas vy las asturianas, las de las
dos primeras de esas cuatro regiones por encima del 66 por ciento. Ahora bien, en ese
mismo corte censal se advierte que, dejando de lado Madrid, Navarra y el Pais Vasco
eran las dos tnicas regiones en las que la alfabetizacién de las mujeres adultas estaba
por encima del 20 por ciento, situdndose las demds por lo general como minimo a unos
cuantos puntos porcentuales. En 1900 se repetirdn esas caracteristicas: los hombres
adultos vasconavarros estaban alfabetizados en un 75-78 por ciento, diez enteros me-
nos que los niveles constatados en Castilla la Vieja y Madrid; por lo que respecta a las
mujeres, mientras en Vasconia seis de cada diez adultas sabian leer y escribir, s6lo en
Madrid (66 por ciento) y Castilla la Vieja (52 por ciento) mas de la mitad tenfan aque-
llas capacidades.

Por tltimo, en 1930 la alfabetizacién masculina alcanzaba sus mds altas cotas en el
Pais Vasco (porcentaje del cien por cien), seguido a poca distancia de Castilla la Vieja,
Leén, Asturias y Madrid (porcentajes del 97-98 por ciento) y encontrandose Navarra
algo maés lejos con el 94 por ciento, regiones todas ellas que eran las Gnicas que exce-
dian el 90 por ciento. En cuanto a las mujeres, el Pais Vasco también se situaba en la
primera posicién con una tasa del 93 por ciento, ocupando Navarra, con el 88 por cien-
to, la segunda posicion. Las otras regiones en las que més de ocho de cada diez muje-
res adultas sabian leer y escribir eran Madrid, Castilla la Vieja y Asturias, por ese or-
den.

También hemos optado por presentar las tasas de alfabetizacién de la poblacién
adulta global y el diferencial de alfabetizacién entre sexos de las provincias préximas
a Navarra en el Cuadro 2. Hasta 1900 Navarra tenfa tasas marcadamente inferiores a
Alava, ligeramente menores a las riojanas y similares a las vizcainas. Guiptzcoa vy las
dos provincias aragonesas cuyos datos recogemos evidenciaban niveles inferiores a los
navarros. En las primeras décadas del siglo XX las dos provincias vascas maritimas
progresaron notablemente, ubicindose en 1930 las tres provincias vascongadas por en-
cima de Navarra. Por el contrario, la Rioja mostré unos avances menores que los nava-
rros hasta el punto que en 1920 y 1930 estaba por debajo en cuanto al nivel de alfabe-
tizacién. Huesca y Zaragoza aceleraron su proceso de alfabetizacién entre 1900 y 1930,
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pero ello no pudo evitar que fueran las provincias menos alfabetizadas con diferencia
del entorno al que nos estamos refiriendo.

Cuadro 1
Porcentajes de personas adultas alfabetizadas, de hombres
adultos alfabetizados y de mujeres adultas alfabetizadas
en las regiones espaiolas en 1860, 1900 y 1930

Adulros Total Hombres Total Mujeres Total
1860 1900 1930 1860 1900 1930 1860 1900 1930

Castilla la Vieja 42 68 9 69 8 98 16 52 83
Leoén 3559 8 60 8 97 12 39 76
Asturias 30 5 8 56 77 97 10 36 81
Galicia 22 35 67 4 57 82 5 17 55
Pais Vasco 38 69 9 53 78 100 23 60 93
Navarra 37 67 91 52 75 94 21 59 88
Aragén 22 42 74 37 56 82 7 29 65
Catalufia 24 48 82 38 60 8 10 36 76
Levante 16 30 62 25 39 71 8 22 53
Andalucfa oriental 17 27 58 25 34 68 10 20 49
Canarias 4 30 50 19 35 5 9 27 46
Andalucia occidental 27 43 67 35 50 74 19 36 60
Castilla la Nueva 24 37 61 38 49 71 10 25 51
Madrid 51 76 92 65 87 98 35 66 86
Espana 27 45 73 42 57 81 12 33 65

Fuente: Nuifiez, 1992, 132, 108 y 111.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 173



P1LAR ERDOZAIN-FERNANDO MIKELARENA

Cuadro 2
Porcentajes de personas adultas alfabetizadas y diferencial de alfabetizados por
sexo en las provincias préximas a Navarra entre 1860 y 1930

1860 1877 1887 1900 1910 1920 1930

A B A B A B A B A B A B A B

Navarra 37 31 46 25 54 23 67 17 73 12 83 8 91 6
Alava 53 47 63 40 72 32 81 23 87 18 95 10 100 7
Guipizcoa 25 16 37 14 46 13 59 10 71 7 8 5 95 4
Vizcaya 36 30 46 27 56 26 68 22 79 19 87 13 94 10
Logrofio 38 47 50 35 57 32 64 26 73 18 79 15 87 12
Huesca 22 31 28 31 36 33 46 31 53 26 66 18 75 16
Zaragoza 23 25 31 26 38 25 43 22 51 19 62 16 76 15

Nota: A: Porcentajes de personas adultas alfabetizadas; B: Diferencial de alfabetizados por sexo.
Fuente: Nufez, 1992, 134-135.

Por otra parte, una cuestién muy interesante es la del diferencial de alfabetizacion
entre los dos sexos. Como se ve, entre las provincias cercanas a Navarra destaca Gui-
puzcoa por los bajos niveles de ese diferencial. De hecho, segin los datos de Nifez
(1992, 134) en ninguna provincia de la mitad norte de Espaiia el diferencial sexual era
tan bajo como en Guipiizcoa. Por lo general, a los niveles guipuzcoanos de diferencial
sexual de la segunda mitad del siglo XIX se llegé en la mitad septentrional del Estado
s6lo en 1920 6 en 1930.

2. El proceso de alfabetizacién en las comarcas navarras

Las fuentes de las que nos hemos servido en este articulo para analizar el proceso de
alfabetizacién en las comarcas navarras son los datos correspondientes al nimero de
personas que sabia leer y escribir que, para cada municipio de Navarra, figura en los
censos publicados de 1860, 1877 y 1930, los tinicos en los que consta esa informacién.
Con ellos hemos estimado los porcentajes de personas alfabetizadas sobre la poblacién
total, los porcentajes de hombres alfabetizados sobre la poblacién masculina total y los
porcentajes de mujeres alfabetizadas sobre la poblacién femenina total. Como se ve,
los resultados que adjuntamos se refieren a las agrupaciones de los municipios nava-
rros en las trece comarcas habituales en este tipo de estudios.

Hemos de advertir que los indicadores que hemos utilizado no son todo lo perfec-
tos que hubiéramos querido ya que habria sido preferible incluir en el denominador,
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envez de la poblacién alfabetizada total global o de cada sexo, a la poblacién en rigor
alfabetizable, es decir, tal y como se suele utilizar en la mayoria de los estudios, la de
mds de diez afios. Lamentablemente, esa informacién a escala municipal no esta dis-
ponible en el censo de 1930, aunque si en los anteriores, por lo que hemos renunciado
a ella. Con todo, trabajar con la poblacién total no ocasiona sesgos de consideracién
porque, segin se aprecia en el Cuadro 3, en 1860 por ejemplo la proporcién de la po-
blacién de més de diez afios era bastante similar en todos los 4ambitos comarcales, si-
tudndose por lo general en el 73 o 74 por ciento de la poblacién total.

Cuadro 3
Proporciones de la poblacién de mas de diez afios
sobre la poblacién total en las comarcas navarras en 1860

%
Valles cantébricos 73.2
Valles meridionales 74.3
Barranca 73.0
Pirineo occidental 73.7
Pirineo oriental 71.8
Cuenca de Pamplona 75.2
Cuenca Lumbier-Aoiz 74.1
Ciudad de Pamplona 82.7
Media occidental 73.5
Media oriental 74.3
Ribera occidental 73.6
Ribera central 74.8
Ribera tudelana 75.0

Fuente: Censo publicado de 1860. Elaboracién propia.

Las tasas de alfabetizacién de la poblacién total, de la poblacién masculina y de la
poblacion femenina de las comarcas navarras revelan diferencias espaciales dignas de
ser resefadas.

Comenzando por la poblacién total, en el Cuadro 4 se aprecia que en 1860 las co-
marcas rurales mis alfabetizadas eran las dos comarcas de la Zona Media, el Pirineo
Oriental y las dos cuencas prepirenaicas, con tasas de entre el 30 y el 33 por ciento. En
un segundo estadio se situaban la Ribera Occidental y la Ribera Central, con tasas del
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25-26 por ciento, emplazdndose la Ribera Tudelana en un terreno intermedio entre las
otras dos comarcas meridionales y la Barranca y el Pirineo Occidental, comarcas éstas
con niveles de entre el 19 y el 20 por ciento. Por 1ltimo, los valles meridionales y los
valles cantdbricos eran las dos comarcas con resultados mas pobres. En ellas s6lo el
12,8 y el 15 por ciento respectivamente de la poblacién total sabia leer y escribir.

Cuadro 4
Tasas de alfabetizacién de la poblacion total
en las comarcas navarras en 1860, 1877 y 1930

1860 1877 1930
Valles cantdbricos 12.8 21.9 56.5
Valles meridionales 15.0 22.7 64.7
Barranca 19.7 29.7 66.3
Pirineo occidental 19.0 32.2 73.8
Pirineo oriental 31.7 38.9 74.7
Cuenca de Pamplona 30.6 39.7 76.2
Cuenca Lumbier-Aoiz 29.8 39.3 77.4
Ciudad de Pamplona 48.4 53.5 80.9
Media occidental 33.0 41.8 71.7
Media oriental 32.2 40.9 74.1
Ribera occidental 26.2 29.4 63.3
Ribera central 25.6 31.5 65.3
Ribera tudelana 221 29.4 59.4

Fuente: Censos publicados de las fechas respectivas. Elaboracién propia.

En 1877 la geografia era similar a la expresada para 1860, si bien con avances en
cada zona de entre ocho o diez puntos porcentuales por lo general y con la diferencia
de que ahora la Barranca y el Pirineo Occidental se colocan a la altura de las comarcas
riberenas.

En 1930 la situacién se modific6. Ahora ya no son las comarcas medias las zonas
mis punteras. L.as cuencas prepirenaicas registran niveles de alfabetizacién mads altos
y también, dos o tres enteros mds abajo, llegan a la altura de la Zona Media las dos co-
marcas pirenaicas. Asimismo, los valles meridionales y la Barranca alcanzan a la Ribe-
ra Occidental y a la Ribera Central con proporciones en todas esas comarcas de entre
el 63 y el 66 por ciento. Para finalizar, en 1930 son la Ribera Tudelana y los Valles Can-
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tabricos, con tasas respectivas del 59,4 por ciento y del 56,5, las comarcas menos alfa-
betizadas.

La consideracién exclusiva de la poblacién masculina introduce algunos matices
(ver Cuadro 5). El mayor porcentaje de hombres alfabetizados estaba en 1860 en el Pi-
rineo Oriental (el 55,1 por ciento), quizds por la necesidad de apertura al exterior de
pastores y almadieros. En el resto de las comarcas la gradacién de los valores es simi-
lar a la de la poblacién total con la salvedad de que la Ribera Tudelana enlaza ahora
con los valles meridionales, la Barranca y el Pirineo Occidental y de que el elevado
analfabetismo de los valles cantdbricos se hace mas patente. Todo ello vale también
para 1877, atin cuando en este aflo, las tasas de los valles cantdbricos y de los valles
meridionales tienden a converger y la posiciéon puntera del Pirineo Oriental ya no es
tan sobresaliente por acercérsele la tasa de la Comarca Media Occidental.

Los datos de 1930 referidos a la alfabetizacién de los hombres se superponen a los
ya vistos para ese afio en relacién con la poblacién total con la excepcién de que el
atraso de los valles cantdbricos se hace mas notorio al ser la tinica comarca en la que la
proporcién de personas alfabetizadas totales es mayor que la proporcién de alfabetiza-
dos de sexo masculino.

Cuadro 5
Tasas de alfabetizacién de la poblacién masculina
en las comarcas navarras en 1860, 1877 y 1930

1860 1877 1930
Valles cantébricos 18.4 27.5 55.5
Valles meridionales 27.5 31.5 66.4
Barranca 32.2 41.7 69.3
Pirineo occidental 29.1 41.1 75.1
Pirineo oriental 55.1 57.9 75.9
Cuenca de Pamplona 43.1 50.5 77.8
Cuenca Lumbier-Aoiz 41.1 47.6 78.2
Ciudad de Pamplona 60.9 62.6 81.5
Media occidental 48.0 533 73.3
Media oriental 41.6 479 75.6
Ribera occidental 38.2 38.4 65.9
Ribera central 36.4 40.7 67.7
Ribera tudelana 31.7 38.6 63.7

Fuente: Censos publicados de las fechas respectivas. Elaboracién propia.
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Los datos de alfabetizacién de las mujeres no introducen apenas nuevas percep-
ciones en la geografia de la intensidad de la alfabetizacién navarra (ver cuadro 6). De-
jando de lado la ciudad de Pamplona, es la comarca Media Oriental en donde en 1860
mayor nimero de mujeres sabia leer y escribir: el 22,2 por ciento para ser mas exactos.
En la otra comarca de la Zona Media y en las dos Cuencas prepirenaicas, la alfabetiza-
cién femenina estaba en torno al 16-18 por ciento. Mas atras, cabe distinguir el grupo
de las tres comarcas meridionales con tasas de entre el 13-15 por ciento. Por el contra-
rio, en casi toda la montaiia la alfabetizacién femenina era también muy débil, no lle-
gando al 8 por ciento, sin paliar, por tanto, el analfabetismo de los hombres.

Curiosamente, la diferencia entre sexos alcanzaria su mayor nivel en el Pirineo
Oriental, ya que el 55 por ciento de hombres alfabetizados de esta zona contrasta po-
derosamente con el 10,1 por ciento de las mujeres.

En el corte posterior de 1877, la dnica novedad resefiable son los importantes
avances consignados en la alfabetizacién femenina de los Valles pirenaicos orientales
y occidentales que llegan a superar ahora a las comarcas riberefias. Por lo demas, el ca-
racter avanzado de la Zona Media y de las Cuencas y el retrasado de los Valles del
Noroeste seguia totalmente en vigor.

Cuadro 6
Tasas de alfabetizacién de la poblacién femenina
en las comarcas navarras en 1860, 1877 y 1930

1860 1877 1930
Valles cantdbricos 7.7 16.1 574
Valles meridionales 7.7 14.1 63.0
Barranca 7.3 16.9 63.2
Pirineo occidental 7.9 229 72.3
Pirineo oriental 10.1 22.5 73.5
Cuenca de Pamplona 16.2 28.2 74.4
Cuenca Lumbier-Aoiz 17.3 29.9 76.6
Ciudad de Pamplona 35.8 43.9 80.5
Media occidental 17.8 29.6 70.2
Media oriental 22.2 33.1 72.6
Ribera occidental 14.8 20.6 60.7
Ribera central 14.1 221 62.8
Ribera tudelana 12.6 20.4 55.0

Fuente: Censos publicados de las fechas respectivas. Elaboracién propia.
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Cuadro 7
Desviaciones tipicas de los valores municipales relativos a la tasa de alfabetiza-
cién de la poblacién total, masculina y femenina respecto a los valores comar-
cales en las comarcas navarras en 1860, 1877 y 1930

1860 1877 1930
PT PM PF P PM PF PI' PM PF

Valles cantébricos 55 7.7 49 101 11.1 95 103 11.6 99
Valles meridionales 71 96 5.0 105 11.7 99 93 89 10.2
Barranca 6.8 119 38 62 92 49 58 61 72
Pirineo occidental 89 134 9.1 120 133 146 47 50 63
Pirineo oriental 49 115 58 7.7 100 98 49 45 74
Cuenca de Pamplona 59 81 63 59 064 74 38 29 52
Cuenca Lumbier-Aoiz 75 86 73 85 85 89 38 37 50
Media occidental 60 74 68 63 65 86 51 57 59
Media oriental 67 94 63 89 95 99 61 67 70
Ribera occidental 62 75 56 78 84 74 73 74 79
Ribera central 55 7.0 47 42 61 36 56 57 6.0
Ribera tudelana 37 54 36 49 65 61 76 78 8.0

Fuente: Censos publicados de las fechas respectivas. Elaboracién propia.

En 1930, por su parte, tal y como se apreciaba en la poblacidn total, las Cuencas
son el espacio més adelantado en lo que respecta al indicador que estamos examinan-
do, seguidas de los Valles pirenaicos que terminan por superar a las comarcas medias.
También los avances en la alfabetizaciéon femenina fueron mucho més intensos en los
Valles Meridionales y en la Barranca que en la Ribera, como lo prueba el hecho de que
ahora aquellas dos comarcas rebasen al tercio meridional. Incluso los Valles Cantabri-
cos ceden la tltima posicion a la Ribera Tudelana, sefialindose ademds con la peculia-
ridad de que en 1930 la alfabetizacién masculina sea en aquellos valles superior a la
femenina, siendo el dnico espacio comarcal en que ello sucede.

Por dltimo, para acabar con esta descripcidn, no referiremos también al grado de
validez de los valores medios comarcales respecto a los valores municipales del espa-
cio que representan. Para ello, hemos estimado en el cuadro 7 las desviaciones tipicas
de los valores municipales relativos a la tasa de alfabetizacion de la poblacién total, de
la poblacién masculina y de la poblacién femenina respecto a los valores comarcales
de esas variables. Como puede advertirse, las desviaciones tipicas mas elevadas, indi-
cadoras de la existencia de unos contrastes mas marcados dentro de los dmbitos co-
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marcales respectivos, solian darse en los Valles Cantabricos y en los Valles Meridiona-
les en 1877 y 1930 y en las dos comarcas pirenaicas en 1860 y 1877.

3. Los factores actuantes en la geografia del proceso
de alfabetizacién rural navarro

En nuestra opinién, los factores explicativos mas importantes de la geografia reseiada
en el apartado anterior del proceso de alfabetizacién rural navarro son el tamaiio de los
municipios, las estructuras agrarias, la presencia de la lengua vasca y las actitudes en
relacién con la alfabetizaciéon femenina.

3.1. E/tamaiio del municipio

Tal y como se coment6 para el conjunto de Espaiia, el tamafio medio de los munici-
pios resultaba ser un factor fundamental a la hora de entender las disparidades espa-
ciales del proceso de alfabetizacién en ambitos rurales.

Como es sabido, el tipo de poblamiento no escapaba a la diversidad interna nava-
rra. Siguiendo la terminologia acufiada por Urabayen (1931, 1959), existe una Navarra
de los caserios, una Navarra de las aldeas y una Navarra de las villas. L.a primera se en-
cuentra al norte de la divisoria de aguas: aunque en ella en realidad el tipo de habitat
es mixto —concentrado y disperso—, la localizacién de unidades rurales aisladas en las
laderas de los montes le confiere un signo distintivo. La segunda abarca una ancha
banda central, desde la divisoria de aguas hasta los valles septentrionales de la Zona
Media. Las aldeas son pequeias entidades de poblacién, con frecuencia de menos de
250 habitantes. Las villas cubren toda la parte meridional de la Zona Media y toda la
Ribera. Son unidades de habitat concentrado y compacto en las que ya no hay huertos
inmediatos a las casas.

Esa geografia del poblamiento tenia repercusiones en la distribucién de los muni-
cipios segun su nimero de habitantes. Tal y como se aprecia en el cuadro 8, por lo ge-
neral las comarcas que en los distintos cortes censales se registraban los mayores nive-
les de alfabetizacién se caracterizaban en 1860 y también, sin grandes variaciones, en
1930 por un predominio aplastante de los municipios cuyos nicleos de poblacién eran
de menos de 500 o de 1.000 personas. En 1860 en la Cuenca de Pamplona los munici-
pios con nicleos de poblacién de menos de 500 habitantes eran el 95,2 por ciento del
total y los de menos de 1.000 habitantes el 100 por cien; en la cuenca LLumbier-Aoiz el
70y el 80 por ciento; en la Comarca Media Occidental el 73,8 y el 86,9 por cientoy en
la Comarca Media Oriental el 52,6 y el 73,7 por ciento. En los valles pirenaicos tam-
bién se comprueban unos porcentajes altisimos: del 70,6 y del 100,0 en los occidenta-
les y del 66,7 y del 90,5 en los orientales.

En la Ribera, en cambio, zona ésta en la que la alfabetizacién estaba por debajo de
las zonas anteriormente mencionadas, posiblemente ello estaria relacionado con el he-
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cho de que la mayoria de los municipios eran de mayores dimensiones. En la Ribera
Occidental en 1860 el 77,8 por ciento de los municipios tenia mds de 1.000 habitantes,
en la Ribera Central el 54,6 y en la Ribera Tudelana el 58,9. En 1930 esos porcentajes
eran sustancialmente mds altos: del 100,0, del 90,9 y del 82,4 por ciento respectiva-
mente, llegando a representar los de més de 2.000 habitantes en torno a la mitad en las
tres comarcas.

Cuadro 8
Distribucién de los municipios de las diferentes comarcas de Navarra
segiin el tamafio medio de sus niicleos de poblacién (niimeros absolutos)

1860 1930
Comarcas A B ¢ D E A B ¢ D E
Valles cantabricos 6 13 6 1 26 9 10 2 26
Valles meridionales 12 1 0 0 13 12 0 0 0 12
Barranca 6 6 2 0 14 7 4 2 1 14
Pirineo occidental 12 5 0 0 17 13 3 0 0 16
Pirineo oriental 14 5 2 0 21 16 4 1 0 21
Cuenca de Pamplona 20 1 0 0 21 20 0 1 0 21
Cuenca Lumbier-Aoiz 7 1 2 0 10 7 1 1 1 10
Media occidental 45 8 5 3 61 45 9 4 3 61
Media oriental 20 8 5 5 38 18 9 6 4 37
Ribera occidental 0 4 9 5 18 0 0 9 9 18
Ribera central 2 3 5 1 11 1 0 4 6 11
Ribera tudelana 3 4 5 5 17 3 0 6 8 17

Nota: A: Tamafio menor de 500 habitantes; B: Tamafio entre 500 y 1000 habitantes; C: Tamafio
entre 1000 y 2000 habitantes; D: Tamafio mayor de 2000 habitantes; E: Total de municipios de
cada comarca.

Fuente: Censos publicados de 1860 y de 1930. Elaboracién propia.
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Cuadro 9
Tasas de alfabetizacién de la poblacion total en la Ribera
segun el namero de habitantes del municipio en 1930

I
Ribera occidental 65.4 61.2 62.9 61.3
Ribera central 75.4 68.4 62.3 70.4 64.7
Ribera tudelana 73.2 58.6 57.5 60.0 59.2

Fuente: Censo publicado de 1930. Elaboracién propia.

De hecho, hemos intentado valorar la incidencia de este factor en la Ribera, donde
no interfiere la circunstancia de los municipios compuestos ni la del habitat disperso,
calculando las tasas de alfabetizacién de la poblacién total segin el nimero de habi-
tantes del municipio (ver Cuadro 9). A pesar de que hay algunas excepciones, si que
se comprueba con bastante claridad una tendencia al descenso en el ndmero relativo
de alfabetizados conforme mayor es el municipio.

En las tres comarcas de la Navarra Himeda del Noroeste también eran mayorita-
rios los municipios de nicleos de poblacién de dimensiones reducidas. En los valles
meridionales los de menos de 500 habitantes suponian el 92,3 por ciento del total de
los municipios y los de menos de 1.000 el 100 por ciento. En la Barranca esas propor-
ciones eran del 42,8 y del 85,7 por ciento. En los valles cantabricos, en los que el habi-
tat disperso de los caserios tenia gran incidencia, esos porcentajes eran algo menores,
del 23,1 y del 73,0 respectivamente.

3.2. Las estructuras agrarias

Otro factor importante se refiere a las estructuras agrarias, en concreto, a la proporcién
de jornaleros y a la proporcién de campesinos propietarios. Hemos abordado estos dos
aspectos por medio del anilisis de las estructuras agrarias de distintas zonas de Nava-
rra a partir del estudio de diversos catastros del primer tercio del siglo XIX efectuado
por Mikelarena (1995) y por medio de los resultados conseguidos por los miembros
del Equipo de Trabajo de la Tierra del Instituto Jer6nimo de Ustariz (1992) en su va-
ciado de varios amillaramientos de finales del siglo XIX.

En lo referente a la proporcién de jornaleros de las distintas comarcas navarras, su
cuantificacién es un asunto espinoso en cuanto que las fuentes censales y las catastra-
les ofrecen numerosos problemas. A nuestro juicio, atin cuando habria que tener en
cuenta que los pequeifios propietarios también formaban parte de la poblacién jornale-
ra, la mejor via de aproximacién es por medio de la cuantificacién de las unidades fa-
miliares que carecian de tierra propia. Sobre esto puede afirmarse los siguiente: en la
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Navarra cantibrica, aunque més de la mitad de las familias carecia de tierra propia, en
rigor habia poquisimos jornaleros agrarios ya que la mayor parte de este sector de fa-
milias desposeidas accedia a la tierra mediante férmulas de arriendo; en los Valles pi-
renaicos y en la Cuenca de Pamplona el tercio de las unidades familiares que era aje-
no a la propiedad de la tierra también en este caso llegaba a cultivarla en calidad de
renteros; en la Navarra Media solamente un 15 por ciento de las familias estaban ex-
cluidas del acceso a la propiedad de la tierra, pudiendo considerarse una parte de ellas
jornaleras propiamente dichas en cuanto que vivian de la venta de su fuerza de traba-
jo; en la Ribera, por dltimo, el 40 por ciento de los grupos domésticos conformaba el
sector de los desposeidos y puede pensarse que una buena porcién de ellos eran jorna-
leros puros ya que menos de una de cada cuatro de esas unidades familiares sin tierra
poseia ganado de labor. Por consiguiente, mientras en la mitad norte la poblacién sin
tierra propia la arrendaba de forma muy general no habiendo apenas jornaleros en sen-
tido estricto, en la Zona Media solamente un 10 por ciento de los grupos domésticos
podrian tacharse de jornaleros, proporcién que en la Ribera afectarfa a un tercio de las
unidades familiares totales.

En lo que respecta a la proporcién de campesinos propietarios, la situacién era la
siguiente. En lo valles cantdbricos constituian la mitad mas o menos de los grupos do-
mésticos, siendo sus propiedades de dimensiones pequefias o medianas. En la Cuen-
ca de Pamplona y en los valles pirenaicos los propietarios eran dos tercios del total de
familias, predominando en esas zonas las propiedades de menos de 10 hectireas. En
la Zona Media las unidades familiares propietarias llegaban a ser el 85 por ciento de
las totales y dos tercios de ellas tenfan menos de 5 hectdreas. En la Ribera el 60 por
ciento de las familias eran propietarias, en su mayoria de pequefios patrimonios infe-
riores a las 10 hectéreas.

Asi pues, los altos porcentajes en todo momento de las cuencas prepirenaicas y de
las comarcas de la Zona Media, asi como los de los valles pirenaicos en 1930, se corre-
lacionan altamente con la elevada presencia relativa en ellos de campesinos propieta-
rios y con la mucha menor de arrendatarios y de jornaleros. Los bajos niveles de la Ri-
bera estarian provocados por la mayor presencia de familias jornaleras en esa zona. En
el caso de la Montafia cantabrica incidirfa el hecho de que la mitad delos grupos do-
mésticos fueran campesinos arrendatarios.

3.3. La presencia de la lengua vasca

Otro factor que, a nuestro juicio, es preciso considerar en lo concerniente a la geogra-
fia de la alfabetizacién en cuanto que podria explicar los bajos niveles relativos de la
Montafa es la presencia de la lengua vasca. Para evaluar su incidencia contamos con
estimaciones aproximadas sobre las cifras absolutas y relativas de vascoparlantes en las
comarcas navarras en 1860y 1930 a partir de los calculos realizados para los municipios
navarras por Erice (1999, 293-296). Esas estimaciones se fundamentan, por un lado, en
las informaciones recogidas por el Principe LLuciano Bonaparte hacia 1863 a partir de
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una encuesta realizada por él mismo y plasmada griaficamente en un mapa’. Esta re-
presentacidn tiene la particularidad de informar de los pueblos navarros en los que se
hablaba euskara, matizando ademads en cuiles se estaba perdiendo y en los que los
vascohablantes constituian menos del 50 por ciento de la poblacién. Por lo tanto, dife-
rencia las localidades en las que se localizaba la frontera linguistica de las localidades
mads meridionales de mdxima intensidad del euskara. Por otro lado, se basan también
en un trabajo de campo realizado en 1935 por Irigaray en el que se clasifican las locali-
dades segtin el conocimiento y el uso del idioma por parte de los nifios, los mayores de
30 afios, los mayores de 50 y los ancianos.

En 1863, la frontera linguistica transcurria a lo largo de una linea hipotética que
uniria los siguientes pueblos: Ciordia (Burunda), Iturgoyen y Estenoz (Guesilaz),
Artazu (Val de Maneru), Puente la Reina, Garinoain y Orisoain (Valdorba), Izco y
Besolla (Ibargoiti), Indurain, Artajo y Mugueta (Urraul Alto), Uscarrés (Salazar) y
Burgui (Roncal). Por su parte, las localidades méds meridionales de mdxima intensi-
dad del euskara serfan algo mas septentrionales ya que serian las situadas en una li-
nea que transcurriria por Ciordia (Burunda), Iturgoyen, Viguria, Salinas de Oro e
Izurzu (Guesilaz), Ibero y Ororbia (Olza), Garrués y Ezcaba (Ezcabarte), Zabaldica
(Esteribar), Beortegui (Liizoain), Arizcuren (Arce), Gallués e Iciz (Salazar) y Vidan-
goz (Roncal).

En 1935, por su parte, las localidades mas meridionales que conservaban la lengua
eran Ciordia (Burunda), Lizarraga (Ergoyena), Erroz (Araquil), Aristegui, Marcalain y
Navaz (Juslapeiia), Iroz (Esteribar), Elia (Egiies), Aguinaga e Iloz (Arriasgoiti), Gurpe-
gui v Artozqui (Arce), Elcoaz (Urraul Alto), Giiesa e Igal (Salazar), Vidingoz y Roncal
(Roncal). Ahora bien, si atendemos a las clasificaciones de localidades que hizo el pro-
pio Irigaray de acuerdo con el conocimiento y el uso del idioma por parte de los nifios,
los mayores de 30 afios, los mayores de 50 y los ancianos, comprobaremos que en el
valle del Roncal y en muchos o algunos pueblos de los valles de Salazar, Aézcoa, Erro,
Esteribar, Anué, Atez, Odieta, Olaibar, Ulzama, Gulina y Araquil el euskera era habla-
do por los tramos de edades superiores.

Segin las estimaciones de Erice en 1860 el 90 por ciento de la poblacién seria vas-
coparlante en la totalidad de los Valles Cantédbricos, de los Valles Meridionales y de la
Barranca. En los valles pirenaicos occidentales y en los valles pirenaicos orientales la
mayoria de los municipios tendrian ese porcentaje excepto Arce (73 por ciento), Este-
ribar (83 por ciento), Garde (75 por ciento), Gallués (41 por ciento), Burgui (12 por
ciento), Urraul Alto (7 por ciento) y Castillo Nuevo, Navascués, Romanzado y Urraul
Bajo en los que no habria ningiin euskaldun.

En la Cuenca de Pamplona en diversos valles la poblacién vascoparlante seria in-
ferior a la mitad de la poblacién (Elorz, Aranguren, Echauri, Cizur, Galar, Egiiés y
Ansoain y los municipios de Arraiza, Belascoain, Vidaurreta, Huarte, Tiebas y Villa-
va) y en otros seria superior al 50 por ciento (Ezcabarte, Olza, Ollo, Gulina, Iza y Jus-

3. BONAPARTE, L.L., Carte des sept provinces basques mostrant la délimitation actuelle de l'euscara et divi-
sidn en dialectes, sous-dialectes et variérés, Londres, Stanford’s Geographical Stablishment, 1863.
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lapefia y los municipios de Ciriza y Zabalza). En la cuenca Lumbier-Aoiz todos los
pueblos menos Lumbier (con ningin euskaldin) y el valle de Unciti (con un porcen-
taje del 54 por ciento), tendrian proporciones de vascoparlantes inferiores al 50 por
ciento.

En la Zona Media habria municipios en los que los vascoparlantes representarian
menos de un 25 por ciento de la poblacién (como Artazu, Guirguillano y los munici-
pios de Valdizarbe y de la Valdorba) y también otros con proporciones mayores como
Guesdlaz (33 por ciento) y Goiii (75 por ciento).

En 1930 no habia ninguna comarca en la que todos los municipios tuviesen por-
centajes de vascoparlantes del 90 por ciento segun las estimaciones de Erize. En los
valles cantdbricos todos los municipios tenian ese porcentaje menos Vera (con un 70).
En los valles meridionales tenfan una proporcién del 90 por ciento Araiz, Basaburia,
Betelu, Echarri, Imoz y Larraun, bajando al 70 Anué, Lanz y Ulzama, al 50 Atez, al 32
Odieta y al 7 por ciento Olaibar. En la Barranca todos los pueblos llegaban al 90 por
ciento a excepcion de Arruazu (80), Alsasua y Olazagutia (50 por ciento), Ciordia (40)
y Araquil (17). En los valles pirenaicos algunas localidades estaban situadas en el 90
por ciento de vascoparlantes (como Abaurrea Alta, Abaurrea Baja, Aria, Orbara, Valcar-
los, Villanueva, Esparza y Jaurrieta). En los demds pueblos pirenaicos los vascoparlan-
tes eran, con algunas salvedades (Garralda y Oronz), por lo general menos de la mitad
de la poblacién.

En las cuencas prepirenaicas, por iltimo, no habia euskaldunes, siendo las dnicas
salvedades los valles de Iza, Juslapefia y Lizoain con porcentajes inferiores al 15 por
ciento.

Bajo todos esos datos, resulta evidente que existe una fuerte correlacién entre el
elevado nimero relativo de vascoparlantes existente en una comarca y los menores ni-
veles relativos de alfabetizaciéon, comprobandose asimismo que en las zonas donde
desapareci6 o remitié intensamente el euskara entre 1860 y 1930 (tales como los valles
pirenaicos o la Cuenca de Pamplona), precisamente zonas de pequefios municipios
como los de la Zona Media, rapidamente se alcanzaron altisimos niveles de alfabetiza-
ci6n, rebasindose en 1930 a las comarcas del tercio central que hasta entonces ocupa-
ban las primeras posiciones. L.o que estamos diciendo queda corroborado, por ejem-
plo, en el Cuadro 10 en el que se percibe que en 1860 los municipios de la Cuenca de
Pamplona en los que la proporcién de vascoparlantes era inferior al 50 por ciento te-
nian niveles de alfabetizacién superiores a los municipios en los que el nimero relati-
vo de euskaldunes estaba entre el 50 y el 90 por ciento.

Las causas de lo que estamos diciendo tendrian que ver con la circunstancia de
que los nifios de las zonas mas vascoparlantes tenian que enfrentarse a un sistema
educativo en castellano con todas las disfuncionalidades que ello acarreaba y que, en
dltima instancia, unido al corto nimero de afios de escolarizacién real de muchos ni-
fios se saldaba en unos logros alfabetizadores por parte de la escuela ciertamente dé-
biles. Y es que, a pesar de la retérica de la prensay de las formaciones politicas con-
servadoras a favor del euskara, los vascoparlantes en Navarra estaban totalmente
desatendidos en lo relativo a sus situaciones en la vida practica no habiendo existido
ninguna iniciativa legal que mejorara las deficiencias que estamos citando hasta la fa-
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llida coyuntura autonomista de 1931-1932*. Por supuesto, a todo ello se uniria en la
zona mds vascoparlante otros factores ya mencionados como el habitat disperso y la
elevada presencia de campesinos arrendatarios.

Cuadro 10
Tasas de alfabetizacién en la cuenca de Pamplona en 1860 segtn el porcentaje
de poblacién vascohablante

TAPT TAPM TAPF
0-49 por ciento 32.0 44.5 17.7
50-90 por ciento 28.1 40.9 13.5
Media comarcal 30.6 43.1 16.2

Fuente: Censo publicado de 1860. Elaboracién propia.

3.4. Las actitudes en relacion con la alfabetizacion femenina

Otra cuestién de interés es la relativa a las actitudes de las familias sobre la alfabetiza-
ci6on femenina. Tal y como se vié mds arriba, los datos guipuzcoanos sobresalian en to-
dos los cortes censales del periodo 1860-1930, tanto en relacién con el conjunto del
Estado como con las demds provincias, por los bajos valores del diferencial entre las
tasas de alfabetizacién de la poblacién masculina y de la poblacién femenina. En el
contexto de las comarcas navarras, segin puede apreciarse en el Cuadro 11, en todo
momento fueron los valles cantdbricos los que se distinguieron por tener los valores
mds bajos del diferencial entre las tasas de alfabetizacién de la poblacién masculina y
de la poblacién femenina, hasta el punto de llegar a 1930 con una tasa de alfabetiza-
ci6n femenina superior a la masculina, lo cual es una excepcionalidad tanto en Nava-
rra como en Espafia. Mientras ese diferencial estaba en 1860 y 1877 en torno al 11 en
dicha comarca, en las demds comarcas navarras frisaba el 20 o lo superaba abiertamen-
te. Asimismo, a la altura de 1930, mientras en el resto de la Montafia y de la Zona Me-
dia ese diferencial estaba por lo general entre valores de 3 y 4, en la Ribera registraba
valores mds altos, alcanzando en la Ribera Tudelana el 8.7.

Esos valores se ratifican desde el punto de vista de las tasas de alfabetizacién mas-
culina y femenina de los municipios de cada comarca en 1930. En ese afio en los valles

4. Los proyectos de Estatuto Vasconavarro y de Estatuto Navarro de 1931 y 1932 afirmaban la ofi-
cialidad del euskara en las zonas vascoparlantes y la introduccién de ese idioma en la ensefianza como
lengua vehicular. Cfr. GARCIA-SANZ MARCOTEGUL, A., IRIARTE LOPEZ, I. y MIKELARENA PENA, F., Histo-
ria del navarrismo (1841-1936). Sus relaciones con el vasquismo. Pamplona, Universidad Publica de Nava-
rra, 2002, pp. 286-290.
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cantdbricos 14 de los 26 municipios de dicha comarca constataban porcentajes de mu-
jeres que sabian leer y escribir superiores a los masculinos. A su vez, ello sucedia en 3
de los 12 de los valles meridionales, en 3 de los 14 municipios de la Barranca, en 4 de
los 16 del Pirineo Occidental, en 6 de los 21 del Pirineo Oriental, en 4 de los 21 de la
Cuenca de Pamplona, en 2 de los 10 de la Cuenca Lumbier-Aoiz, en 15 de los 61 de la
Comarca Media Occidental y en 9 de los 37 de la Comarca Media Oriental. Por el con-
trario, en toda la Ribera ello solamente sucedia en dos municipios.

Cuadro 11
Diferencial entre las tasas de alfabetizacién de la poblacién masculina y de la
poblacién femenina en las comarcas navarras en 1860, 1877 y 1930

DS DS DS

1860 1877 1930
Valles cantébricos 10.7 114 -1.9
Valles meridionales 19.8 17.4 3.4
Barranca 24.9 248 6.1
Pirineo occidental 21.2 18.2 2.8
Pirineo oriental 45.0 354 2.4
Cuenca de Pamplona 26.9 223 3.4
Cuenca Lumbier-Aoiz 23.8 17.7 1.6
Ciudad de Pamplona 25.1 18.7 1.0
Media occidental 30.2 23.7 3.1
Media oriental 19.4 14.8 3.0
Ribera occidental 23.4 17.8 5.2
Ribera central 22.3 18.6 4.9
Ribera tudelana 19.1 18.2 8.7

Fuente: Censos publicados de las fechas respectivas. Elaboracién propia.

No resulta facil hallar explicaciones correctas de las diferencias espaciales de la al-
fabetizacién femenina porque, tal y como Pérez Moreda (1997, 244-245), basindose
en Ferndndez Méndez (1993), ha sefialado, existen “dos tipos de inversion en educacion:
el capital humano de mercado, acumulado durante el proceso de educacion formal y técnico, del
que depende bdsicamente el salario obtenido en el mercado laboral, y el capital humano domés-
tico, destinado, mediante la dedicacion de tiempo y recursos familiares, a aumentar la produc-
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tividad del trabajo en el hogar. Las familias con valores mds tradicionales dirigen hacia las hi-
jas mayores inversiones en capital humano doméstico, y dotan a los hijos con mds capital hu-
mano de mercado”. Asi pues, en un contexto de economia tradicional preponderante-
mente agraria, la finalidad perseguida por la inversién en la educacién de las hijas no
seria inicamente facilitar la incorporacién de la mujer en dmbitos industriales o urba-
nos de fuera de la localidad de origen, sino que también podria ser acrecentar el valor
de la mujer en el mercado matrimonial del propio pueblo o del entorno cercano en
cuanto que su alfabetizacién supondria un valor afiadido positivo en la economia fami-
liar a la que accediera tras su matrimonio. “La educacion dela mujer, en los niveles de en-
sefianza primaria sobre todo, hubo de ejercer una especial influencia sobre el crecimiento econd-
mico, y en modo alguno deben subestimarse sus efectos en la educacion informal de los hijos, en
la mayor dotacion a éstos de capital humano en salud, y en otras formas de calidad aiiadida al
hogary transmitida a la generacion siguiente por madres cada vez mds instruidas” , aspectos
todos ellos remarcados por autores del primer tercio de siglo como deberes sociales de
cardcter prioritario porque cada vez era mds obvia su contribucién al bienestar indivi-
dual y colectivo (Pérez Moreda, 1997, 247).

Por todo ello, constituye todavia un reto de futuro profundizar en las razones que
empujaban a las familias de los valles cantdbricos (y en menor medida, a las de las de-
mds comarcas septentrionales y centrales de Navarra) a invertir en la instruccién de las
hijas antes que en la de los hijos de cara a proporcionarles un cierto bagaje cultural.
Contestar a esa pregunta exige indagar en sus pautas migratorias y en si su mayor alfa-
betizacién estaba conectada con una importante emigracién de las mujeres de cara a
facilitar su colocacién matrimonial y/o profesional en el servicio doméstico o en otro
tipo de actividades socioprofesionales fuera del pueblo nativo. También conlleva re-
construir las pautas matrimoniales de las alfabetizadas y de las no alfabetizadas por si
pudiera corroborarse si las primeras consiguieron casarse “mejor”’ que las segundas.
También en un estadio ulterior de andlisis acarrearia analizar si las mujeres alfabetiza-
das protagonizaron pautas mas modernas de fecundidad matrimonial y si consiguieron
para sus hijos trayectorias educativas y profesionales mas ambiciosas. Sea como sea,
mencionando todo ello como proyecto de futuro mas que como cualquier otra cosa, de
momento quizas sea suficiente citar que el hecho del débil diferencial sexual entre hi-
jos e hijas en la Navarra cantédbrica tendria que ver con pautas tendentes a la valora-
ci6n de las mujeres y que podrian conectarse, por ejemplo, con el hecho de que en
aquella zona las mujeres fueran designadas herederas en mucha mayor medida que los
hombres, al contrario de lo que sucedia en el resto de la Navarra troncal, tal y como
hemos corroborado en un articulo todavia inédito (Erdozadin y Mikelarena, 2003).
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Legitimacién del sistema capitalista a través de la
ensefianza de la historia durante el franquismo

Emilio Castillejo Cambra

“Tipos de casino./(...) | Don Blas era para Andrés un caso digno de estudio. A pesar de su inteli-
gencia, no notaba lo que pasaba a su alrededor; la crueldad de la vida en Alcolea; la explotacion ini-
cua de los miserables por losricos, la falta de instinto social, nada de esto para él existia, y si existia,
tenia un cardcter de cosa libresca, servia para decir:/ - Dice Scaligero..., o: afirma Huarte en su
‘Examen de ingenios...”” (Pio Baroja, El 4rbol de la ciencia, Alianza, Madrid, 1997, p. 176)

“Consolador que después de nuestra tragedia, sea un paladin de FE y T de las JONS, sefior
Areilza, quien haga estas afirmaciones (...): ‘Nada mds lejano de nuestro propdsito y aun opuesto a
nuestra doctrina que el suponer a la ordenacion nacional sindicalista incompatible y menos hostil a la
personalidad libre del empresario, como rector en su unidad de produccion privada’l Empresario que
volverd a acumular riquezas, que legard a sus hijos, quienes, encontrando facil el camino abierto cae-
ran fdcilmente en la molicie” (Pio Baroja, Desde el exilio, Caro Raggio, Madrid, 1999, p. 87).

1. Introduccién: descripcion “emic” de los manuales de historia

Isidoro Moreno, distingue entre el método de andlisis social “emic”, idealista, que
concibe la cultura como un fenémeno exclusivamente cultural y un andlisis “etic” que
quiere situar la cultura en un contexto social o econémico’. Esta es una diferencia con-
ceptual que ha sostenido tradicionalmente el marxismo® La historiograffa, no necesa-

1. MORENO, Isidoro, Cultura y modos de produccion. Una vision de la antropologia desde el materialismo
fhistorico, Editorial Nuestra Cultura, Madrid, 1979, pp. 214-215.

2. MARCUSE, H., Cultura y sociedad, Sur, Buenos Aires, 1968, p. 49 (Cit. BELTRAN, F., Politica y refor-
mas curriculares, Servei de Publicacions Universitat de Valéncia, Valeéncia, 1991, p. 27). Marcuse diferen-
cia también un concepto de cultura que vincula el “espiritu con el proceso histérico de la sociedad” y
otro que “contrapone el mundo espiritual al mundo material” y que “eleva la cultura a la categoria de
un (falso) patrimonio colectivo y de una falsa universalidad”, y que estd asociado a expresiones como

» o«

“cultura nacional”, “cultura germana”, “cultura latina”, etc.
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riamente vinculada al materialismo histérico, ha integrado sin dificultad los conceptos
de “historia total” o “historia global”, que no son sino una reformulacién del an4lisis
“etic” de la cultura, los conceptos o de toda la realidad. Desde los distintos campos
del conocimiento, muchos investigadores han puesto en evidencia “lo que se escon-
de” detras de ciertas formas de pensamiento, formas culturales y creencias, asumidas
con naturalidad y sin critica por la colectividad?®, o por especialistas como los historia-
dores*.

El objetivo fundamental de este trabajo es el andlisis de “lo que se esconde” de-
trds de las afirmaciones de los manuales franquistas sobre el sistema capitalista, apa-
rentemente neutras, una vez convenido con Raimundo Cuesta Fernidndez que “la his-
toria escolar no es un mero destilado de la historia universitaria”, de la ciencia®, sino
que detrds de la misma existe una “panoplia de agentes” que determinan y definen el
curriculum®. Las manipulaciones en torno al Capitalismo, lo mismo que en torno a
otros conceptos de carécter social o politico reflejadas en los manuales de historia del
franquismo —y no s6lo de él-, hay que encuadrarlas bajo el concepto de “represion
ideolégica””. Efectivamente, a través de la omisién y manipulacién de conceptos, se
va a impedir al alumno definir claramente los problemas sociales y su origen, una sen-
sibilidad por los mismos y la adquisiciéon de una conciencia de clase.

A pesar de su trascendencia, el tratamiento que de determinados temas sociales re-
alizan los manuales de historia del franquismo, que sepamos, sélo ha sido estudiado
de forma tangencial, no de forma especifica, mientras otros aspectos como el naciona-
lismo espaiiol se han sobredimensionado. Algunos de los trabajos versan sobre aspec-
tos monograficos muy concretos, siempre de forma aislada (“emic”) del hecho social:
la IT Republica y la Guerra Civil tanto en los manuales de Bachiller’, como en los de

3. Algun ejemplo: ESTEFANIA, Joaquin, Contra el pensamiento iinico, Taurus, Madrid, 1997, pp. 27-48,
cuestiona algunos de los asertos asociados al pensamiento Unico; BOURDIEU, Pierre, Contrafuegos 2. Por
un movimiento social europeo, Anagrama, Barcelona, 2001 pp. 96-99, ha cuestionado también la légica y
frases hechas y otros procedimientos impuestos por los medios de comunicacién y que tienden a refor-
zar la idea de que el capitalismo es una especie de sistema natural.

4. FONTANA, Joseph, Introduccion al estudio de la historia, Critica, NIU (Nuevos Instrumentos Uni-
versitarios), Barcelona, 1999, pp. 106-110, 123-133, 144-165, cuestiona el éxito del capitalismo, la supe-
rioridad técnica de Occidente o los mitos asociados convencionalmente a lo que conocemos como Revo-
lucién industrial. FONTANA, J., Historia: Andlisis del pasado y proyecto social, Barcelona, Critica, 1999, p.
256, cuestiona la construccién de la historia que tiene como guia “el motor del progreso”, que conduce
“a interpretar como avance todo lo que se aproximaba, en una u otra forma a la tecnologia y a las formas
de organizacién social de la industrializacién moderna”: por ejemplo, la revolucién neolitica como anti-
cipo de la revolucién industrial moderna.

S. CUESTA FERNANDEZ, R., Sociogénesis de una disciplina escolar: /a Historia, Ediciones Pomares-Co-
rredor, Barcelona, 1997, p. 67.

6. Ibidem, p. 19.

7. Es el término que usa Francisco Moreno para referirse a la represion de las mentes llevada a
cabo por el franquismo y que se suma a la represién fisica, econémica, laboral...: ver en JULIA, Santos
(Coord), Victimas de la Guerra Civil, Temas de Hoy, Madrid, 1999, pp. 351-360.

8. ALvaREZ OsEs, José Antonio y otros, La guerra que aprendieron los espaiioles. Repiblica 'y guerra civil
en los textosde bachillerato (1938-1983), Los libros de la Catarata, Madrid, 2000. ALVAREZ OSES, José An-
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“Formacién del Espiritu Nacional”’, la crisis del 98", la decadencia espafiola del siglo
XVII", el descubrimiento y conquista de América'?, el mantenimiento de ciertos mi-
tos tradicionales sobre el tema de los moriscos', la evolucién de la imagen de Franco
a través de los manuales', la dialéctica entre el europeismo y el nacionalismo en los
cuestionarios y programas de formacién de Maestros a lo largo del siglo XX, ciertos
valores ideolégicos como el heroismo, la Providencia, la Cruzada, el orgullo nacional,
el amor a la Patria y a su Caudillo salvador contenidos en los libros de lectura histéri-
cos'®, la transmision de valores religiosos”, del autoritarismo®...

Un segundo grupo de trabajos aborda un contenido ideolégico concreto, el Nacio-
nalismo espaiiol, sobredimensionado quiza por el hecho de que la organizacién terri-
torial del Estado es todavia en la actualidad una cuestién abierta. No deja de ser signi-
ficativo que uno de los promotores de los andlisis de manuales de historia en Espaiia,
Rafael Valls, considere la exaltacién patridtica la “finalidad fundamental de la ense-
fianza de la historia”". Lia difusién del nacionalismo a través de los manuales ha sido
el tema central de los estudios referidos a toda la historia contemporanea, como es el

tonioy otros, “La historia en los textos de bachillerato (1938-1975). Proyecto de investigacién y andlisis
de un tema: la Segunda Republica”, en Revista de Bachillerato, n° 9, enero-marzo 1979, pp. 2-18; HARO,
Juan y otros, “ La Guerra Civil en los textos de Bachillerato (1938-1978)”, en Historia 16, n° 63, Afio VI,
1981, pp. 107-116.

9. GARNACHO DEL VALLE, Antonio, “Ideologia y ‘Formacién del Espiritu Nacional’. ;Qué pudie-
ron conocer nuestros escolares de la Guerra Civil?”, en Z2er, n° 10, octubre, 1996, pp. 11-25.

10. CALFREIRE, Ignacio y otros, “E1 98 en el aula de historia: 1938-1981”, en Misceldnea en cincuen-
tenario del Instituto Cervantes, MEC, Madrid, 1982, pp. 329-356.

11. CAL FREIRE, Ignacio y otros, “La decadencia espafiola del siglo XVII en los textos de Bachille-
rato”, en Homenaje a Antonio Domingues Ortiz, MEC, Direccién General de Ensefianzas Medias, Madrid,
1981, pp. 889-917.

12. FEBO, Giuliana di, “Scoperta e conquista nei manuali di storia nella Spagna franchista (1948-
1955)”, en Dimensioni e problemi della ricerca storica, n° 2, 1999, pp. 63-88.

13. BEAS MIRANDA, Miguel “Los moriscos: adoctrinamiento y legitimacién histérica en los libros de
texto”, en IX Congreso de Historia de la Educacion, EI Curriculum: historia de una mediacion social y cultural,
Ediciones Osuna, Granada, 1996, pp. 49-57.

14. NGUETA, Yao, “Le géneral Franco dans les livres scolaires franquistes et postfranquistes”, en
CIR.EM.IA., Lenseignement primaire en Espagne et Amerique Latine du XVIII¢ siécle d nos jours. Politiques
educatives et redlités scolaires, Publications de I’Université de Tours, 1986, pp. 381-401.

15. DELGADO CORTADA, Consuelo, “La ensefianza de la historia entre el exclusivismo nacionalista
y la convivencia internacional: la formacién histérica de los maestros en el siglo XX”, en X Cologuio de
Historia de la Educacion, El Curriculum: historia de una mediacion social y cultural, Ediciones Osuna, Gra-
nada, 1996, pp. 407-418.

16. GERVILLA CASTILLO, Enrique, La escuela del Nacional-Catolicismo. Ideologia y educacion religiosa,
Impredisur, Granada, 1990.

17. GERVILLA CASTILLO, Enrique, La ideologia religioso-educativa en la escuela espaiiola a través de la
legislacion y los textos escolares (1938-1953), PCC, Madrid, 1990.

18. MIGUEL, A. de, “La transmisién de las ideologias autoritarias a través de los textos escolares”,
en Cuadernos de Pedagogia, Suplemento n° 3, “Fascismo y Educacién”, septiembre 1976, pp. 32-34.

19. VALLS MONTES, Rafael, “La exaltacién patriética como finalidad fundamental de la ensefianza
de la Historia en la educacién obligatoria®, en Diddctica de las Ciencias Experimentales y Sociales, n° 5,
1991, pp. 34-47
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caso de algunos trabajos del citado autor®, o de Ramén Lépez Facal®. Los estudios de
lenguajes no escritos presentes en los manuales también tienen como eje central los
contenidos nacionalistas®.

Igualmente los trabajos realizados sobre los manuales del Plan de Bachiller de
1938, el mis estudiado del franquismo, tienen como eje fundamental el tema de la
construccién nacional espafola a lo largo de la historia®. LLa esporddica referencia a
ciertos contenidos sociales (organicismo, elitismo...), siempre estd subordinada a otros
temas (pueblo, nacién, Dios...), a pesar de que, como lo entiende E. Hobsbawm, el na-
cionalismo no es sélo un fenémeno cultural, sino que actiia como un “sustituto de la cohe-
sion social”’?. El nacionalismo, por tanto, sélo ha sido analizado desde un punto de vis-
ta “emic”.

Un tercer tipo de estudios corresponde a los trabajos de autores que han intentado
una visién global sobre la ensefianza de la historia en la Edad Contemporénea (incluido
obviamente el franquismo), desde que la asignatura de historia aparece en el curricu-
lum. Es el caso de Raimundo Cuesta Ferndndez, que entre otras aportaciones, distingue
los objetivos que persigue el cédigo disciplinar de la historia tanto dentro del “Modo de
Educacién Tradicional Elitista” (desde la época de Isabel IT hasta los afios 60), como en
el “Modo de Educacién Tecnocritico de Masas”, asentado con la L.G.E. de 1970 y vi-
gente hasta hoy®. Los modelos de este autor son tremendamente ttiles, pero sus traba-
jos no incluyen apenas el andlisis del contenido de los manuales propiamente dichos.

20. VALLS MONTES, Rafael, “Los manuales escolares espafioles de Historia”, en Dossier X1.1 Jorna-
des d’Historia de ' Educacié als Paisos Catalans, celebrados en Bellaterra en octubrede 1995, Educacid i Histo-
ria. Revista d’Historia de ' Educacié, n° 3, 1997-1998, pp. 120-130.

21. LorEZFAcAL, Ramén, “El nacionalismo espafiol en los manuales de historia”, en Educacid i
Historia. Revista d’Historia de 'Educacid, n° 2, Barcelona, 1995, pp. 119-128; LOPEZ FACAL, Ramén, “La
nacién ocultada”, en Juan Sisinio Pérez Garzén y otros, La gestion dela memoria. La historia de Espaiia al
servicio del poder, Critica, Barcelona, 2000, pp. 111y ss.

22. VALLS, Rafael, “Las imdgenes en los manuales escolares espaiioles de historia, ¢ilustraciones o
documentos?”, en [ber, n° 4, 1995, pp. 105-119.

23. VALLS MONTES, Rafael, La interpretacion de la historia de Espaiia y sus origenes ideoldgicos en el ba-
chillerato franquista (1939-1953), Instituto de Ciencias de la Educacién, Universidad de Valencia, 1984.
Prélogo de Pedro Ruiz Torres. Ejemplar mecanografiado. VALLS MONTES, Rafael, “Lia historia ensenya-
da a la época franquista”, en L'Aveng, n° 169, abril 1993. Resume los contenidos del trabajo anterior. Ver
también: VALLS, Rafael, “El Bachillerato Universitario de 1938: primera aproximacién al modelo uni-
versitario franquista”, en CARRERAS ARES, J]. (Coor.), La Universidad espaiiola bajo el régimen d ¢ Franco,
Institucién Fernando el Catdlico, Zaragoza, 1991. VALLS MONTES, Rafael, “Ideologia franquista y ense-
fianza de la historia en Espafia, 1938-1953”, en J. Fontana (Ed.), Espadia bajo e/ franquismo, Critica, Bar-
celona, 2000, pp. 230-245. MARTINEZ TORTOLA, Esther, La enseianza dela historia en el primer bachillera-
to franquista (1938-1953), Tecnos, Madrid, 1996. MARTINEZ R1SCO DAVINA, Luis, O ensino da Historia no
Bachallerato Franquista (periodo 1936-1951). A propagacion do ideario franquista a traves dos libros de texto,
Edicié Do Castro, A Coruiia, 1994.

24. HossBawM, E. y RANGER, T. (eds.), La invencion de la tradicion, Critica, Barcelona, 2002, pp.
313-314.

25. CUESTA FERNANDEZ, Raimundo, Sociogénesis de una disciplina escolar: la Historia, Ed. Pomares-
Corredor, Barcelona, 1997. CUESTA FERNANDEZ, R., Clio en las aulas: la enseiianza de la historia en Espaiia
entre reformas, ilusiones y rutinas, Akal, Madrid, 1998.

194 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



LEGITIMACION DEL SISTEMA CAPITALISTA A TRAVES DE LA ENSENANZA DE LA HISTORIA...

Otra visién de conjunto sobre la ensefianza de la historia, nos la ofrece Carolyn P.
Boyd. Para esta autora, en el primer periodo franquista (1936-1953), la historia se con-
cibe como una “terapia” del sentimiento contra el separatismo y el comunismo. En el
segundo periodo (1953-1975), se empiezan a destruir mitos, la “retérica hiperbélica”
del periodo anterior, y llega a hablar de la “despolitizacién y la europeizacién del pro-
grama”, de tal forma que se impone la “amnesia” como finalidad, pues el régimen bus-
ca justificarse no a través de la historia, sino del desarrollo econémico®. Detrds de este
trabajo subyace la idea de que las tinicas ideologias que se esconden tras los manuales
son Nacionalcatolicismo y Falangismo y que la dnica forma de politizar es nacionali-
zar. No se tiene en cuenta que mientras los manuales se desprenden de mitos nacio-
nalcatélicos, asumen los de la Tecnocracia, que evidentemente también es una ideo-
logia. Por tanto, no despolitizan.

Un cuarto conjunto de trabajos aborda ciertos contenidos ideoldgicos de los ma-
nuales y materiales didicticos del periodo franquista, en que se analizan puntualmente
ciertas concepciones sociales aparecidas en los manuales, pero no de forma especifica,
ocupando incluso un espacio secundario o marginal. Gregorio Cdmara Villar analiza
ciertos componentes ideoldgicos del Nacionalcatolicismo, como el concepto jerarqui-
co-autoritario de la realidad social y politica, la visién totalizadora y organicista de la
sociedad, el corporativismo, el antiliberalismo, el anticomunismo..., defendidos expre-
samente en los libros de lectura de Primaria?. Manuel Ferraz Lorenzo, junto a otros
contenidos, cita el elitismo que preside los manuales de historia editados por el Institu-
to de Espafa en 1939%. Clementina Garcia Crespo a través de redes léxicas, estudia
conceptos con contenido social, extraidos de los libros de lectura a lo largo del franquis-
mo, como “trabajo” o “familia”, junto a otros como “religién”, “escuela”, “nacién”, “Gue-
rra Civil”?.

Maria Clemente Linuesa, aplica el modelo de andlisis lingiiistico estructural de
A.J. Greimas al tema “Reyes Catélicos” en libros de historia de Primaria. El resultado
al que llega es que en los libros del periodo 1945-1970, el eje basico fundamental es la
“Unidad Nacional” frente a un “oponente”, la nobleza, lo que le permite establecer
ejes semdnticos ideoldgicos: sentimiento nacional/ sentimiento universalista; antilibe-
ralismo/liberalismo, autocracia/ democracia; fuerza/ diplomacia; religiosidad/ laicis-
mo... En los manuales del periodo 1970-1973, en consonancia con la ideologia tecno-

26. BovD, Carolyn P, Historia patria. Politica, historia ¢ identidad nacional en Espajia: 1875-1975, Po-
mares-Corredor, Barcelona, 2000, pp. 237-260.

27. CAMARA VILLAR, Gregorio, Nacional Catolicismo y Escuela. La socializacion politica del franquismo,
Hesperia, Jaén, 1984.

28. FERRAZ LLORENZO, Manuel, “L.o més explicito de un curriculum poco oculto. La visién de la
Historia de Espaiia en los primeros manuales escolares franquistas (1936-1939)”, en IX Cologuio de His-
toria dela Educacion, El Curriculum: historia de una mediacion social y cultural, Ediciones Osuna, Granada,
1996, pp. 297-306.

29. GARcia CRESPO, Clementina, Léxico ¢ ideologia en los libros de lectura de la escuela primaria (1940-
1975), ICE Universidad de Salamanca, Salamanca, 1983.
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cratica, “ la economia (...) serd contemplada como un factor primordial en la creacién
de un Estado fuerte”.

Esta misma autora analiza los textos de primaria del franquismo a lo largo de tres
periodos (1945-1965; 1965-1970; 1970-1975) y comprueba a través de “categorias/ fre-
cuencia” (categoria o sistema geohistérico, econdémico, social, politico, mentalidades,
cultural), la permanencia del modelo tradicional de ensefianza de la historia, centrada
en la narracién de hechos politicos y militares, y el retraso con que se introducen las
novedades historiogrificas de los “Annales”, de tal forma que sélo a partir del periodo
1970-1975 van ganando importancia cuantitativa los hechos econémicos y sociales.
Este fenémeno lo atribuye a la excesiva demora con que, a su vez, se introducen en
Espafia los nuevos paradigmas historiograficos®. Esta afirmacién puede dar lugar a la
falsa idea de que los manuales reflejan exclusivamente los cambios producidos por la
difusién de la historiografia, como si no hubiera otras intenciones y circunstancias que
determinan el mantenimiento de ciertos mitos en los manuales.

No existe, que sepamos, ningin trabajo especifico, que abarque todo el periodo
franquista, sobre la visién que aparece en los manuales de temas socioeconémicos
como, por ejemplo, el Capitalismo y su relacién con las concepciones socioeconémicas
propias de aquellos que detentan el poder durante el franquismo: catélicos, falangis-
tas, tecnécratas... Es precisamente el objetivo que nos proponemos aqui. Se contrasta
en este trabajo la visién que sobre el Capitalismo ofrecen los manuales de los distintos
planes: el pensamiento contrarrevolucionario presente esencialmente en los manuales
de Primaria, PREU y Bachiller de 1938, 1953 y 1957, el pensamiento “revolucionario”
de Falange que ofrecen principalmente los manuales de FEN y el pensamiento tec-
nécrata que asoma en los manuales de los planes de Bachiller de 1957, 1967 y muchos
de EGB y BUP. Es necesario desde el principio hacer dos advertencias. Primero, que
estas tres concepciones no aparecen aisladas, sino de forma promiscua. Frecuente-
mente se mezclan en los mismos manuales: los de FEN, por ejemplo, ademis de las
concepciones sociales de Falange, en los afios 50 asumen principios contrarrevolucio-
narios y en los iltimos 60 concepciones tecndcratas; de la misma manera, los manua-
les del Plan de Bachiller de 1967, EGB o BUP, mas determinados por la Tecnocracia,
pueden conservar elementos contrarrevolucionarios ¢ incluso falangistas. Segundo,
que a pesar de las evidentes diferencias entre ellas, coinciden en la represién ideol6-
gica, es decir la erosién de la conciencia social del alumno e impiden o limitan el refle-
jo de los avances de la ciencia historiogrifica en los manuales. Su promiscuidad es po-
sible porque no son concepciones contradictorias. Esa ausencia de contradicciones es
lo que permite abordar la dictadura franquista de forma unitaria tal y como recomien-
dan algunos de sus estudiosos®.

30. CLEMENTE LINUESA, Maria, “L.os sistemas de valores en los textos escolares: un modelo de
andlisis”, en Enseiianza: Anuario interuniversitario de Diddctica, n° 1, 1983, pp. 159-174.

31. CLEMENTE LINUESA, Maria, “Andlisis de contenido de los textos de historia de Ensefianza Pri-
maria (1945-1975)”, en Studia Paedagogica, n° 8, 1981, pp. 67-76.

32. LozaNo, Claudio, “La ideologioa de la escuela franquista”, Educacid i Historia, n° 1, 1994, p. 132.
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2. Mediadores del curriculum: el capitalismo segin las distintas
fuerzas de la coalicién vencedora en la guerra civil

Sin entrar en excesivos detalles, que sobrepasarian los objetivos y limites de este tra-
bajo, pretendemos simplemente recordar la concepcién que sobre el Capitalismo tie-
nen las distintas fuerzas de la coalicién vencedora, para comprobar después su mate-
rializacién en el curriculum, sea en la historia regulada o en la redaccién de los
manuales. En el primer franquismo, hasta los afios 60, se imponen en la legislacién y
manuales el pensamiento contrarrevolucionario, dentro del cual distinguiremos las
aportaciones del Tradicionalismo, la Iglesia y los catélicos, v la derecha tradicional mo-
narquica y, en segundo lugar, el pensamiento “revolucionario” de Falange. A partir de
estas fechas, empiezan a descollar la Tecnocracia y las concepciones sociales del Con-
cilio Vaticano I1.

2.1. E/ pensamietno social contrarrevolucionario

La concepcién contrarrevolucionaria sobre el Capitalismo viene definida, primero, por
la defensa de la propiedad privada, de las estructuras y el orden social existente y, en
segundo lugar, por algiin tipo de limite de tipo conceptual (gusta diferenciacién con la
plutocracia), politico (antiliberalismo definitivo o transitorio), nacional (circunscrito al
marco espafiol, autirquico), social (ideal de armonia organica, corporativismo), moral
religioso (doctrina social de la Iglesia), e histérico, por cuanto méds que tener perfilada
la doctrina del progreso, tiene como modelo un marco de referencia del pasado: utopia
retroactiva que puede localizarse en los gremios medievales o en el “Siglo de Oro” es-
pafol.

El pensamiento contrarrevolucionario espafiol, que hunde sus raices en las postri-
merias del Antiguo Régimen, esconde tras su inmovilismo los intereses de clase de los
grupos privilegiados®, tiene su continuacién en un elenco de ideélogos e historiadores
“neocatdlicos” (Jaime Balmes, José Donoso, Antonio Cavanilles, Amador de los
Rios...), que crean un “mitologema” nacional catélico, opuesto al laico liberal®, cuya
idea principal es que “la nacionalidad espafiola habia sido formada por la religién ca-
télica”®, el Nacional Catolicismo. Se enriquecerd en la época de la Restauracién con
las aportaciones de Ramén Menéndez y Pelayo, Angel Ganivet o Ramiro de Maeztu o
los tradicionalistas Vazquez de Mella y Javier Pradera. Papel singular va a jugar Rami-
ro de Maeztu, el autor de “Defensa de la Hispanidad”, que, ademas de unir el 14 de

33. HERRERO, Javier, Los origenes del pensamiento reaccionario espaiiol, Alianza Universidad, Madrid,
1988, p. 401.

34. ALVAREZ JUNCO, José, Mater dolorosa. La idea de Espaiia en el siglo XIX, Taurus, Madrid, 2001,
392-431.

35. Ibidem, p.429.
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abril de 1931 en torno a la revista “Accién Espafiola” a toda la derecha contrarrervolu-
cionaria®, va a vincular con mds precisién su ideologia reaccionaria y el sistema capita-
lista, ya que “forjé la idea de un correctivo catélico a la modernidad” al impulsar un
proceso modernizacién burgués industrial, financiero y agrario, bajo una forma autori-
taria®’. El punto de referencia al que el pensamiento contrarrevolucionario vuelve los
ojos es la Monarquia de los Austrias. Segin José Luis Villacafias, la maxima virtud y el
maximo error de los Austrias, anuncian el modelo econémico, social y politico que
propone Ramiro de Maeztu: “meticulosidad en lo econémico, con su sentido reveren-
cial del dinero, y en lo espiritual con la restauracién de la teologia catélica cldsica”.
Este autor pretende asi justificar el Capitalismo en un marco autoritario y catélico, sea
identificindose con el modelo de la encomienda americana o del gremio medieval.
Pero esta concepcidn contrarrevolucionaria del Capitalismo, antes y durante el fran-
quismo va recibiendo otras aportaciones que se van a materializar también en los ma-
nuales de historia.

Aportaciones del pensamiento tradicionalista

Durante el Sexenio van tomando forma concepciones sociales del tradicionalismo
como el organicismo, o el rechazo del capitalismo liberal y la defensa de un capitalis-
mo “humano”, el corporativismo®. Ya en la Restauracién, Juan Vazquez de Mella, par-
tiendo de la creencia en una “edad de oro”, el siglo XVI, propone la fidelidad a la tra-
dicién, que se traduce en el respeto a la “constitucién interna”, un Estado soberano,
pero “subordinado a la Iglesia”, al “orden sobrenatural” y en la confianza en la aristo-
cracia de sangre*. La historia, por tanto, lo mismo que crea de forma natural una
“constitucién histérica” también crea elites dirigentes y ambas hay que respetar. Vic-
tor Pradera, que comparte el concepto organicista de nacién como “producto orgénico

36. MORODO, Raiil (dir), “Accién Espafiola: una introduccién al pensamiento politico de extrema
derecha”, en Teoriay sociedad: Homenaje al profesor Aranguren, Ariel, Barcelona, 1970; MORODO, Raiil, Ac-
cidn Espaiiola, origenes ideoldgicos de franquismo, Tucar, Madrid, 1980; MORODO, Radl, Los origenes ideoldgi-
cos del franquismo: Accidn Espaiiola, Alianza, 1985. Ver también: VILLACANAS, ]J.L., Ramiro de Maeztu y el
ideal de la burguesia en Espaiia, Espasa Calpe, Madrid, 2000, pp. 337 y ss. FIGUERO, Javier, 87 /os curas y
[frailes supieran. Una historiade Espaiia por Dios y contra Dios, Espasa, Madrid, 2001: pp. 395-446. Y tam-
bién GIL PECHARROMAN, Julio, “El conservadurismo alfonsino en la Segunda Repiblica”, en TUSELL,
J., MONTERO, E. y MARIN, J.M. (eds), Las derechas en la Espaiia contempordnea, Anthropos-UNED, Bar-
celona-Madrid, 1997, pp. 215-216.

37. VILLACANAS BERLANGA, José Luis, Ramiro de Maextu..., op. cit., p. 17.

38. Ibidem, p. 385.

39. GARMENDIA, Vicente La ideologia carlista (1868-1876 ). En los origenes del nacionalismo vasco, Dipu-
tacién Foral de Guipizcoa, Zarautz, 1985. Desgrana este autor el ideario carlista y su critica moral del lujo
que conduce a la critica de un “capitalismo inhumano” (pp. 211-216), y a la desamortizacién (p. 125).

40. VAZQUEZ DE MELLA, Juan 7extos de doctrina politica, n° 2. Direccién General de Informacién. Pu-
blicaciones Espafiolas, Madrid, 1953. Estudio Preliminar y seleccién de notas Rafael Gambra, Prélogo
Excmo. Sr. Ministro de Justicia Don Antonio Bafiales Iturmendi, pp. XIII-XIV, pp 143-145, 93, 101-102.
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de sociedades menores que se extendian en una jerarquia social desde la familia hasta
la regi6on”*!) idealiza las instituciones tradicionales (Cortes, concejos, municipios),
nunca consideradas como absolutistas y que pretende actualizar en la creacién de
“cuerpos intermedios”, ajenos tanto de la tirania como del individualismo®. Es lo que
le conduce a la propuesta de un Estado y Cortes corporativas, basado en las ensefian-
zas de Leén XIII*.

A pesar de que la victoria en la guerra civil fue el “canto de cisne” del Carlismo* y
que, tras el Decreto de Unificaciéon de 1937, no obtuvo “una rentabilidad del esfuerzo
desplegado por dicho partido en la guerra”®, no hay que olvidar que franquismo y Car-
lismo procedian “del mismo universo mental”, el tradicionalismo cultural* y que el
franquismo asume parte del pensamiento carlista®, si bien su ideologia corporativista
catélica y antiliberal quedé “subsumida en parte en las otras familias” del régimen*.
No es de extraiiar, por tanto, que sus ideas encuentren una difusién importante, no sélo
en medios estrictamente tradicionalistas como “El Pensamiento Navarro”, sino en
otros como los mismos manuales de historia. El carlismo legitima un capitalismo “hu-
mano” frente al anticapitalismo*’, dentro de las concepciones terceristas propias tanto
del Carlismo, como de la Iglesia: “un capitalismo que no debe confundirse con la plu-
tocracia”’®. En esencia, un capitalismo desvinculado del Liberalismo tanto politico
como econémico. Ese capitalismo humano, en el Tradicionalismo, se vincula:

Primero, a lo que J. Ugarte Telleria ha denominado “utopia retroactiva”!, que su-
pone la idealizacién del pasado anterior a la Ilustracién y a la revolucién liberal, coin-
cidente con la Monarquia de los Austrias, que el Tradicionalismo se propone recupe-
rar. Como expresa un colaborador habitual de “El Pensamiento Navarro”:

“El horizonte de una Espafia grande, imperial, la de los siglos de oro aparece [hoy] cla-
ro, bien didfano”*%.

41. ORELLA MARTINEZ, J.L., Victor Pradera. Un catdlico en la vida piiblica de principios de siglo, BAC
Biografias, Madrid, 2002, p. 121.

42. Ibidem, 48.

43. Ibidem, 203-208.

44. CANAL, J., E/ Carlismo. Dos siglos de contrarrevolucion en Espaiia, Alianza, Madrid, 2000, p. 341.

45. FERNANDEZ CUADRADO, Manuel, “Guerra y unificacién”, en Historia 16, Afio I1,n° 13 (dossier
Los carlistas ciento cincuenta aiios de lucha), mayo 1977, p. 85.

46. VILLANUEVA, Aurora, E/ carlismo navarro durante le primer franquismo, 1937-1951, Actas Edito-
rial, Madrid, 1998, p. 536.

47. CANAL, J., E/ Carlismo..., op. cit., p. 343.

48. MIGUEL, A. de, Sociologia del franquismo. Andlisis ideoldgicos de los ministros del régimen, Ed. Eu-
ros, Barcelona, 1975, p. 173.

49. ARMIJO, ]., “La mentalidad anticapitalista”, EPN, 10-I, 1958, p. 8.

50. Enrique ROURA, “Voces de ultratumba. Jacques Bainville desde su tumba nos habla de Rusia”,
EPN, 24-VII, 1937, p. 6.

51. UGARTE TELLERIA, J., La nueva Covadonga insurgente. Origenes sociales y culturales de la sublevacion
de 1936 en Navarray el Pais Vasco, Biblioteca Nueva, Madrid, 1998, p. 424.

52. CrIADO, H., “El ideal del estudiante”, EPN, 12-XII, 1937, p. 2.
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Esta utopia retroactiva estd unida a la recuperacién de valores catélicos, militares,
patridticos frente al Liberalismo, la Masoneria y el Comunismo y a la exaltacién de la
Monarquia Tradicional frente a la demoliberal, por cuanto aquélla se entiende identi-
ficada con la auténtica libertad y la justicia social, frente al individualismo egoista del
Liberalismo®, que conduce, en tltima instancia al Comunismo, de tal forma que am-
bos forman parte del mismo mal: ambos personifican el “demonio”*.

Segundo, al rechazo de la contemporaneidad y de la modernidad, por cuanto ésta
se identifica con la revolucién, sea la revolucién francesa que significé el “triunfo de
todos los instintos sanguinarios de un populacho compuesto por malechores [sic]”%,
como de la revolucién rusa que fue “la entronizacion de la més cruel y sidica de las ti-
ranfas”*.

Aportaciones de la derecha tradicional y mondrquica

La evolucién hacia el autoritarismo de los alfonsinos durante la Repiiblica, conduce a
, “Bloque Nacional”) al “neotradicionalis-
mo” antiliberal y la propuesta de un “Nuevo Estado” contrarrevolucionario, centralis-
ta, basado en la unidad de mando, un “gobierno de los mejores”, un sistema social or-
gdnico y una monarquia “instaurada”’. Esto es lo que explica que-en muchos articulos
de un diario de tradicién maurista como el “Diario de Navarra”, se compartan muchos

»

la derecha radical (“Renovacién Espaiiola

valores sociales del Tradicionalismo: mito de una Edad Dorada, antiliberalismo, recha-
zo de la contemporaneidad, etc. Pero junto a estas ideas, autores como el Duque de
Maura o Francisco de Mira®, expresan las propias de la derecha mondrquica y conser-
vadora de origen restauracionista.

Esta idea se podria resumir en la defensa del liberalismo si garantiza el orden so-
cial burgués y defensa del autoritarismo y represién si éste corre peligro. La Restaura-
cién alfonsina es segiin ambos autores un sistema de equilibrio, de cuya ruptura cul-
pan a la “izquierda dindstica”, al republicanismo, al separatismo, pero, sobre todo, al
movimiento obrero, lo cual justifica intervenciones de fuerza como las de 1923 y 1936.
Estas ideas también van a encontrar un amplio eco en los manuales de historia, pero
muy especialmente en la época tecnécrata. El desastre, segiin esta perspectiva, no ha

53. LOPEZARRA, “La verdad en su lugar”, EPN, 18-VII, 1936, p. 1.

54. GaRrcIA DE GONGORA, “La mds alta ocasién que vieron los siglos. Lepanto, magna empresa con
que Espaia salvé la Cristiandad”, EPN, 9-X, 1938, p. 8.

55. LT, “E1 150 aniversario de la Revolucién Francesa”, EPN, 2-VII, 1939, p. 6.

56. SAB, “Lo que significa la Revolucién Rusa”, EPN, 11-XI, 1945, p. 6.

57. GIL PECHARROMAN, Julio, “El conservadurismo alfonsino...”, op. cit., pp. 211-235.

58. MAURA, Duque de, “Por qué no puede haber paz sin la rendicién total de los vencidos”, DN,
21-VIII, 1938, p. 1. MIRA, Francisco, “El Fuero de los Espafioles, primer paso en el camino hacia el Es-
tado de Derecho”, DN, 30-IX, 1945, p. 3.
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sido producido por el régimen liberal, sino por la Republica y las fuerzas revoluciona-
rias y extremistas que atentaban contra esos principios sagrados, rompiendo la convi-
vencia garantizada por la Restauracién, amenazando con la revolucién.

Estas concepciones sociales, propias de la derecha tradicional mondrquica, han
sido interpretadas por los distintos autores de formas diversas. Guardan, de una par-
te, relacién con lo que Amando de Miguel denomina “nostalgia liberal”, componen-
te ideol6gico muy tenue del franquismo que supone una forma de nostalgia por el li-
beralismo perdido®. Si utilizamos la terminologia que aplica Javier Tusell, el Duque
de Maura o Francisco de Mira pertenecerian a la derecha bonapartista®. Si aplicamos
los criterios de Josep Fontana, su visién podria corresponder con la “visién whig” de
la historia, propia de ciertos historiadores britdnicos de los siglos XVIII y XIX, que,
partiendo de Adam Smith, consideran el acuerdo entre la monarquia y el Parlamento
inglés de 1688, como el Gnico sistema eficaz para garantizar el progreso, frente a los
“riesgos del radicalismo y la anarquia”®'. Ese sistema garante del progreso y de la li-
bertad guarda en el caso de Espafia un evidente paralelismo con el sistema de la Res-
tauracion.

Esta concepcidn social, llamese “nostalgia liberal” o “visién whig”, mantenida en
principio por la derecha monérquica, que ambiciona un régimen garante del progre-
so, el orden, y un cierto grado de libertad, frente al “extremismo”, el “radicalismo”,
la “anarquia” y que tiene su modelo principal en el sistema de la Restauracién alfon-
sina, va a encontrar un respaldo extraordinariamente significativo en los manuales de
historia, muy especialmente a partir de los afios 60 y supone atenuar el antilibera-
lismo y centrar su rechazo en lo que considera “radical , “extremista”, “comunista”,
etc.

Aportaciones de la Iglesia y los catdlicos al pensamiento contrarrevolucionario

Bien concibamos a los catélicos de la ACN de P. (Asociacién Catdélica Nacional de Pro-
pagandistas) como “colaboracionistas” que ponen una especie de veto al totalitarismo
falangista® o, por el contrario, a la doctrina eclesial totalitaria en si misma —es el “tota-
litarismo divino”, que contribuye como nadie a legitimar el régimen®—, de lo que no
cabe duda es del enorme peso politico y legitimador de la Iglesia en el franquismo.
Respecto al Capitalismo, el pensamiento integrista eclesial puede resumirse asi:

59. MIGUEL, A. de, Sociologia, op. cit., p. 303.

60. TUSELL, J., MONTERO, F. y MARIN, J.M., Las derechas en la Espaiia contempordnea, Anthopos-
UNED, Madrid-Barcelona, 1997. Prélogo, pp. 10-11.

61. FONTANA, Josep, Historia: Andlisis del pasado..., pp. 115-120.

62. TUSELL, Javier, Franco y los catdlicos. La politica interior espaiiola entre 1945 y 1957, Madrid,
Alianza, 1984, pp. 185-187.

63. CASANOVA, ]., La Iglesia de Franco, Temas de Hoy, Madrid, 2001, pp. 269 y ss. Habla de “totali-
tarismo divino”
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En primer lugar, el integrismo eclesial comparte las utopias retroactivas del Tradi-
cionalismo, localizadas tanto en el Antiguo Régimen®, como en la Edad Media, insis-
tiendo especialmente en el papel desempefiado por la Iglesia en la “prosperidad so-
cial”, mientras atribuye la decadencia a la apostasia, al apartamiento de la religiéon
catélica por parte de las clases rectoras®: las desigualdades del Capitalismo o cualquier
otro sistema econdémico, no se derivan de la estructura o la explotacién, sino del pe-
cado.

En segundo lugar, el pensamiento integrista eclesial comparte con las distintas fa-
milias del régimen el antiliberalismo, el anticomunismo, el rechazo a la Ilustracién y la
Masoneria, es decir la visién negativa de la contemporaneidad®. Por eso uno de los
ejes doctrinales de la revista “Ecclesia” de “Accién Catélica”, va a ser la condena del
Liberalismo como “caldo de cultivo del comunismo”®. Para el integrismo espaiiol, la
culminacién de todos los males contemporaneos se da en la II Republica y la victoria
del Frente Popular que es la “revolucién espafiola” decretada por la Komintern®,

En tercer lugar, la oposicién alma/cuerpo, espiritu/materia, conduce al pensamien-
to eclesial al espiritualismo, que supone la superioridad del alma y el espiritu, y el me-
nosprecio de las condiciones socioeconémicas. Desde este punto de vista, se otorga al
espiritu una autonomia, que implica la negacién de las condiciones materiales en la
historia. El Capitalismo, lo mismo que el Feudalismo, no son sistemas de explotacién.
Por eso, por ejemplo, la “Carta del episcopado espafiol” considera que las causas de la
guerra son “el espiritu anticristiano” y niega que la guerra civil tenga que ver con la
lucha de clases®, o el Cardenal Gomad recuerda que las causas de la guerra son, entre
otras, “la debilitacién de la conciencia religiosa””. Como indica un propagandista, si
ha aparecido el comunismo no es como consecuencia de las condiciones sociales im-

64. GUERRERO, E., “El aspecto filoséfico de la ensefianza religiosa”, en Razdn y Fe, N° 113 (1938),
cit en Historia de la Educacién en Espafia V. Nacional-Catolicismo y Educacion en Es paiia de posguerra (1)
Breviarios de Educacién, MEC, Secretaria General Técnica, Madrid, 1990. Estudio preliminar y selec-
cién de textos de Alejandro Mayordomo Pérez, pp. 340-341.

65. PEREZ GARZON, ] S., “La creacién de la historia...”, op. cit., pp. 94-95. Cita un articulo del Obis-
po de Oviedo en E/siglo futuro (4 de mayo de 1899) donde se justifica esta idea.

66. Boletin Oficial Eclesidstico del Arzobispado de Sevilla, n° 360, mayo de 1897, cit. en: MIRANDA,
Francisco, “El pensamiento eclesial al finalizar el siglo XIX”, en A vweltas con el 98. sContinuidad o cam-
bio?, UNED Navarra, Servicio de Publicaciones, Pamplona, 1998, p. 172: ofrece la imagen que tienen
ciertos sectores de la jerarquia eclesidstica del siglo XIX, que es calificado “hijo de malos padres y mal
educado”, o siglo “ impio e hipdcerita” y que “estrecha la mano del mayor de sus enemigos, la masone-
ria”.

67. TELLO, J.A., “La Revista ‘Ecclesia’ (1941-1945)”, en RAMIREZ, M., Las Fuentes ideoldgicas de un
régimen (Espaiia 1939-1945), Libros Pértico, Ciencia Politica /2. Universidad de Zaragoza, Cdtedra de
Derecho Politico, Zaragoza, 1978, pp. 128, 136-137, 145.

68. “Carta colectiva del Episcopado espaiiol a los obispos de todo el mundo” cit. en IRIBARREN, Je-
sus (ed.), Documentos colectivos del E piscopado espaiiol, 1870-1974, BAC; Madrid, 1974, pp. 225-226.

69. Cit. IRIBARREN, Jests (ed.), Documentos colectivos..., op. cit., pp. 221, 238.

70. Cardenal Gom4, “Lecciones de la Guerra y deberes de la Paz” de 8-8-1939, cit. SABIN, .M., La
Dictadura franquista (1936-1975). Textos y documentos, Akal, Madrid, 1997, p. 324.
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puestas por el Capitalismo, sino de que “se haya borrado la conciencia de Dios en mu-
chos espafioles™’.

En cuarto lugar, no pueden entenderse los manuales del franquismo, sin el discur-
so social de la Iglesia que analiza J.A. Tello: la desigualdad social concebida como in-
evitable reflejo del orden celestial, que tiene su origen en el pecado™ la indiferencia
de la pobreza y la riqueza para alcanzar la virtud®, la defensa de la propiedad y empre-
sa privada y de la caridad cristiana como corrector de las aristas mds punzantes’™... En
definitiva, la defensa de la “Doctrina Social de la Iglesia”, basada en el principio del
“bien comin”, aportacién de los catdlicos al régimen similar a la de la “revolucién na-
cional” aportada por los falangistas .

2.2. E/ pensamiento “anticapitalista” y “revolucionario” de Falange

El pensamiento social del Partido Unico va a condicionar, especialmente, la visién de
la historia que se ofrece en algunos manuales del Plan de Bachiller de 1938 y en los
manuales de la asignatura de FEN.

Dos grandes diferencias observamos en el pensamiento social de Falange respecto
al pensamiento contrarrevolucionario. En primer lugar, el profundo antiliberalismo y
anticomunismo de la literatura falangista, no impiden que en el pensamiento josean-
toniano, supuestamente mds concienciado desde el punto de vista social, se muestre
hacia el socialismo una actitud comprensiva que nunca encontraremos en el pensa-
miento tipicamente contrarrevolucionario”. Igualmente Pedro Lain Entralgo recono-
ce los valores nacionales del Liberalismo y la mentalidad revolucionaria del Socialis-
mo”. En segundo lugar, mas caracteristica, la defensa de la “revolucién nacional “ que
se transformara en el mito de la “revolucién pendiente”, es decir, el “tercerismo ut6-
pico falangista”’.

Pero la individualidad del pensamiento social de Falange, supuestamente més
comprometido y revolucionario, va a encontrar una serie de limites que lo van a acer-
car al pensamiento contrarrevolucionario y que permiten poner en duda la voluntad

71. Alfredo Lépez, en BACNP, 302 de 15-1-1943, cit. en MONTERO, J.R., “Los catélicos y el Nue-
vo Estado: los perfiles ideolégicos de ACNP durante la primera etapa del franquismo”, en FONTANA, J.
(ed.), Espaiia bajo el franquismo, Critica, Barcelona, 2000, pp. 109-110.

72. TELLO LAZARO, J.A., Ideologia y politica. La Iglesia Catdlica espaiiola (1936-1959), Libros Pértico,
Zaragoza, 1984, pp. 158-159.

73. Ibidem, pp. 165-166.

74. Ibidem, pp. 160-163., 172.

75. MIGUEL, A. de, Sociologia..., op. cit., p. 213.

76. PRIMO DE RIVERA, J.A., “Discurso Teatro de la Comedia” (octubre 1933) cit. RODRIGUEZ PUER-
TOLAS, J., Literatura fascista espaiiola. 2 Antologia, Akal, Madrid, 1997, pp. 103-107.

77. LAIN ENTRALGO, Pedro, Los valores morales del Nacionalsindicalismo, Editora Nacional, Madrid,
1941, pp. 23, 32, 33, 70.

78. MIGUEL, A. de, Sociologia, op. cit, pp. 285-294.
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de Falange de superar el Capitalismo. Estos limites estin dibujados con los siguientes
trazos:

En primer lugar, el origen burgués de los miembros de la vieja Falange y su clien-
tela, previa al Decreto de Unificacién y el apoyo prestado a este grupo por la oligar-
quia”y el origen burgués de su pensamiento: el autoritarismo, el pensamiento contra-
rrevolucionario y en el liberalismo aristocratizante y elitista de José Ortega y Gasset™.

En segundo lugar, la practica politica una vez alcanzado el poder. Fue con gobier-
nos de dominio militar y falangista con los que se realizé la contrarrevolucién agraria
entre 1938 y 19418,

En tercer lugar, la vinculacién entre la Ilustracion-Liberalismo-Revolucién-Violen-
cia® o la unién entre Liberalismo y Marxismo®, de tal forma que, en numerosas oca-
siones, los falangistas no hacen sino expresar el mismo temor a la revolucién que el
pensamiento reaccionario.

Y en cuarto lugar, la creencia en la utopia retroactiva, contradictoria con la idea de
revolucién superadora del Capitalismo y coincidente con el Tradicionalismo y el pen-
samiento eclesial. De hecho los falangistas, aunque identifiquen el “Alzamiento” con
la “revolucién” lo consideran, al igual que el Tradicionalismo, repeticién, recobro, res-
tauracién o rescate de la Edad Dorada, la Reconquista vy, sobre todo el Imperio de lo
que hay numerosas muestras en la literatura falangista *.

Sea porque Falange tuviera una composicion esencialemente burguesa (Sheelagh
Ellwood) o porque el control de Falange pasara definitivamente al grupo burgués®,
Falange acaba revitalizando el romanticismo reaccionario evasivo®. La doctrina de Fa-
lange no podia ser revolucionaria, ademas de por el origen social de sus miembros, el
origen intelectual de su pensamiento, su elitismo y anticomunismo..., porque no fue-
ron capaces de crear unas creencias histéricas propias y recurrieron a la utopfa retroac-

79. THOMAS, J.M., Lo que fue Falange. Plaza-Janés, Barcelona, 1999, pp. 65-67. ELLWOOD, Sheelagh
Historia de Falange Espaiiola, Critica, Barcelona, 2001, pp. 30-31, 41.

80. RODRIGUEZ PUERTOLAS, Julio, Literatura fascista espaiiola. 1. Historia, Akal, Madrid, 1996, pp.
58-72. PAYNE, Stanley G., Franco y José Antonio El extraiio caso del Fascismo espaiiol. Historia de Falange y
del Movimiento Nacional (1923-1977), Planeta, Barcelona, 1997, pp. 77, 244-260.

81. JULIA, Santos, Un siglo de Espaiia. Politica y sociedad, Marcial Pons, Madrid, 1999, p. 150. VILAR,
Pierre, Historia de Espaiia, Critica-Grijalbo, Barcelona, 1978, pp. 158, p. 170.

82. GIMENEZ CABALLERO, Ermesto, “Los Secretos de la Falange” (1939), cit. RODRIGUEZ PUERTO-
LAS, J., Literatura... 2. Antologia, p. 1.013.

83. EPN, 6-III, 1956, “Importante discurso del Sr. Arrese en Valladolid”. Dice: “Sabemos que al li-
beralismo espafiol, por lo que Espaiia tiene de celtibera y de radical, empieza en gargarismos dialécticos
y acaba como compaifiero de viaje del marxismo haciéndose solidario de sus crimenes”

84. Eslaidea que subyace, por ejemplo en los siguientes lugares: GIMENEZ CABALLERO, Ernesto,
Genio de Espaiia (1932), cit, RODRIGUEZ PUERTOLAS, J., 2. Antologia, pp. 64-65; APARICIO “JONS”, Juan
(Prélogo) (1939), cit. ibidem, 2 Antologia, p. 49; TOVAR, Antonio, “El Imperio de Espafia” (1936), cit.
Ibidem, 2. Antologia, pp. 501-504; GOMEZ DE LA SERNA, Gaspar, “Retorno de los héroes” en Legiones y
Falanges, n° 19, mayo junio, 1942, cit. Ibidem. 1. Historia, p. 744.

85. MONTALVO, Manuel, Fascismo y crisis capitalista, Zero, Bilbao, 1978, pp. 105-113, pp. 166-168.

86. Ibidem, p. 151.
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tiva y reaccionaria, propia de otros elementos de la coalicién vencedora. Su final de la
historia no estd en la Revolucién superadora del Capitalismo, sino en la vuelta atrds.

Por lo tanto, por encima de cualquier diferencia entre el pensamiento contrarrevo-
lucionario de la Iglesia, el Tradicionalismo o la derecha en general y el pensamiento
“revolucionario” falangista, dominan los elementos comunes: temor a la revolucién,
antiliberalismo, anticomunismo, espiritualismo, desprecio a las condiciones materia-
les, organicismo, elitismo...

2.3. E/pensamiento tecnicrata

Desde el punto de vista econémico y social, la llegada de los tecnécratas catélicos del
Opus Dei al poder significa el comienzo de una etapa de desarrollo y crecimiento ca-
pitalista¥”. La aparicién de nuevas elites va a exigir cambios en la legitimacidn, pero
ello no quiere decir que cambie la identidad del régimen desde el principio al fin, Por
el contrario, para Manuel Ramirez 1959 no significa un cambio radical, sino un “engar-
ce con el pasado, con lo de siempre”®. De hecho, este autor, a la vez que rechaza el
término “autoritario” por “inexpresivo” para definir al régimen de Franco®, defiende
la presencia en el franquismo de una ideologia, aunque no fuera “un todo muy articu-
lado”: nacionalismo, anticomunismo, antiliberalismo, antimasoneria, sacralizacién del
poder o alianza entre el trono y el altar, concepcién jerarquico autoritaria de la vida,
concepcién arménica de la realidad politica, social y econémica, apelacién a la hispani-
dad...*. Estos elementos ideolégicos son los que van a dar unidad a todo el franquis-
mo, por encima de cualquier diferencia.

Ante la crisis del Nacional Catolicismo, el intelectual organico por excelencia va a
ser Gonzalo Fernandez de la Mora. Su obra mas conocida es “El creptsculo de las ideo-
logias”, publicada en 1960. Los elementos ideolégicos que definen esta obra, que lue-
go encontrardn respaldo en los manuales de historia son los siguientes:

Primero. Confianza absoluta en la ciencia, muy especialmente en la economia y
sus expertos” y el progreso del Occidente capitalista. A la manera de Augusto Comte,
pretende ver en la historia “la gran ley histérica” de los tres estadios: un primer esta-
dio “carismatico, marcado por los ordculos”; un segundo “ideolégico” que supone la

87. HerMET, Guy, Los catdlicos en la Espaiia franquista. 1. Crinica de una dictadura, Centro de In-
vestigaciones Sociolégicas-Siglo XXI, Madrid, 1986, pp. 299-322. Utiliza el término “tecndcratas cat6li-
cos”, en contraposicién con el de los economistas oficiales de Falange (Higinio Paris Eguilaz) o el del
Congreso Falangista de la Universidad de Madrid de 1953 (Enrique Fuentes Quintana, José Luis Sam-
pedro, Angel Rojo, Ramén Tamames).

88. RAMIREZ, Manuel, Espaiia 1939-1975. Rézimen politico e ideologia, Gadarrama-Punto Omega. La-
bor, Barcelona, 1978, p 97.

89. Ibidem, pp. 37 y ss.

90. Ibidem, pp 67 y ss.

91. FERNANDEZ DE LA MORA, Gonzalo, E/ crepiisculo de las ideologias, Salvat-Alianza, 1971, pp. 11-
13, 98.
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secularizacién de los mitos y su conversién en filosofia politica y, por dltimo, un tercer
estadio, el “cientifico, en el que, superando las ideologias, se racionaliza integramente
la politica” y que es propio de los pueblos occidentales mas avanzados, de tal forma
que “el progreso intelectual tiende a relegar las ideologias al almacén de las curiosida-
des mentales”®. La confluencia de la ciencia econémica y la confianza absoluta del
progreso se da en la legitimacién a ultranza del sistema capitalista, a la manera de
Adam Smith. Esta es la suprema ley de esa ciencia llamada economia:

“El muelle real del progreso es la ambicién y no hay motivo para censurar ninguna de
sus manifestaciones licitas”®.

Segundo El futuro, el destino de la Historia. Ademaés de por la absoluta confianza
en la ley econémica, la sociedad del futuro estard marcada por la racionalizacién de la
politica, convertida en una técnica que no debe estar en manos de aficionados o de
idedlogos, sino de expertos, cuyo bagaje intelectual no es la ideologfa, sino la ciencia®™.
Este racionalismo politico va a suponer el sometimiento del Estado —y de la politica—
ala ley econémica, es decir la “desmitificacién del Estado, el cual pierde asi su anti-
gua condicién sacra, hipostatica, dogmatica y absoluta” para convertirse en un “instru-
mento” para el progreso®. Concluye:

“El gobierno es ya una cosa demasiado seria y dificil como para dejarsela a los ide6logos™*.

No importa, por tanto, el sistema, sino la eficacia del mismo: que sea capaz de ga-
rantizar e} desarrollo. Las ideologias deben desaparecer en una sociedad en crecimien-
to, en progreso, por su inutilidad y vulgaridad”. Debe imponerse, por tanto el gobier-
no de “los espiritus verdaderamente superiores”, de los cientificos, técnicos®. El
triunfo de la técnica y la ciencia significard el final de la protesta y del enfrentamiento
izquierda-derecha para dar lugar al consenso y “proyectos rigurosos” que garanticen el
progreso”. Esto es, se estd anunciando el final de la lucha de clases. LLa ideologia del
final de las ideologias se presenta a s{ misma, por tanto, como liberadora. Hay, por tl-
timo, un aspecto trascendental que conviene tener en cuenta: en esta sociedad des-
ideologizada, y racionalizada, las creencias religiosas tenderin a interiorizarse, pues las
ideologia se convierten en un “lastre en las empresas de lo divino”'®.

Tercero. Repercusiones en la visién de problemas socioeconémicos. Estos plan-
teamientos ideolégicos van a tener unas repercusiones fundamentales en las creencias

92. Ibidem, pp. 117-120.

93. Ibidem, pp. 106-107.

94. Ibidem, pp. 96-105.

95. Ibidem, pp. 17-18.

96. Ibidem, p. 156.

97. Ibidem, pp. 26-27, 40.

98. Ibidem, pp. 111-112.

99. Ibidem, pp. 62, 69-86, 112-117.
100. Ibidem, p. 129.
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histéricas que ahora se van a empezar a imponer en el quehacer del historiador, pero
también en la escuela y los manuales:

En primer lugar, siguiendo el camino de la Escuela Escocesa, se identifica la feli-
cidad del hombre con el progreso, en aumento a lo largo de la historia y cuya culmi-
nacion se halla en la economia capitalista, a la que necesariamente aquélla conduce.
De la imposicién de aquella “utopia retroactiva” caracteristica del periodo anterior,
pasamos a la legitimacion del sistema capitalista —con utopia incluida—, basado en la
tecnologia, en la ciencia, en el pensamiento racional. La historia se convierte asi,
como en la Escuela Escocesa, en un largo caminar que conduce al desarrollo capita-
lista. De mirar atrds, se pasa a mirar a un futuro cargado de optimismo, siempre y
cuando se deje a la economia, al mercado actuar sin interferencias politicas e ideol6-
gicas, sin la protesta. Ese es el signo de las sociedades mas avanzadas, es decir de la
sociedad occidental. El progreso es Occidente. El siguiente paso se realizard afios
mds adelante cuando Francis Fukuyama anuncie “el final de la historia”. El progre-
so, la felicidad, la conquista del futuro en el marco del capitalismo necesario, Occi-
dente e incluso el anuncio del final de la historia y de un futuro no conflictivo, se
convierten también en mitos.

En segundo lugar, el hecho de colocar el progreso econémico como objetivo méaxi-
mo y la subordinacién de la politica y de la ideologia al mismo, es decir la indiferencia
por el sistema politico con tal de que garantice el desarrollo, hace que el pensamiento
se vuelva menos dogmatico: el autoritarismo, el liberalismo, la democracia son indife-
rentes, con tal de que garanticen el desarrollo. Esto va a suponer que no se rechace el
sistema liberal, como hasta ahora... si funciona. No se justifica ni la autocracia ni el sis-
tema liberal. Gonzalo Ferndndez de la Mora no considera que el Estado demoliberal
sea mas perfecto intrinsecamente que otros sistemas, sino porque se ha demostrado
eficaz, porque tiene resultados. Pero por otros caminos y sistemas politicos —1éase el
sistema espafiol- se puede también llegar el mismo sitio:

“Laas férmulas constitucionales como las tecnoldgicas se valoran por la eficacia. Por todos
los caminos se va a la Roma de la racionalizacién politica”®!.

El menor dogmatismo en este punto va a tener consecuencias muy importantes en
los conceptos histéricos que encontraremos en los libros de texto de la época: el me-
nor contenido antiliberal, un cambio de valoracién respecto a la Edad Contemporé-
nea, la idea de que el sistema politico es indiferente si garantiza el progreso, la idea de
que el sistema liberal es valido para unos paises (Europa, EE.UU...) pero para otros
(Espaiia), no: la versién intelectualizada del lema “Spain is diferent”.

Hay otro complemento politico a esta idea que también tendrd amplias repercusio-
nes en la historia contada en los manuales. Se trata de la interpretaciéon “whig” de la
historia, que supone marcar como ideal un sistema que garantice el progreso, el acuer-
do entre el orden y la libertad, la paz social, el progreso capitalista, sin “radicalismos”

101. Ibidem, p. 169.
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ni “extremismos”... Se observa la coincidencia de este planteamiento con el de mo-
narquicos como el Duque de Maura.

En tercer lugar, cambia el modo de legitimacién del régimen franquista. El pensa-
miento inmaculado y aséptico de Ferndndez de la Mora rechaza la contaminacién ide-
olégica, pero parte de una consideracién: “Espafia estd en buena forma”*2. Es decir la
confianza en el sistema econémico y politico reinante y el proceso histérico que ha
conducido a él. Pero ello no va a significar s6lo la legitimacién de tipo tecnocratico del
régimen realizador y autoritario del franquismo'®, sino que ahora se empezard, como
veremos en los manuales a comparar este régimen “eficaz” con la ineficacia y radicali-
dad de la IT Republica y otros similares.

En todo caso, conviene tener presente que estos cambios ideolégicos se han pro-
ducido sin una ruptura respecto al pasado, al que nunca se renuncia. Esto quiere decir
que el discurso tecnocritico que empieza a imponerse a partir de los 60, no es radical-
mente contrario ni incompatible con el discurso anterior, con las visiones de la historia
de Falange o del Nacional Catolicismo, sino que se suceden sin solucién de continui-
dad, siguen formando en el fondo un discurso univoco. Efectivamente en los manua-
les de historia observaremos que los nuevos planteamientos tecndcratas empiezan a
sustituir los antiguos, pero sin cuestionarlos y conviviendo frecuentemente con ellos.

2.4. Ideas sociales del Concilio Vaticano [1

En un proceso similar al que acabamos de describir, la Iglesia en el Concilio constru-
ye un discurso que, aunque introduce novedades muy significativas, también mantie-
nen una continuidad, por cuanto sigue legitimando su Magisterio y asumiendo su pa-
sado. Entre las novedades que afectan las concepciones sociales que veremos
frecuentemente reflejadas en los manuales de historia, destacamos:

En primer lugar el Concilio Vaticano II proclama la autonomia de la razén y de la
ciencia, frente al sometimiento de ambas a la fe y al dogma que caracterizaba el inte-
grismo. Por eso “Gaudium et Spes” habla de “dignidad de la inteligencia” o su capa-
cidad para “alcanzar la realidad inteligible con verdadera certeza”'™ o de la “justa au-
tonomia de la realidad terrenal” y de “la investigacién metédica en todos los campos
del saber”" o se “afirma la autonomia legitima de la cultura humana y especialmente
de las ciencias”'®. Esta autonomia de la razén y de la ciencia humanas referidas a la

102. FERNANDEZ DE LA MORA, G., E/ crepisculo..., op. cit., p. 11.

103. Es decir, se pasa de la legitimidad de origen, tradicional y carismdtica a la legitimidad de ejer-
cicio: Ver: FERNANDEZ SORIA, J.M., Educacion, socializacion y legitimacion politica ( Espaiia 1931-1970), Ti-
rant Lo Blanch, Valencia, 1998, pp 103 y ss.

104. Constitucién Pastoral “Gaudium et Spes” sobre la Iglesia en el mundo actual (7 diciembre 1965)
en DOCUMENTOS DEL VATIVANO 11, Constituciones, Decretos, Declaraciones, BAC, Madrid, 1986, p. 209.

105. Ibidem, p. 229.

106. Ibidem, p. 258.
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“realidad inteligible” (es decir no “sobrenatural”), supone una separacién de lo sobre-
natural, en lo que sé6lo entiende la Iglesia y lo natural e inteligible, en lo que el hom-
bre puede argiiir con certeza. Pero sin esta separacién serfa imposible la difusién de
los mitos de la Tecnocracia (raz6n, eficacia, progreso humanos) o de valores préximos
al Liberalismo como la “dignidad humana”.

En segundo lugar, la Iglesia del Vaticano II, frente a los anatemas de enciclicas del
pasado, asume principios procedentes del Liberalismo. Este conjunto de principios se
halla expresado especialmente en la Constitucién “Gaudium et Spes”. Se habla aqui
de “dignidad de la persona humana”, o del hecho de que el hombre, suma de cuerpo
y alma, “no debe, por tanto despreciar la vida corporal”, o que el bien “sé6lo se logra
con el uso de la libertad”'” Se habla también de la “igualdad esencial entre todos los
hombres”, de la “responsabilidad y participaciéon en los esfuerzos comunes”'®, de la
“solidaridad humana”, que supone que los hombres deben tratarse como hermanos'”.
Se reprueban los regimenes que, actuando “al servicio de un grupo o de los propios
gobernantes”, cometen “crimenes politicos” y “obstaculizan la libertad civil y religio-
sa”!% la referencia implicita al comunismo es evidente. Por ello declara “conforme
con la naturaleza humana” sistemas politicos que ofrezcan a los “ciudadanos” la posi-
bilidad “de tomar parte libre y efectivamente en la fijacién de los fundamentos juridi-
cos de la comunidad politica” y en “la eleccién de los gobernantes”!"!. La Iglesia ha
asumido por tanto ciertos valores procedentes del Liberalismo, a los que afiade un
cuifio personal.

Todos estos valores van a tener una repercusion esencial en los manuales de histo-
ria del momento. A veces se defienden expresamente: dignidad humana, mayor sepa-
racién entre Iglesia y Estado, autonomia de la vida y cultura estrictamente humanas
respecto a la fe... Pero estas ideas repercuten en el tratamiento que ofrecen los manua-
les de ciertos temas histéricos. L.os manuales se muestran mas condescendientes res-
pecto al sistema liberal, lo cual no estd en contradiccién con el menor dogmatismo res-
pecto al mismo de Gonzalo Ferndndez de la Mora, a la vez que el anticomunismo pasa
a un primer plano.

En tercer lugar, el Concilio Vaticano II, partiendo de la autonomia de la razén, de
la cultura humana, del reconocimiento del cuerpo como un valor, abandona el despre-
cio por lo material y asume muchos valores de la Tecnocracia. Se asume la autonomfia
de la ciencia, de la técnica y del “progreso altamente beneficioso para el hombre”!'? y
(como antes) de la propiedad privada', si bien la defensa del Capitalismo se matiza
con la defensa de la Doctrina Social de la Iglesia, la propuesta de “soluciones pacifi-

107. Ibidem, pp. 208, 211.
108. Ibidem, p. 224.
109. Ibidem, p. 225.
110. Ibidem, p. 274.
111. Ibidem, p. 276.
112. Ibidem, p. 230.
113. Ibidem, p 271.
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cas” en caso de conflictos sociales, la negacién de la lucha de clases"* y la idea de que
existen formas diversas de propiedad'?, es decir, la idea de que existen distintos tipos
de Capitalismo y la negacién de la concentracién del capital. Todas estas ideas, van a
encontrar enorme respaldo en los manuales de historia.

En el discurso histérico de los distintos elementos de la coalicién vencedora vamos
a observar, a partir de los afios sesenta, y como consecuencia en los cambios econémi-
cos y sociales y en las elites de poder —los tecndcratas—, una ambivalencia. Por un lado
observaremos la pervivencia de creencias histéricas, dominantes en el periodo ante-
rior, un discurso arcaico, y, por otro, un discurso claramente tecnocratico, “moderno”,
que estd respaldado porla “nueva” Iglesia. Esta ambivalencia la observaremos tam-
bién en los intelectuales, en los historiadores profesionales, en la escuela, en los ma-
nuales... Porque, como ya hemos sefialado, el discurso arcaico y el tecnécrata no se
contradicen, se complementan Y ambos, segin Carlos Lerena “cumplen una andloga
funcién: ocultar el sistema de clases”"™.

3. Reflejo del concepto de capitalismo de la coalicién vencedora
en la historia regulada

En los planes de estudio franquistas vamos a distinguir cuatro grandes etapas. En una
primera etapa, coincidente con la guerra y la inmediata postguerra (1936-1945), se fu-
siona el pensamiento contrarrevolucionario y el falangista “revolucionario”. En una
segunda (1945-1965), se disgregan uno y otro: el pensamiento falangista encontrara su
medio de difusién en la asignatura de FEN, mientras el nacionalcatolicismo contrarre-
volucionario se difunde a través de la asignatura de Historia. En una tercera (1965-
1970) aparecen en escena los mitos asociados a la Tecnocracia, que van a convivir con
los contrarrevolucionarios en la asignatura de historia y con la reinterpretacién de los
falangistas en los de FEN. En una cuarta fase, que coincide con la implantacién de
EGB y BUP, tras la aprobacién de la LGE de 1970, se imponen claramente los mitos
tecndcratas, si bien ello no quiere decir que desaparezcan totalmente los otros.

3.1. Primera etapa. Fusion del pensamiento social contrarrevolucionario
y falangista “revolucionario” (1936-1945)

En una primera etapa, que abarca desde el golpe de Estado hasta 1945, dado el mayor
peso de Falange en los aparatos del Estado, vamos a ver un intento de fusién del do-

114. Ibidem, p. 263 y ss.

115. Ibidem, p. 272: “Lias formas de este dominio o propiedad son hoy diversas y se diversifican
cada dia mds. Todas ellas, sin embargo, contintian siendo elemento de seguridad no despreciable aun
contando con los fondos sociales, derechos y servicios procurados por la sociedad”.

116. LERENA, Carlos, Escuela, ideologia y clases sociales. Critica dela sociologia empirista dela educacion,
Ariel, Barcelona, 1991, p. 339.
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minante pensamiento nacionalcatélico contrarrevolucionario con ciertos elementos fa-
langistas.

Esta mezcolanza se observa en la muy estudiada Ley de 20 de setiembre de
1938. Reforma de la Segunda Ensefianza'’, en cuya elaboracién tuvieron una parti-
cipacién directa el titular del MEN (Ministerio de Educacién Nacional); P. Sdinz Ro-
driguez, A. Garcia Valdecasas y J. Pemartin"®. Efectivamente se habla de “revoluciéon”
en la ensefianza y del intento de conseguir “una total transformacién de las mentalida-
des de la Nueva Espaiia”, lo que la acerca a las supuestas intenciones del fascismo y
de Falange de crear un “hombre nuevo”. Pero esta intencién “revolucionaria” queda
anulada por el pensamiento contrarrevolucionario. Primero porque ese hombre tiene
que tener “las virtudes de nuestros capitanes y politicos del Siglo de Oro, formados en
la Teologia catélica de Trento”: no se trata de un hombre nuevo, sino de recuperar un
modelo aristocratizante el pasado En segundo lugar, por la definicién del Catolicismo
como “medula [sic] de la Historia de Espafa”, el interés por el recuerdo de “nuestro
glorioso pasado” o las referencias elogiosas a Ramiro de Maeztu. Es decir, se impone
la “utopia retroactiva”, frente a cualquier tipo de “revolucién”.

Esta Ley queda completada con la publicacién por Orden de 14 de abril de 1939
del MEN de los Cuestionarios'’, elaborados por una Comisién del MEN presidida
por el Subsecretario del Ministerio, Alfonso Garcia Valdecasas. De los mismos resalta-
mos tres aspectos. En primer lugar, el claro dominio en los siete cursos de Bachiller de
una historia narrativa, fictica, y patriético-religiosa, que no deja lugar a referencias al
orden econdmico y social, al orden material. La narracién, que no es sélo una forma
sino un contenido ideolégico'®, evita las estructuras sociales y econdmicas, tiende a la
evasion, al espiritualismo y culturalismo, al escapismo narrativo y la exaltacién del pa-
pel histérico de las elites, como corresponde al modo de educacién tradicional y elitis-
talZI.

117. BOE, 23 SET. 1938. Cit. UTANDE IGUALADA, M., Planes de Estudio de Enseiianza Media. Intro-
duccién y Recopilacién, Ministerio de Educacién Nacional, Madrid, 1964, pp. 443-463; También se re-
produce en: Historia de la Educacion en Espaiia IV. La Educacion durante la Il Repiiblica y la Guerra Cioil
(1931-1939), Breviarios de Educacién. Ministerio de educacién y Cultura. Secretaria General de Educa-
ci6én, Madrid 1991. Estudio preliminar por Antonio Molero Pintado, pp. 302-318; ALVAREZ OsEs, JA.,, y
otros, La guerra que aprendieron..., op. cit., pp. 242-249.El prélogo de la Ley se reproduce también en
VALLS, R., La interpretacion de la historia..., op. cit., pp. 106-109. Aqui se utiliza el texto recogido por M.
Utande.

118. UTANDE, Manuel, “I'reinta afios de Ensefianza Media (1938-1968)”, en RE, n° 240, septiem-
bre-octubre 1975, p. 75.

119. Reproducidos por CASTRO MARCOS, M., Legislacion vigente de Educacion Nacional referente a los
Institutos Nacionales de Enseiianza Media, compilada y seleccionada por, Artes Grificas Barbieri, Madrid,
1943 (6" edicién), pp. 313-326, que es el texto que se utiliza aqui. También pueden localizarse en
VALLS, R., La interpretacion de la historia..., op. cit., pp. 118-135; ALVAREZ OSES, J.A. y otros, La guerra que
aprendieron..., op. cit., pp. 249-268.

120. FONTANA, ]., Historia: Andlisis..., op. cit., p. 271, recoge esta idea de Hayden White.

121. LERENA, Carlos, Escuela, ideologia ..., op. cit., p. 178, indica que en estas narraciones no circulan
sino reyes, gobernantes, sabios, santos... que el alumno “identificaba como galeria de antepasados, o 4r-
bol genealdgico, de ‘los que saben’, de ‘los que pueden’, de ‘los que mandan’.
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En segundo lugar, el espiritualismo. La dicotomia marcada por el pensamiento
eclesial entre un orden material inferior y un orden espiritual superior, supone, por
ejemplo, la consideracién de la modernidad como un “desvio” relacionado con el Li-
beralismo y el materialismo vinculados entre si; supone que apenas se dé trascenden-
cia a la Historia Contemporédnea y, por ende del sistema capitalista, que ni se cuestio-
na ni se exalta.

En tercer lugar, antiliberalismo y el anticomunismo, se conjuga en ocasiones con
una clara identificacién con el fascismo, como en este tema de 4° Curso:

“El fascismo. Su sentido nacional, espiritual, histérico, dignificador de la persona humana”.

No conviene olvidar ademds que el antiberalismo, anticomunismo o el espiritualis-
mo son elementos comunes a uno y otro pensamiento, y los hace compatibles.

En el caso de Primaria, la Circular de la Jefatura del Servicio Nacional de Pri-
mera Ensefianza de S5 de marzo de 1938 firmada en Vitoria por Romualdo de
Toledo, Jefe del Servicio Nacional de Primera Ensefianza, es en muchos sentidos,
antecesora de la Ley de Educacién Primaria de 1945. No es ningiin programa y sim-
plemente marca el sentido, la orientacién que debe tener la Ensefianza Primaria. Des-
de el punto de vista social, interesa resaltar su explicito rechazo al “odio materialista
disolvente”, es decir a la lucha de clases y la defensa de la “hermandad entre todos los
espafioles”, antimarxismo y tercerismo ut6pico en que coinciden tanto la Iglesia como
Falange. Como en Bachiller, lo social queda excluido por simple omisién.

3.2. Segunda etapa: reubicacion del pensamiento social
contrarrevolucionario y falangista (1945-1965)

En esta segunda etapa, coincidente con la victoria aliada, el Nacional Catolicismo con-
trarrevolucionario y pensamiento falangista ocupan lugares distintos.

La asignatura de historia de Primaria se descarga en su regulacién de los componen-
tes falangistas, que quedan circunscritos en las lecciones de Formacién Politica, que van
a encontrar un lugar aparte en las enciclopedias y otros materiales. El primer acto de esa
“sisactia”'?, se produce con la aprobacién de la Ley de 17 de julio de 1945 sobre Edu-
cacién Primaria®, siendo ya ministro José Ibdfiez Martin. Su gestacién tiene que ver

122. BOE, 8 de marzo de 1938, n° 503, pp. 6.154-6.156.

123. “Sisactia” en la Antigua Grecia significaba en principio el acto de descargar el fardo, que se
extiende a la abolicién de la servidumbre por deudas, derecho que tenian todos los ciudadanos. Utiliza-
mos aqui ese término por cuanto la asignatura de historia se libera progresivamente del “fardo” del fa-
langismo, identificindose plenamente con el pensamiento contrarrevolucionario y nacional catélico.
Mis adelante se liberard de éste para irasumiendo el “fardo” de la tecnocracia. Todos estos fardos im-
piden o limitan la presencia en los manuales de la ciencia historiografica.

124. BOE. 18-VII-1945: Cit. COLECCION LEGISLATIVA, 1944-1945, Servicio de Publicaciones MEC
y Secretaria General Técnica, pp. 838-886.
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con el contexto internacional y es una muestra mas del cambio del discurso del régimen,
que destacard el contenido nacionalcatélico'® y significa la “casi total pérdida de in-
fluencia de Falange”'®, pues la Ley recoge el principio de subsidiariedad'”, aunque la
derrota de Falange en todo caso nunca es total por la sectorizacién de la ensefianza'®.

Desde el punto de vista social, del contenido de la Ley nos interesa esencialmen-
te la referencia a la existencia de una Edad Dorada localizada en el “siglo imperial”,
“la gloriosa tradicién pedagégica hispana” frente al “racionalismo”, la consiguiente
“agitacion politica y revolucionaria” y las “influencias materialistas y desnacionalizan-
tes”, con que acaba el “Movimiento” que tiene el objetivo y decisién de “restaurar” la
tradicion catélica. La explicita imposicion de un lenguaje estrictamente contrarrevolu-
cionario corre paralelo a la sectorizacion (Falange / Catélicos) antes mencionada.

La obligacién del Ministerio de elaborar los Cuestionarios de las distintas mate-
rias, marcada por el articulo treinta y ocho esta Ley, s6lo se cumplimentard a través
de la Orden de 6 de febrero de 1953, Cuestionarios Nacionales para la Ense-
fianza Primaria'®. El presidente de la Comisién que elabor6 estos programas y autor
de alguno de ellos fue Adolfo Maillo, pero los trabajos de ésta se complementaban
con la elaboracién de los programas de Formacién Politica por la Seccién Femenina y
el Frente de Juventudes™. Los Cuestionarios de Historia, cuyo autor fue también
como de los de LLengua Adolfo Maillo', se mantienen fieles al narrativismo, elitismo,
espiritualismo y la utopfa retroactiva de los Austrias. Al tratar la contemporaneidad,
se hace referencia a “las luchas y angustias del hombre moderno, sitiado por multi-
ples y dificiles problemas”: los conflictos sociales del Capitalismo, no se tratan como
un problema social ni politico, sino como un problema esencialmente moral, como es
propio de la Iglesia, exigiéndose de ellos explicitamente un tratamiento dentro de los
canones cat6licos.

El control de los catélicos de las magistraturas del Ministerio encargadas de elabo-
rar los programas, supone, salvada la referencia obligada a José Antonio, la desapari-

125. NAVARRO, R., La enseiianza primaria durante el franquismo (1936-1975), PPV, Coleccién de His-
toria de la Educacién, Barcelona 1990, pp. 98-100.

126. FERNANDEZ SORIA, Juan M., Educacion, socializacion..., op. cit., pp. 171-175.

127. GERVILLA, E., La escuela..., op. cit., pp. 268 y ss.: La Ley convierte la enciclica “Divini Illius
Magistri” en una ley estatal.

128. Para BELTRAN, E., Politica y reformas..., op. cit., p. 67: Falange cuenta con la afiliacién obligato-
ria de profesores y los programas de educacion civica; la Iglesia con la libertad de crear centros, la labor
supervisora y la garantia de poder transmitir sus principios tanto en la ensefianza ptblica como en la pri-
vada.

129. CUESTIONARIOS NACIONALES PARA LA ENSENANZA PRIMARIA, Escuela Espaiiola, Suplemento al
n° 648 del 9 de julio; 11 de julio de 1953: ver contenido de programas de historia en pp. 48-52. Estos
Cuestionarios de Primaria no salen publicados en el BOE, sino en esa revista, previo concurso, convoca-
do por O. De 19 de febrero de 1953. Esta convocatoria se cita en el ANUARIO LEGISLATIVO DE ESCUELA
EspaNoLA, Editorial Escuela Espafiola, Madrid, 1953, pp. 119-120.

130. LoPEZ DEL CASTILLO, M.T., “Planes y programas escolares en la legislacién espafiola”, en
Borddn. Revista de Orientacion Pedagdgica, n® 242-243, marzo-junio 1982, Tomo XXXIV, pp. 184-188.

131. BELTRAN, F., Politica y reformuas..., op. cit., p. 96.
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ci6én de la mencién a la “revolucién pendiente” o a la doctrina falangista. Pero esto es
posible porque, a través de la asignatura de Formacién Politica, Falange (Frente de
Juventudes, Seccién Femenina) va a poder ofrecer también su propia versién, incul-
cando el “modo de ser falangista” segiin J.A. Elola Olaso'*.

Los Cuestionarios de Formaci6n Politica (FEN) redactados por Falange vienen
incluidos en la misma publicacién que el resto de las asignaturas'®®. En ellos, el con-
cepto de “revolucién” expresado en las paginas de “Teoria de Falange” del curso de
Iniciacién Profesional, queda superado por el esquema del tiempo histérico de la His-
toria de Espaiia. Este tiempo queda dividido en tres etapas: “Proceso de Integracién
de la Patria” (formacién) — “Grandeza de Espafia” (madurez) — “Decadencia de Espa-
fa” — “Espaiia hacia arriba. El proceso de recuperacién de la Patria”. Es decir, el final
de la historia no es la “revolucién” superadora del Capitalismo, sino la “recuperacién”
de una Edad Dorada, la vuelta atris.

Lo mismo que en Primaria, en Bachillerato, la separacién de los dmbitos que ocu-
pa el pensamiento contrarrevolucionario y la Falange se produce con el ministerio de
Joaquin Ruiz Giménez. La Ley de 26 de febrero de 1953 sobre 1a Ordenacién de
la Ensefianza Media* y el Decreto de 12 de junio de 1953. Planes de Estudios de
Bachillerato suponen la reestructuracién total del Bachillerato y la aparicién de la
asignatura de FEN, Formacién del Espiritu Nacional, cuyos programas serdn elabora-
dos por la Seccién Femenina y el Frente de Juventudes. Pero ello no debe llevarnos a
confusiones ni a un excesivo optimismo'*, como si “la Historia”, los Cuestionarios, los
manuales y los profesores que la van a impartir estuvieran libres de otras implicacio-
nes e influencias. Mds bien hay que interpretar esta separacién como un intento de si-
mular profesionalizacién y desideologizacion. En realidad no se trata sino de un pri-
mer acto de “sisactia”, de descargo de un primer fardo ideolégico, el de Falange. De
esta liberacién resulta un Nacionalcatolicismo contrarrevolucionario triunfante, su-
puestamente convertido en “verdad” e incluso “ciencia”.

La Orden de 24 de enero de 1954 del MEN aprueba los Cuestionarios de Ba-
chillerato®’. En estos Cuestionarios de 1954, como ha indicado alguno de sus estu-
diosos, los enunciados de los temas son “breves, lacénicos” y “no enjuician el suceso
o periodo sefialado”, como serd norma en los textos oficiales en los diversos planes

132. CRrUZ OROZCO, José Ignacio, E/ yunque azul. Frente de Juventudes y sistema educativo. Razones de
un fracaso, Alianza, Madrid, 2001, pp. 104, 111. J.A. Elola Olaso era Delegado del Frente Nacional de
Juventudes.

133. CUESTIONARIOS NACIONALES PRIMARIA, 1953, op. cit., pp. 32-34.

134. BOE, 27 de febrero, 1953, cit. UTANDE, M., Planes de Estudio..., op. cit., pp. 461 y ss.

135. BOE 2-VII, 1953, cit. UTANDE, M., Planes de estudio..., op. cit., pp. 468-473.

136. Elhecho de que no se especifica como en el Plan de 1938 la funcién de la asignatura de His-
toria en el Nuevo Estado, da pie a ALvAREZ OsEs, J.A. y otros, La guerra que..., op. cit., p. 74, a conside-
rar que “esta declaracién dejaba por fortuna el estudio de la Historia a la Historia”

137. BOE, 10-11, 1954, cit. UTANDE, M., Planes de Estudio..., op. cit., 493-499. También se encuen-
tran en COLECCION LEGISLATIVA, Servicio de Publicaciones MEGC, 1954, pp. 23-52.
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posteriores'. Raimundo Cuesta observa que esa renovacién del lenguaje no implica
“una ruptura discursiva (...) [ya que] a veces, la hojarasca del discurso fascista no per-
mite ver las continuidades existentes”'*. Pero no justifica ni comprueba esta idea.
Efectivamente, a través de estos Cuestionarios, expresados de forma neutra, sin adje-
tivos, sin las descalificaciones y el impetu imperialista, combativo y militarista de los
Cuestionarios de 1939, comprobamos la difusién de valores sociales propios del pen-
samiento contrarrevolucionario: historia narrativa, espiritualismo, austracismo... En re-
lacién con el tratamiento de la Edad Contempordnea, destacamos dos aspectos. Pri-
mero, su escasa relevancia y la disolucién de temas como el Pensamiento ilustrado, la
Revolucién Industrial, marxismo, anarquismo y Movimiento obrero, en temas como
“El siglo XVIII en Europa”; “Inglaterra en el siglo XIX”... Segundo, el moralismo, €l
planteamiento de los problemas humanos ante todo como problemas morales, tal y
como supone la Iglesia, de tal forma que los problemas sociales quedan de nuevo di-
sueltos en otros:

“Las principales posiciones del hombre actual en el orden religioso, moral y social”.

Lo mismo que en Primaria, el Partido Unico va a elaborar programas y editar ma-
nuales de FEN (hasta 1951 se utiliza la revista “Mandos”), supervisados por la Dele-
gacién Nacional de la Juventud, cuyos autores normalmente van a ser Oficiales Ins-
tructores™. E1 “campo predilecto” de actuacion de la Formacién Politica va a estar en
la Ensefianza Media, especialmente para chicos, cuyos profesores van a estar formados
en la “Academia de Mandos José Antonio”'*. Las referencias a la “revolucién” no son
6bice para la presencia constante de la utopia retroactiva que la anula.

Bajo el Ministerio de Jesdis Rubio Garcia Mina, se redacta un nuevo plan de estu-
dios, si bien la Ley de 1953 permanece vigente y los nuevos Cuestionarios van a man-
tener la misma filosoffa de los de 1954. El Decreto de 31 de mayo de 1957 del MEN
sobre Plan de Estudios de 31 de mayo de 1957 concentra la Historia en 4° de Ba-
chillerato (6 horas), en lugar de las 3 horas de 3° y 4° del Plan anterior, y la Historia del
Arte y de la Cultura pasa de 2 a 3 horas y de quinto a sexto curso. L.os Cuestionarios
de Ensefianza Media son aprobados por Orden M. de S de junio de 1957'. Desde
el punto de vista social no hay cambios respecto al pasado: ausencia de la historia eco-
némica y social sigue estando ausente del programa. No hay referencia ni a revolucién
neolitica, ni revolucién industrial, ni movimiento obrero..., espiritualismo, se minusva-
lora la Edad Contemporénea, asociada a la decadencia, mientras los problemas socia-
les se plantean como problemas morales. Se vuelve al tépico de considerar que la cri-

138. ALvAREZ OSES, J.A. y otros, La guerra que..., op. cit., p. 75.

139. CUESTA, R., Sociogénesis..., op. cit., p. 253.

140. MARTINEZ MARTINEZ, E., “La Educacién civico-social en el Bachillerato (1940-1977)”, en De
Juventud: Revista de Estudios e Investigacion, n° 12, octubre-diciembre, 1983, pp. 51-52.

141. CruUz OROZCO, José Ignacio, E/ yunque azul, op. cit., p. 194

142. BOE, 18 de junio de 1957, cit. UTANDE, M., Planes de Estudio..., op. cit., pp. 521-523

143. BOE, 2 julio 1957, cit. UTANDE, M., Planes de Estudio..., op. cit., pp. 534, 541-542.
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sis del siglo XX se debe a un problema de conciencia y de moralidad, es decir al apar-
tamiento de una doctrina concreta, elimindndose otros problemas de cardcter social:

“Problemas culturales del mundo. Las tendencias de larte[sic] actual”.

3.3. Tercera etapa (1965-1970): los mitos tecndcratas conviven
con el pensamiento contrarrevolucionario

Las multiples reformas que se van a llevar a cabo en Primaria durante el periodo mi-
nisterial de Manuel Loora Tamayo (alfabetizaciéon, aumento del presupuesto, racionali-
zacion del sistema...), mds que a una toma de conciencia del régimen se debieron al
deseo de “unirse al carro del prometedor panorama de un mundo capitalista”*. La
que miés nos interesa en este momento es la Orden de 8 de julio de 1965 por la que
se aprueban los Cuestionarios que han de regir todas las actividades didacticas
en las Escuelas de Ensefianza Primaria'. Mientras estos Cuestionarios introducen
novedades importantes en la adecuacién cientifica y didactica (“Unidades Didécti-
cas”, principio de actividad, aspectos sicopedagégicos), sigue estando en vigor la Ley
de Educacién Primaria de 1945. De hecho, conviven en ellos la visién contrarrevolu-
cionaria (exaltacion de los Austrias, elitismo) y tecnécrata de la historia y el pensa-
miento social: Un mayorinterés por aspectos materiales (fuego, vestido, vivienda...),
tenue referencia a temas de historia de Europa, entusiasmo por la industrializacién, la
técnica... por la incorporacién de “La revolucién industrial y los grandes estados euro-
peos en el siglo XIX” o “La exploracién del espacio”..., siempre ajenos a cualquier re-
ferencia al conflicto, al Movimiento obrero o al marxismo... y la legitimacién por la efi-
cacia —“éxitos”— del régimen de Franco, no exclusivamente por su origen.

En los Cuestionarios de 1965 se ha programado una historia para evitar los conflic-
tos sociales y la consideraciéon del Capitalismo como un sistema de explotacién. No
puede afirmarse que, porque haya en los cuestionarios referencias a las guerras mun-
diales o la revolucién rusa “el apasionamiento sectario y recalcitrante de otras épocas”
quede superado'. De hecho ciertos autores han puesto de relieve la distancia que hay
en este plan entre la forma y el contenido'’. L.a modernidad de términos como “Uni-
dad Didactica” o la “ciencia” en el discurso tecndcrata pueden tener una funcién en-

144. NAVARRO, R., La enseianza primaria..., op. cit., p. 201.

145. BOE, 24-IX, 1965; COLECCION LEGISLATIVA, Servicio Publicaciones MEC, 1965, 413 y ss. Es-
tos Cuestionarios se encuentran publicados ademés en CUESTIONAROS NACIONALES DE ENSENANZA
PRIMARIA, en Vida Escolar, Afio VII, n° 70-71, junio setiembre, 1965; NUEVOS CUESTIONARIOS DE ENSE-
NANZA PRIMARIA, Editorial Magisterio Espafiol, Madrid, 1968. De hecho, aunque utiliza esencialmente
la primera fuente, se ha detectado algiin error, por ejemplo en la distribucién horaria, lo que hace acon-
sejable consultar las otras fuentes, que tiene una exposicién més clara.

146. NAVARRO, R., La enseiianza primaria..., op. cit., p. 223.

147. CUESTA, R., Sociogénesis..., op. cit., p. 228; RODRIGUEZ DIEGUEZ, J.L., “Balance de urgencia de
cuatro reformas curriculares”, en Borddn, n® 3, 1999, p. 259.
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mascaradora, de simulacro. Ratificamos las palabras de Carlos Lerena citadas aqui en
otra ocasién que el “orden cultural” (nacionalcatélico) y el “orden tecnocrético”, coin-
ciden en ocultar las contradicciones de clase. Pero podemos afiadir que ambos pueden
localizarse en una misma norma, en un mismo espacio legal, por cuanto no son esque-
mas contradictorios, sino compatibles.

Compatibles con el pensamiento contrarrevolucionario y tecnécrata son también
los criterios de Falange, si bien el Partido Unico debe realizar una acomodacién del
lenguaje que le es propio a la nueva situacién. Conocemos la prebenda del “Movi-
miento” para redactar los Cuestionarios de “Educacién Civica y Social” y que que-
dan incluidos en los Cuestionarios de Primaria de 1965. Los del Frente de Juventudes
para alumnos', mantienen formas y expresiones tipicas de los programas falangistas,
la exaltacion de las elites a lo largo de la historia, etc. Pero lo mas significativo es el he-
cho de que desaparece el término “revolucién” y que las expresiones tipicas de Falan-
ge se acomodan a los valores tipicos de la tecnocracia. Por ejemplo, el término “comu-
nidad de destino” aplicado tradicionalmente a Espaiia, se aplica a Europa: “Europa
(...): Comunidad de destino en el mundo actual: el movimiento europeo contempora-
neo” (8° curso)

También en la Ensefianza Media en la etapa ministerial de Manuel Lora Tamayo
se va a desplegar una intensa actividad legislativa, tendente, en principio, a su organi-
zacién tecnocritica y a su racionalizacién: unificacién del Bachillerato Elemental, Sec-
ciones Delegadas...

Este Ministerio atiende en primer lugar a un nuevo disefio de Curso Preuniversi-
tario, a través del Decreto de 11 de julio de 1963, en que la asignatura de Historia de
Espafa estd dedicada a la “Espafia Moderna y Contempordnea”'*’: Tanto en este de-
creto como en la Resolucién de 8 de noviembre de 1963, que aprueba los Programas
de las diferentes asignaturas del Curso Preuniversitario y especifica el contenido de
cada uno de los temas™, continiia la manipulacién de lo social, inspirada sustancial-
mente en el pensamiento contrarrevolucionario: espiritualismo, utopia retroactiva,
confusionismo y oscurantismo:

“Leccién 16. La sociedad y la economia durante el siglo XIX. El siglo XIX. Cambios po-
liticos. El nuevo Estado. Reformas administrativas y legislativas. La sociedad y la economia
de esta época. Clases sociales. L.a burguesia. El régimen de propiedad; la desamortizacion.
El capitalismo. La cuestién social. Agitaciones obreras. La poblacién. La agricultura. La in-
dustria y su desarrollo. Los ferrocarriles y otros medios de transporte. Crecimiento y mejora
de las ciudades. Las costumbres: cambios en ellas”.

Este desorden no es sélo formal. L.a no jerarquizacién de las ideas, de los concep-
tos de lo que es anterior y posterior, la mezcla insustancial, denota una cultura acumu-

148. COLECCION LEGISLATIVA, 1965, pp. 482-529.

149. El Decreto de 11 de julio de 1963 regulador del Curso Preuniversitario, BOE, 8 de agosto de
1963, cit. UTANDE, M., Planes de Estudio..., op. cit., pp. 588 y ss.

150. BOE, 10 diciembre 1963, cit. M. UTANDE, Planes de estudio..., op. cit., pp. 604y ss.
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lativa, que precisamente impide esa “reflexién” de los alumnos que el Decreto dice
pretender. La incomprensién hacia la revuelta social se manifiesta en expresiones
como: “Agitaciones obreras” (tema 16), “La agitacion revolucionaria” (tema 19).

Si la IT Republica viene identificada ademds de con las “agitaciones revoluciona-
rias” con “Cirisis nacional y social” (tema 19), el régimen de Franco es legitimado con
la insistencia en las realizaciones econémicas y sociales: legitimacién por la eficiencia
de tipo tecnécrata.

En definitiva, se abordan con relativa amplitud temas de tipo econémico-social.
Pero en temas aislados, no conectados con temas de cardcter politico, es decir con el
poder, a veces farragosos, poco jerarquizados, lo que es propio de una cultura acumu-
lativa que no busca ni la globalidad ni la claridad.

La Orden de 4 de septiembre de 1967 aprueba los Cuestionarios de Bachiller
Elemental®!, disefiados con criterios mds modernos y tecnocriticos que los anteriores,
tanto en la forma como en el contenido. Es un hecho significativo que, ademis de las
Orientaciones metodolégicas de la asignatura de Geografia, aparecen también orienta-
ciones metodolégicas de Historia. Estas contienen una cierta modernidad: evitar me-
morismo, actividad, claridad, sencillez, método intuitivo... Pero reflejan también los li-
mites que impiden el desarrollo de una historia social. En primer lugar, se incluye lo
social, abandonado casi de forma absoluta en los Cuestionarios anteriores, pero no
como sustantivo, sino como adjetivo(“desarrollo social”): lo social sélo se explica bajo
el prisma del desarrollo, del progreso, de la marcha hacia una sociedad mejor dentro
de una senda marcada, la capitalista, en la mejor tradicién de la historia de la Escuela
Escocesa de Adam Smith. En segundo lugar, el organicismo y nacionalismo explicito
en la creencia de que existe el “alma de los pueblos”**?, que es infranqueable por lo
social, pues imposibilita, frena o relativiza el enfrentamiento de dos o mds partes de
esa misma “alma”: el sentimiento nacional de nuevo sirve de aglutinador ¢ impide la
crisis social, la “stasis”.

En los Cuestionarios propiamente dichos'>, a los limites del pensamiento contra-
rrevolucionario (la nacionalizacién de la historia, el culturalismo, espiritualismo...) hay
que afiadir los mas propios del pensamiento tecnéerata. El principal: La civilizacién
occidental (capitalista), es vista como culminacién de la historia. La introduccién del
concepto del “legado cultural” que ofrecen —a la Civilizacién Occidental- las civiliza-
ciones de Oriente Proximo (3° Curso, tema 3), Grecia o Roma (3° Curso, tema 8): la ci-
vilizacién occidental, en el contexto del desarrollo capitalista, empieza a verse como
punto de referencia indiscutible y como punto de llegada tnico, como sintesis casi
perfecta en que confluyen los mejores legados de los distintos pueblos y civilizaciones
anteriores. Es significativo que si el tema 9 se titula “Espafia entra en la Historia”, el
tema 4 referido a la cultura griega, lleva el titulo “Europa entra en la Historia”: el esen-

151. BOE, 30 junio, 1967, COLECCION LEGISLATIVA, Servicio Publicaciones MEC, 1967, pp. 1020

y ss.
152. Ibidem, p. 1.034.

153. Ibidem, pp. 1.030-1.032.
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cialismo nacional, ahora incumbe al marco europeo, en el que el régimen se ve mas in-
tegrado. A ello hay que afiadir que la legitimacién del régimen de Franco ya no es tan-
to tradicional, de origen (salvacién de Espaiia), sino de ejercicio, tipica de la tecnocra-
cla:

“Tema 31. La Segunda Republica y el Movimiento Nacional. Evolucién material, social.
Econdémica e intelectual de la Espaiia actual. Los planes de Desarrollo”.

Una Resolucién de 21 de diciembre de 1967 aprueba los Programas y desarrollo
de los cuestionarios que podrédn ser orientativos para alumnos oficiales y que regirin
los exdimenes de los alumnos libres, que confirman las ideas citadas'™.

De la misma manera que en Primaria, el pensamiento contrarrevolucionario, tec-
nocratico y falangista vuelven a hacerse compatibles. Los nuevos temarios de FEN de
Bachillerato, tanto los del Frente de Juventudes como de la Seccién Femenina, se in-
cluyen en los Cuestionarios de Bachiller de 1967. Como es habitual, los programas de
FEN, aunque no incluyan una historia paralela a la asignatura con ese nombre (el Par-
tido Unico prescinde de su mirada particular al pasado), alguno de sus temas va a de-
terminar un nuevo concepto de lo social. EI programa para Alumnos del Frente de Ju-
ventudes, como en el caso de los de Primaria de 1965 —da la sensacién de que son los
mismos autores— introducen un lenguaje “moderno”, sustancialmente inspirado en el
Vaticano II (“participacién” en la vida politica, social, econémica, “igualdad”, “solida-
ridad”, “Derechos individuales” o “Declaracién universal de los derechos del hom-
bre”), o en la tecnocracia (mito de Europa, explicacién del Mercado Comun), aunque
no faltan temas mds pr6ximos al vocabulario falangista, como los dedicados a los ele-
mentos tipicos del organicismo espafiol: familia, municipio y sindicato"*. El cuestiona-
rio de alumnas de la Seccién Femenina es, como el de Primaria, mas ligero y tiene un
lenguaje menos contaminado por la tecnocracia y mas rico en contenidos estrictamen-
te histéricos'.

Como en el caso de Primaria asistimos a la mezcla de los valores procedentes del
Nacionalcatolicismo contrarrevolucionario y falangista con los tecndcratas sin solucién
de continuidad, pues todos ellos proceden de mitos histéricos de la coalicién vencedo-
ra. Loos dltimos incorporados a la misma, los “tecndécratas catélicos”, estin durante es-
tos aflos poniendo en marcha su proyecto de “desarrollo” capitalista para Espafia, pero
no olvidemos que comparten algunos elementos que sirve de aglutinante: el catolicis-
mo, el autoritarismo, valores jerarquicos... Es lo que va a impedir que la contradiccién
l6gica entre la utopia retroactiva contrarrevolucionaria del Nacionalcatolicismo (y en
el fondo de Falange, dada la vacuidad con que utiliza el término “revolucién”) y el
progreso en el futuro que propone la Tecnocracia, estalle en los medios de la cultura
oficial mientras se mantenga la Dictadura. Pero para ello el “Movimiento” ha tenido
que prescindir pricticamente de las lecciones de historia de Espaiia de los programas

154. Ibidem, pp. 1450 y ss.
155. Ibidem, pp. 1.062-1.070.
156. Ibidem, pp. 1.070-1.073.
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anteriores. Tanto en los Cuestionarios de Primaria de 1965 como en los de Bachiller
de 1967, la asignatura de FEN no es ya una historia paralela a la asignatura de historia
propiamente dicha, sino sustancialmente la exaltacién de las instituciones del régimen
en un marco de capitalismo internacional: serfa contradictoria la exaltacién de la uto-
pia retroactiva del siglo XVI con la mirada al futuro y a Europa que propugna la tecno-
cracia; seria contradictorio hablar de la decadencia espiritual del siglo XVIII en un mo-
mento en que el sistema autoritario de desarrollo borbénico se estd imponiendo con
fuerza. El acto de “sisactia” del falangismo y del pensamiento contrarrevolucionario
se esta representando sin demasiadas contradicciones.

3.4. Cuarta etapa: la imposicion de los valores sociales de la tecnocracia

ydel Vatinano I1. LGE de 1970, EGB y BUP

La Ley 14/1970 de 4 de agosto, General de Educacién y Financiamiento de la
Reforma educativa'™’, del Ministro José Luis Villar Palasi, supone la reestructuracién
general de todo el sistema educativo. Entre los limites que presenta la Ley ahora nos
interesa destacar que, detrds del principio de “igualdad de oportunidades”, la LGE
esconde la reacomodacién del sistema educativo al capitalismo internacional al que
Espaiia se ha sumado desde 1959, asi como, y por tanto, a las nuevas clases dominan-
tes, que el nuevo sistema educativo debera legitimar, entre otros procedimientos, a
través de la ocultacién del sistema de clases'®. Efectivamente, el sistema capitalista en
las creencias histéricas que se expresan en programas y manuales de historia del tardo-
franquismo, es un sistema infranqueable e incuestionable. Comprobaremos en la le-
gislacién, a partir de ahora, una intensificacién de los valores sociales propios de la
Tecnocracia, aunque siguen conviviendo todavia con los que son propios del Nacional
catolicismo contrarrevolucionario.

La Orden de 2 de diciembre de 1970 aprueba de forma experimental durante el
Curso 1970-1971 las Orientaciones Pedagégicas para EGB'™, que fueron publicadas
en la revista “Vida Escolar”*. En ellas se declara que el objetivo del Area Social, en
que se incluye el conocimiento histérico, es el hombre y sus formas de vida, relaciones
econdmicas, sociales, cultura..., lo que requiere integrar conocimientos de Geografia,
Historia, Economia, Sociologia, Antropologia:

“A nivel de [sic] Educacién General Basica, el drea social puede considerarse como una
iniciacién a las Ciencias Sociales. Dentro de una perspectiva educativa se orienta mas hacia

157. LEY GENERAL DE EDUCACION Y DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS, Servicio de Publicaciones
del Ministerio de Educacién y Ciencia y Boletin General del Estado, Madrid 1976, 49-152.

158. BELTRAN, E., Politica y reformas..., op. cit., p. 205. LERENA, C., Escuela, ideologia..., op. cit., pp.
274,329, 339.

159. BOE, 8 DIC. 1970, N° 293, p. 19.960.

160. EDUCACION GENERAL BAsica, Nueva Orientacion pedagégica, en Vida Escolar, n° 124-126, di-
ciembre-febrero, 1970-1971, pp. 92-117.
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la formacién de actitudes y criterios en los alumnos que a la memorizacién de hechos y si-
tuaciones concretas. Permite penetrar en el ritmo vital de la Historia, conocer a los hombres
y llegar a una comprensién y explicacion del presente a partir del pasado. Favorece la forma-
ci6n de actitudes civicas que estimulen el sentido de pertenencia activa a la comunidad na-
cional e internacional y debe llegar a poner al alumno en condiciones de asumir una funcién
de participar en la realizacién del bien comiin de los distintos grupos sociales en que se in-
serte” !l

Al margen de la “modernidad” que implica la nueva asignatura, quedan marcados
los limites ideol6gicos tipicos del periodo: el “sentido de pertenencia nacional”, con-
jugado ahora con el internacional; el respeto a las instituciones de la dictadura (“Reco-
nocimiento del valor de las instituciones, las leyes y formas de vida de la comunidad
nacional”) y la biisqueda del “bien comun” eclesidstico que encarna el respeto del or-
den social existente, a través de la actualizacién y recuerdo de aquella utopia, tan que-
rida por el pensamiento catélico, basada en el organicismo y armonfa social “de los dis-
tintos grupos”, en que no cabe el desacuerdo, el enfrentamiento y la lucha. Esta idea
se ve corroborada por uno de los objetivos especificos: “Despertar y desarrollar la par-
ticipacién activa en la vida social con el deseo de mejorar la sociedad”, lo que nos re-
mite al “mejoramiento” paulatino de la misma, evolucionismo muy en la linea de la
propaganda del régimen y que supone evidentemente el respeto de sus bases.

Como en el caso de los anteriores Cuestionarios de Primaria de 1965, junto a las re-
miniscencias del “orden cultural” nacionalcatélico y contrarrevolucionario (elitismo,
organicismo, culturalismo...), se reflejan nuevos criterios procedentes del pensamien-
to tecndcrata:

El programa de 6° de EGB, por ejemplo, se convierte en un canto a la linea del
progreso con expresiones significativas: “El hombre trabaja la tierra” en Neolitico
(tema 1), “La ‘Revolucién’ de los siglos XIX y XX. Progresos técnicos. El trabajo:
cientifico, industrial, agricola...” (tema 17). “Espafia hoy: Los planes de desarrollo
econémico-sociales” (tema 20), “El hombre explora el espacio” (tema 21), sin que se
plantee en el programa ninguna contradiccién de tipo social. A un “afidn de aventura”
se reduce la llegada del hombre europeo a otros continentes en el siglo XVI: “El afdn
de aventura: Descubrimientos. Hacia Oriente” (tema 9), “El afin de aventura. Des-
cubrimientos. Hacia Occidente” (tema 10), “El afdn de aventura: Conquistadores”
(tema 12)%2,

En el programa de 7° de EGB, el europeismo se refuerza con puntos como “Con-
tacto con Europa. El camino de Santiago” (tema 6) y se contrarresta con “L.o espafiol
frente a lo extranjero: LLa Guerra de la Independencia” (tema 13), lo que nos habla de
la convivencia de valores viejos y nuevos.

Al programa del “Area Social”, hay que afiadir lo que se denomina “subdrea”, que
no es otra cosa que “Educacién Civica”, es decir, el programa del “Movimiento”, en
que se mezclan los las concepciones organicistas de familia, municipio y sindicato con

161. Ibidem, p. 40.
162. Ibidem, pp. 107-111.
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valores propios de la tecnocracia expresados al modo falangista (“Europa como queha-
cer colectivo”), mezclas que hemos observado en otras ocasiones.

La Orden de 6 de agosto de 1971 prorroga para el Curso 1971-1972 en Primera
Etapa y completa las Orientaciones Pedagdgicas relativas a Educacién Preescolar y
Segunda Etapa de EGB'. Estas Orientaciones son publicadas de nuevo en “Vida Es-
colar”'*. En realidad, mds que una “modificacién” de los programas de la Segunda Eta-
pa, se introduce un cambio significativo: si la filosoffa del programa anterior era, sobre
todo, la defensa del factor religioso y cultural como motor de la historia, ahora el centro
de interés, sin excluir aquél, es la Civilizacién Occidental y Europa. Esta civilizacién
puede defenderse desde el punto de vista tradicional (Cristianismo) como moderno
tecnocratico. En 8° Curso, por ejemplo se incluye una unidad relativa a “Civilizacién
europea y mundo contemporianeo”: Revolucion Industrial, Capitalismo, Liberalismo...
Y de forma significativa una segunda unidad referida a “L.as civilizaciones actuales”
(mundo asiatico, drabe, negro, americano) incluye un apartado sobre “Vias de moderni-
zacién”, es decir, formas de asimilar la civilizacién occidental, que queda asi identifica-
da con “lo moderno”, con el tinico modelo de industrializacién que garantiza esa mo-
dernidad.

Todo esto no es ébice para que en las orientaciones pedagégicas se indique que el
alumno debe sustituir “el pensamiento ingenuo por otro riguroso y objetivo, evitando
la simplicidad y comprendiendo la complejidad de los hechos sociales y humanos”,
para conseguir “‘ver’ la dimensién total del hombre”. De nuevo la ciencia, la objetivi-
dad, el rigor... ademads de los tépicos pedagdgicos en boga, sirven para inculcar entre
otros mitos, el mito del progreso, el mito del capitalismo, y de la modernidad, el mito
del régimen franquista como garante de la misma.

A través de la Orden de 14 de febrero de 1974, de la etapa ministerial de Cruz
Martinez Esteruelas, se aprueban las Orientaciones Pedagégicas para la Educacion
Permanente de Adultos, E.P.A.' entre cuyos objetivos figuran la comprensién de
“la realidad social del mundo presente y futuro”. Sin embargo, esta realidad social se
ve en estos programas o bien a través del “orden cultural”, insertando al individuo en
el marco nacional organico, como marca este Objetivo General del Area:

“Concebir la familia, la comunidad y la nacién como las tres estructuras bésicas en que
se desenvuelve la vida social del hombre, dentro de un concierto de naciones que den una

visién universalista”!¢°,

O a través del “orden tecnocratico”: el mito del progreso, que en estas orientacio-
nes viene formulado en los Objetivos del Tercer Ciclo ast:

163. BOE, 24 agosto, 1971, p. 13.805.

164. ORIENTACIONES PEDAGOGICAS PARA EGB, aprobadas por Orden de 6 de agosto de 1971, en
Vida Escolar, n° 128-130, abril-junio 1971, pp. 27-32.

165. LEY GENERAL DE EDUCACION Y DISPOSICIONES..., op. cit., pp. 476-499.

166. Ibidem, p. 493.
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“Valorar la realidad espafola actual y los sacrificios implicados hasta llegar a nuestros
modos de vida, comprendiendo la interdependencia de individuos, grupos y regiones de Es-
paﬁanl{ﬂ

Se trata, por tanto, de la sacralizacién de “nuestros modos de vida”, la sociedad de
consumo, que, a toda costa, hay que valorar y mantener. Pero obsérvese que el progre-
so vy la historia nacional se presentan como procesos imbricados e “interdependien-
tes”: la valoracién de nuestro nivel de vida nos debe hacer comprender la necesidad
de la unidad de Espaiia. Dentro de este orden tecnocratico no falta tampoco la exalta-
cién del europeismo, de las relaciones entre Espafia y Europa: “Europa y sus realiza-
ciones actuales. Espafia y Europa” (Tercera Unidad del Tercer Ciclo).

Por medio de una Orden de 25 de junio de 1974 se establecen nuevos conteni-
dos en las Orientaciones Pedagégicas del Area Social de la segunda etapa de EGB, los
relativos a Educacion Civica y Social, que eran concebidos, como sabemos, como “su-
bérea”. Se siguen conjugando en los mismos el organicismo (familia, municipio y sin-
dicato), con temas relativos al “Producto Nacional y la Renta Nacional” asi como a los
organismos internacionales'® No hay por tanto aspectos novedosos respecto al pasado
que destacar.

Un Decreto de 23 de enero de 1975 aprueba el Plan de Estudios de Bachille-
rato. En él la Historia queda integrada en el “Area social y antropolégica”, entre cu-
yos objetivos no hay referencias a la nacionalizacién de la Historia, propia del “orden
cultural”, sino a conceptos mas “modernos” presentes en la filosofia de la LGE: con-
vivencia, comprensién entre los pueblos, desarrollo, responsabilidad...””. Resulta tam-
bién evidente la mediacién tanto de los valores vaticanos (convivencia y comprensién
entre los hombres y pueblos, participacidn, responsabilidad...) y tecnocraticos, por
cuanto el conocimiento de la sociedad debe facilitar el “perfeccionamiento y desarro-
llo” de la sociedad. Obsérvese que el conocimiento, el perfeccionamiento y desarrollo,
s6lo se plantea dentro de la “sociedad en que viven” (los alumnos), y que, por tanto,
ésta queda legitimada, borrando la posibilidad de cualquier alternativa.

La asignatura de 1° BUP: “Historia de las Civilizaciones” (4 horas)'’!, amén de
otras influencias como la de la Escuela de los Annales y del organicismo, refleja dos
mitos esenciales de la Tecnocracia: el mito del eurocentrismo y el del progreso.

Primero. Eurocentrismo. Segtn las orientaciones que acompaiian al elenco de te-
mas, se pretende un conocimiento de las “principales civilizaciones que han ido des-
arrollindose paralelamente a la civilizacién occidental, para un mejor conocimiento de
la contribucién respectiva de Oriente y Occidente”, si bien estas orientaciones didacti-
cas se atreven a anunciar la llegada “de una futura civilizacién universal, de la cual la de

167. Ibidem, p. 497.

168. BOE, 8 Julio 1974, 14.185-14.186; Ver también en LEY GENERAL DE EDUCACION Y DISPOSI-
CIONES..., op. cit., pp. 526-527.

169. LEY GENERAL Y DISPOSICIONES..., op. cit., pp. 621 y ss.

170. Ibidem, p. 622.

171. Ibidem, pp. 660-662.
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Occidente serd probablemente la base”. Como Occidente serd la base, el tema 28
anuncia “Las grandes aportaciones de Occidente: las ciencias juridicas, el pensamiento
filoséfico, la organizacién politica”. Mientras, no se habla de “aportaciones” de las de-
mis. La formulacién del tema 24 —“L.a expansién del mundo occidental. Imperialismo
y colonialismo”— tiende a justificar el Imperialismo como “expansién”. De hecho, la fi-
losofia que acompana al programa es la de la expansion de esta civilizacién: después de
ver los fundamentos (Grecia), a Roma se le aflade una “funcién difusora” (visién orga-
nica y funcionalista de los pueblos), luego vienen los “descubrimientos” geograficos y
“su influencia en la Historia Universal”, el imperialismo se ve como una “expansién”
natural, para llegar al final al bloque VIII titulado “Hacia una civilizacién occidental”.

Segundo. El progreso. La idea de progreso, dentro de la tradicién escocesa, tiene
también un camino marcado, dnico: “revolucién neolitica” que conduce a “las altas
culturas” de Egipto y Mesopotamia, la “revolucién cientifica” del Barroco, las “trans-
formaciones econémicas” contemporineas v, al final, “el auge de la ciencia y de la téc-
nica” (tema 31). Y todo ha ocurrido también naturalmente.

El programa de 3° BUP, “Geografia e Historia de Espaiia y de los Paises Hispani-
cos” (4 horas)'”?, ademads de los prejuicios nacionalistas, organicistas y biologicistas que
asoman en la concepcién de la historia de Espaiia, desde el punto de vista social, es
clara también la influencia de la tecnocracia, muy especialmente en la visién de la
Edad Contempordnea espafiola. Esta es vista como una época caracterizada por las
“dificultades de modernizacién”, es decir de acomodacién al Occidente capitalista, a
Europa, volviendo al viejo planteamiento nacionalista propio de la Generacién del 98
y del regeneracionismo. En todo este periodo el Sexenio Revolucionario se caracteri-
za por el “liberalismo radical”, mientras la Restauracién es contemplada como un pe-
riodo de “articulacién politica”, con lo que nos situamos de nuevo en esa nostalgia li-
beral conservadora, alimentada también por la historiografia del momento, ademas de
por ciertas actitudes politicas préximas al monarquismo. A partir de la crisis de la mo-
narquia constitucional de Alfonso XIII, todos los “nuevos planteamientos de la vida
espafiola” (Dictadura, Republica, “El nuevo Estado”) son considerados como “inten-
tos de recuperacién”, pero de todos ellos s6lo uno, el “Estado nuevo”, supone la solu-
ci6én definitiva: “La Espaiia del desarrollo” (tema 41, Geografia), punto de llegada
nico, la culminacién de todo el proceso.

La tecnocracia de esta manera busca sus raices en cierto regeneracionismo de la
Restauracién. El mito del progreso y del desarrollo propios de aquélla, se conjugan
perfectamente con la nostalgia liberal de tradicién mondarquica (recordar el Duque de
Maura, Francisco Mira) y con la visién “whig” de la historia que ansfa un régimen de
equilibrio, que articule y posibilite el desarrollo frente a cualquier “radicalismo”. Pero
esta posicién coincide también con el “neocanovismo” que inspira a ciertos sectores
del “aperturismo” en los estertores del régimen de Franco'”.

172. Ibidem, pp. 663-666.
173. SAN MIGUEL, L.G., Teoria de la Transicion, Madrid, 1973. Este autor sefiala que personajes
como Manuel Fraga propugnaban un régimen similar a la Restauracién: gobierno fuerte nombrado por
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El programa de “Formacién Politica, Social y Econémica”™ de 2° y 3° de
BUP, como suele ser habitual, tiende a reforzar esta perspectiva, al plantearse entre
sus objetivos, el “conocimiento de la evolucién histérica de las unidades que integran
la estructura socioeconémica y politica como presupuesto necesario para su compren-
si6n y andlisis de la actualidad”. A esto hay que afiadir, los tipicos desplazamientos se-
madnticos de esta asignatura, presentes en la misma desde los afios sesenta y que ha-
blan de “participacién politica”..., que hay que unir a la “Espafa del desarrollo” del
programa de Geografia e Historia.

La LGE, no significa el triunfo de la “ciencia”, sino el mantenimiento de mitos de
distinto origen. Algunos de ellos, sustancialmente los vinculados al nacionalismo, han
sido puestos en evidencia por algunos autores'””. Nosotros hemos insistido aqui en
identificar los mitos de caracter social que se detectan en los programas que a estas al-
turas del franquismo son sustancialmente los de la Tecnocracia (capitalismo como mo-
delo tnico, desarrollo, progreso, Europa, régimen politico “whig”, no “radical” que lo
garantice) y los del Vaticano II (participacién, solidaridad, bien comin, convivencia...).
Se ha completado la segunda fase de la “sisactia”: el descargo, siempre incompleto,
del fardo nacionalcatélico. Pero se impone el fardo tecnocritico, que impide el des-
arrollo de la ciencia historiografica o de una historia alternativa, es decir, que cuestio-
ne mitos asociados con la contemplacién del capitalismo y del modelo occidental de
“modernizacién” e industrializacién como un modelo dnico, natural y necesario.

Estos programas de EGB y BUP van a estar vigentes, con ligeras modificaciones,
durante buena parte de la Transicién. También va a ser dificil encontrar en los manua-
les de EGB o BUP una historia que borre definitivamente mitos de uno u otro signo.
En ellos comprobaremos que el desarrollo capitalista y las instituciones que en el mo-
mento del cambio politico espafiol se consideran imprescindibles para asentar un régi-
men que lo garantice (Monarquia, Iglesia, Ejército...), se convierten en auténticos tabi-
es. Son los tabides con que se identifican ciertos “grupos de presién” de la Transicién
que han estudiado ciertos autores'”, a los que en los afios del consenso no conviene mo-
lestar. Pero es posible que el fracaso de una historia alternativa tenga que ver con el éxi-
to que tiene el franquismo en la socializacién, porque “supo cambiar las estrategias”'”’,
y consigui6é ampliar las bases sociales con las que contaba en un principio'™.

el Rey, sufragio inorgénico para elegir un Parlamento bicameral, legalizacién de partidos de la izquierda
“moderada”...

174. LEY GENERAL DE EDUCACION Y DISPOSICIONES..., 0p. cit., pp. 667-668.

175. LopeEz FacAL, R., “La nacién ocultada...”, op. cit., pp. 120-149; LOPEZ FacAL, R., “El nacio-
nalismo espaiiol...”, op. cit., pp 122-128; CUESTA, R., C/io..., op. cit., 74 y ss.

176. MELLA MARQUEZ, Manuel, “Los grupos de presién en la transicién espafiola”, en J.F. TEZA-
Nos, R. COTARELO, A. de Blas (eds.), La transicion democrdtica espaiiola, Editorial Sistema, Madrid, 1993,
pp. 149-181, explica la trascendencia de “grupos de presién” como las organizaciones empresariales y
sindicatos, las Fuerzas Armadas, la Iglesia Catdlica... en la Transicién.

177. FERNANDEZ SORIA, .M., Educacion, socializacion..., op. cit., p. 215.

178. MOLINERO, Carme y YSAS, Pere, “Historia social de la época franquista. Una aproximacién”,
en Historia Social, n°® 30 (Especial franquismo), Madrid, 1998, pp. 133-154, explican el proceso de am-
pliacién de las bases sociales del franquismo: apoyo burgués, de las clases medias e incluso de sectores
importantes de las clases trabajadoras.
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4. Legitimacién del capitalismo y del modelo de industrializacién
occidental en los manuales de historia franquistas

También en los manuales de historia vamos a comprobar cémo los temores y reticen-
cias respecto al Capitalismo, procedentes del pensamiento contrarrevolucionario (te-
mor a la modernidad, utopia retroactiva) o falangista (“revolucién), van a ser supera-
das, antes incluso que en los Programas, por la mentalidad tecnécrata que, confia en el
progreso y mira de frente al futuro.

4.1. E/ “anticapitalismo” de FET y de las JONS

Los manuales de FEN, que expresan el pensamiento del Partido Unico, mantienen,
en principio, un mensaje anticapitalista y antiburgués. Algunos manuales como “Lec-
ciones para las Flechas” achacan al Liberalismo econémico la indiferencia por “lo que
sea mas conveniente para la economia de la Patria”(es decir, por el olvido del “todo”
nacional), y al Capitalismo la acumulacién “entre unas cuantas manos privilegiadas”
de la riqueza (sentimiento “antiburgués”) y “la miseria para una gran mayoria de fa-
milias que antes podian vivir holgadamente”. Existian, segiin este manual, jornaleros
antes del establecimiento de una economia liberal, pero entonces “el patrono se con-
sideraba ligado a ellos, no solamente por la frialdad de la n6mina, sino por una obliga-
cién moral y religiosa””’. El “anticapitalismo” de FET y de las JONS no es una fér-
mula nueva. Por dos razones: primero porque la idealizacién del pasado queé lleva
impresa hace que el mensaje pueda ser compartido por el Tradicionalismo: recorde-
mos la diferencia marcada entre Capitalismo (propiedad privada) y plutocracia (asocia-
da al Liberalismo); y, segundo, por plantear las relaciones sociales no como una cues-
ti6n de estructuras y de dominio o explotacién, sino como una cuestién moral, lo que
denota el origen eclesial del mensaje. De nuevo, ausencia de un discurso falangista
propio y “revolucionario”.

La idea de que la injusticia social procede de un déficit moral y no de la explota-
cién son confirmadas por otros manuales del Partido Unico™. Estas superposiciones
(radicalismo en la expresién, pensamiento eclesial de fondo) son debidas a que este
“partido de partidos” que es Falange, no ha elaborado una doctrina propia sobre el
Capitalismo. La Iglesia y el Tradicionalismo son su fuente de inspiracién. Se observa
también que, en ultima instancia, lo que preocupa es la aparicién de un proletariado

179. SECCION FEMENINA, Formacion Politica. Lecciones para las Flechas, 1.G. Magerit, Madrid, s.f, pp.
113-114.

180. SECCION FEMENINA, Formacidn Politica. Quinto Curso Bachillerato. Interpretacion politica de la
historia, Madrid, 1955, pp. 62-63, identifica al Liberalismo econémico y al capitalismo con “la injusticia
social”, pero, a su vez, esta injusticia se vincula sistemdticamente a conceptos morales como el hecho de
que la “materializacién de la vida” que sigue al capitalismo, “va despojando al hombre de su contenido
sobrenatural”.

226 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFiA E HISTORIA, 10



LEGITIMACION DEL SISTEMA CAPITALISTA A TRAVES DE LA ENSENANZA DE LA HISTORIA...

consciente, es decir la lucha de clases (el miedo a la revolucién), méds que las injusti-
cias en si*®. El mensaje supuestamente radical, antiburgués y revolucionario esta me-
diatizado por una idealizacién del pasado, coincidente con el mensaje reaccionario del
"Tradicionalismo, y por el miedo también reaccionario a la conciencia obrera, a la lucha
de clases y a la revolucién.

Yaen la época de la Tecnocracia algunos manuales del “Movimiento” mantienen
el mismo discurso idealizador del pasado, incluso envuelto a veces en un lenguaje de
origen marxista. Seguin esta visién, en primer lugar, en la economia artesana, “el traba-
jador era duefio de los medios de produccién”, mientras que con el Capitalismo la
burguesia es la propietaria de los “medios de produccién” y de los beneficios, por lo
que “nacen grandes acumulaciones de capital” y en el campo la liberalizacién de la
tierra hizo la vida del campesino “cada vez mis dificil”. En segundo lugar sigue la pre-
ocupacién méds que por cualquier situacién social por el peligro de expansién del so-
cialismo:

“Precisamente en este sector[proletariado agricola] es en el que empezaron a prender
las doctrinas socialistas”'®.

La preocupacién constante es la aparicién del socialismo, del movimiento obrero:
utiliza algunos términos marxistas, cuando su motivo de preocupacién es el mismo so-
cialismo.

Pero hay otra contradicciéon. En la época de la Tecnocracia, no hay un rechazo de
los cambios acarreados por la Revolucién Industrial, e incluso podemos encontrar la
afirmacién implicita de que el Capitalismo es capaz de repartir bienes:

“La revolucién industrial, que ensanch6 el campo de aprovechamiento de las riquezas
naturales, creé nuevos bienes, que legaron a un nimero mayor de individuos para su disfru-
te” !,

En este periodo el lenguaje anticapitalista de los manuales de FEN, que empiezan
a hablar de “Revolucién industrial”, se desinfla, pierde su “radicalidad” y ya no rei-
vindica la vuelta a un pasado idealizado, sino la correccién del Capitalismo, a través de
una mayor intervencién del Estado. Para ello es necesario distinguir mas netamente
entre el Liberalismo econémico que se considera fracasado y el Capitalismo, como sis-
tema viable cuando éste es corregido.

“El fracaso politico y social del liberalismo, motivé que posteriormente los Estados to-
maran en consideracién ineludible la necesidad de intervenir en la vida econémica y laboral.

181. SECCION FEMENINA, Formacion Politica. Texto de Nacionalsindicalismo, 4° Curso, Seccién Feme-
nina de FET y de las JONS, Madrid, 19552, p. 39, hila los conceptos de Capitalismo y lucha de clases:
indica que el Liberalismo econémico “necesité del capitalismo como instrumento, y su dltima conse-
cuencia, la lucha de clases”.

182. SECCION FEMENINA, Formacion Politico-Social y Civica. Enseiianza Primaria. Sexto Curso, Edito-
rial Almena, Madrid, 1969, pp. 20-23

183. Ibidem, p. 20.
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De esta manera comenzaron a establecerse medidas de proteccién para el obrero, asi como
leyes laborales orientadas hacia una justicia social, a la vez que le impulsaban, en lugar de
continuar anclados en la idea ingenua y errénea de la ‘libertad individual’ proclamada sola-
mente por los papeles y los discursos de los politicos./ La evolucién de la condicién social
del trabajador ha llevado, segiin nos muestra la historia, una directriz que podriamos califi-
car como de ‘liberacién y de justicia’. Todavia (...) constituye un problema (...) llegar a una
situacién de auténtica justicia social que armonice y confiera auténtica estabilidad de la so-
ciedad. Pero no puede olvidarse el considerable avance que ha experimentado la situacién
del mundo laboral con relacién a anteriores etapas histéricas”'®.

El autor se sittia en la senda del progreso y del “avance” social proporcionado por
el desarrollo capitalista, proponiendo, eso si, una correccién del mismo con la inter-
vencion estatal. Algunos, asumiendo la defensa de la propiedad privada y de la empre-
sa capitalista, concretan mds el cardcter de esta correccién que debe ejercer el Estado
frente al “individualismo liberal” para “garantizar la igualdad de oportunidades” (otro
mito de la Tecnocracia):

“en primer lugar, cuando falta la iniciativa privada; en segundo lugar, cuando lo exigen
los intereses superiores de la nacién”'®.

Es el reconocimiento del principio de subsidiariedad del Estado frente a la empre-
sa privada.

A la vez que va desapareciendo la idealizacién del pasado, vinculado al trabajo ar-
tesanal, se considera que la industria moderna, basada en la divisién del trabajo de la
empresa capitalista, supone un grado de perfeccionamiento respecto a aquél®. Lo
Gnico que se propone, frente a la deshumanizacién que acarrea la especializacion y la
cadena de montaje —lo que no impide ver este sistema como una muestra de la “soli-
daridad humana”—, una “rotacién en las tareas que se desempefian en las fabricas”'*".
Esta propuesta nos conduce de nuevo a la confirmacién del sistema capitalista. Los
manuales de FEN de la época de la Tecnocracia, por tanto, abandonan los ensuefios
anticapitalistas y antiburgueses y manifiestan un mayor pragmatismo, aceptando ex-
plicitamente que “hay que moverse” en el terreno de la economia moderna y capita-
lista, aunque puedan aparecer algunas reservas respecto a lo que deberia ser'®.

En resumen, el “anticapitalismo” de los manuales de FEN, no ha sido nunca revo-
lucionario. En los manuales de los primeros afios, porque el lenguaje radical que los

184. FERRER, A., Estructura social y politica, 5° Bachillerato, Doncel, Madrid, 1973, pp. 47-49.

185. BORRAJO, E., Politica Social I1, Sexto Curso Bachiller, Doncel, Madrid, 1974, pp. 19, 28-29

186. Por eso, VIGIL, F., Vida Social, 2° Bachillerato, FEN, Madrid, Doncel, 1969, pp. 49-50, relaciona
la divisién del trabajo con el perfeccionamiento respecto a la sociedad artesanal, pues supone “lograr
una mayor seguridad para la vida del hombre”. )

187. FERNANDEZ CARVAJAL, R., La Sociedad y ¢! Estado, FEN, 3° Curso Bachiller, Doncel, Madrid,
1970, pp. 28-29.

188. FERRER, A., 5° BACH, 1973, p. 170, indica que, aunque se crea en una Europa “més noble” y
menos movida por los negocios y el Capital, “en ese terreno hay que moverse”: es decir, en el del capi-
talismo.
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acompaiia estd contaminado de la utopia retroactiva tradicionalista, que mira atrds y
por el pensamiento moralista eclesial que no reconoce al Capitalismo como un sistema
de explotacién. En los manuales del periodo tecndcrata, porque se suman al Capitalis-
mo como algo inevitable y necesario, proponiendo la correccién, dentro de un papel
meramente subsidiario con respecto a la empresa privada. La domesticada Falange es
incapaz de construir un discurso auténomo con respecto al del propio régimen: el de
los afios 50 se acomoda mas al discurso de la Autarquia y aspira a un capitalismo de
marca nacional; el de los afios 60 y 70 se acomoda mds al del desarrollismo capitalista.

4.2. El capitalismo segiin el pensamiento contrarrevolucionario:
el temor a la modernidad

La perspectiva contrarrevolucionaria del Capitalismo se refleja en los manuales de
Primaria y los correspondientes a los primeros planes de Bachiller. El tratamiento del
Capitalismo en los manuales de Primaria es muy simple, puesto que en una historia
narrativa, politica y militar como la que les es caracteristica, no cabe mucha informa-
cién sobre el tema. Sobre la Revolucién Industrial o el Capitalismo es dificil encontrar
informacién: las reticencias a la “modernidad” se imponen por la ausencia de referen-
cias a la misma, por omisién. Otros, que obedecen a redacciones anteriores a 1936, ha-
cen mencidn al “progreso nacional”, a los “descubrimientos” cientificos y técnicos o a
los “grandes inventos” contempordneos, sin citar en ningiin momento el concepto de
revolucidén industrial'. En los manuales de nuevo cufio nacidos con el propio régi-
men, o hay una breve referencia a los “descubrimientos”™, o la informacién es nula:
no podia ser de otra manera en unos manuales reaccionarios que hacen una valoracién
negativa de la contemporaneidad.

Sin embargo, a partir de los afios 60, ya se van abriendo algunas paginas al ferroca-
il o hablan con més entusiasmo de los progresos modernos, “que hacen que los pa-
ises se relacionen mds, se conozcan y hagan mds internacionales sus costumbres, sus
ciudades, sus trajes” ', o sefialan que los “grandes adelantos” del siglo XX “son supe-
riores a los que podrian registrarse desde el origen de la Humanidad hasta 1900”". Es

189. DALMAU CARLES, J., Enciclopedia Ciclico-Pedagdgica. Grado Medio de los Cursos Graduados de Pri-
mera Enseiianza, Dalmdu Carles-Pl4, Gerona-Madrid, 1953, p. 392; SERRANO DE HARO, A., Espaiia es asi,
Escuela Espafiola, Madrid, 1963, pp. 268-270. También el manual para maestros de SOLANA, E., Histo-
ria de Espaiia. Completada y puesta al dia por Escuela Espaiiola, Madrid, 1941, pp. 182-184.

190. INSTITUTO DE ESPANA, Manual de Historia de Espaiia. Primer Grado, Grificas Aldds, Madrid,
1939, p. 71.

191. SM, Historia de Espaiia. Grado Elemental (Apropiada para la clase de Ingreso), Ediciones S.M,
Madrid, 1962, p. 109.

192. GUzMAN, P, Enciclopedia Promocidn Cultural de Adultos (masculina), Nutesa, Madrid, 1965, p. 121.

193. EQuUIPO CULTURAL DE SADER, Pegueiia Universidad. Temasy Lecciones desarrolladas de Educacion
Continua de Adultos en el Ciclo “Pequeiia Universidad”, SADER-MEC, Direccién General de Ensefianza
Primaria, Madrid, 1967, p. 191.
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decir, los manuales empiezan a compartir el entusiasmo por el progreso técnico que es
tipico, aunque no especifico de la Tecnocracia.

El sistema capitalista en ningiin momento queda cuestionado, ni siquiera nominal-
mente, como en los manuales de FEN de los primeros afios. En ocasiones, el sistema
capitalista no se nomina asi, ni se cuestiona el “progreso” a él asociado. Simplemente
se confirma, como un proceso derivado de la artesania de una forma natural y cuyos
defectos se dan ya por superados a través de un cierto intervencionismo estatal:

“El progreso técnico y la cuestién social. Durante el presente siglo, los grandes inventos
han transformado por completo las formas de trabajo y ello ha planteado la llamada “cues-
tién social”./ Los pequeiios talleres donde el patrono se entendia directa y amistosamente
con sus obreros, han desaparecido casi en absoluto, y han sido sustituidos por otros en los
que a veces trabajan miles de obreros y multitud de méquinas. / Este progreso técnico ha
traido como consecuencia la desavenencia entre patronos y obreros, y el Estado se ha visto
precisado a intervenir para poner las cosas en su punto y a dar a cada uno lo que en derecho
le corresponde”!**.

En los manuales de Bachillerato vamos a comprobar igualmente que el sistema
econémico capitalista, puede omitirse, pero nunca se pone en cuestiéon. En los prime-
ros planes, los que se corresponden con la Autarquia (1938, 1953), que miran a espejos
anteriores a la contemporaneidad, tienen menos interés por la explicacién de los avan-
ces, inventos y progresos contemporaneos y reflejan en buena medida el pensamiento
eclesial sobre el tema. Por el contrario, a partir del Plan de 1957 y muy especialmente
el de 1967, reflejo del pensamiento tecndcrata, manifiestan un mas claro entusiasmo
por €sos aspectos.

Los manuales de los dos primeros planes reflejan en buena medida el pensamien-
to contrarrevolucionario eclesial. Efectivamente, los manuales del Plan de Bachille-
rato de 1938, conceden poca trascendencia al modelo de industrializacién occidental
y al Capitalismo, puesto que en ellos la historia es entendida ante todo como el desen-
volvimiento de valores espirituales y patriéticos. Pero eso no impide la defensa del
modelo de industrializacién capitalista occidental. En manuales muy apegados al inte-
grismo eclesial, podemos encontrar argumentos semejantes a los que proliferardn en la
época tecndcerata: la concepcién del Capitalismo como algo natural y necesario. El ma-
nual de las Escuelas Pias, por ejemplo, al explicar el “industrialismo” contemporineo
(no se emplea el término “revolucién industrial”), considera el modelo de industriali-
zacion seguido en Occidente (concentracién de capitales, “gran nimero de obreros”,
las “grandes empresas”) y el orden social que de este modelo se deriva, no sélo como
algo necesario, sino como algo “natural”:

“Industrialismo. Desarrollo industrial y comercial. Los grandes inventos de fines del pa-
sado siglo, desarrollados y aplicados en toda su amplitud en el actual, han dado un increible

194. AIVAREZ, A., Enciclo pedia intuitiva, sintética prdactica, Grado de Iniciacion Profesional, Mifién, Va-
lladolid, 1971, p. 819.
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impulso a la industria, a las vias de comunicacién y a la agricultura, revolucionando la econo-
mia. La facilidad de exportacién y traslado para el consumo y el empleo de maquinas han
ocasionado la gran produccidn, para la que es preciso disponer de ingentes e inagotables ca-
pitales, inmensas materias primas, gran nimero de obreros, de donde por natural conse-
cuencia ha adquirido la méxima importancia las grandes empresas de fabricas, compaiiias fe-
rroviarias y navieras, almacenes, bancos para el movimiento de los capitales. En estas
grandes fdbricas y empresas se agrupan miles de obreros que constituyen el llamado prole-
tariado”!%,

Los manuales del Plan de Bachillerato de 1953-1954, también relatan los pro-
gresos cientificos y técnicos del siglo XIX y XX, cuya creacién algunos atribuyen a
Dios “para el mayor provecho y bienestar de la Humanidad”". El progreso, los avan-
ces técnicos suelen presentarse con entusiasmo y en un sentido absoluto, es decir sin
relativizar esos conceptos con referencias a las consecuencias sociales mas negativas,
aunque se expresen con términos més arcaicos como “desarrollo de la economia nacio-
nal” y el “constante aumento” de la industria espafiola en los siglos XIX y XX, “ma-
quinismo” y de los “inventos admirables” que han posibilitado la sustitucién de “la
mano del hombre por la maquina”'®. En otras ocasiones se mezclan términos mas ar-
caicos como “oleada de prosperidad”, “avances técnicos” agricolas, con el moderno
término de “revolucién industrial” para referirse a las mejoras técnicas en comercio y
la banca que imponen un nuevo ritmo de crecimiento'”, pero siempre con el mismo
sentido absoluto. El término “revolucién industrial” se utiliza en muy pocas ocasio-
nes. Por tanto, a pesar de la opinién negativa sobre el desarrollo politico de los siglos
XIX y XX que suelen reflejar estos manuales (antiliberalismo), se valoran positiva-
mente estos “progresos” y “avances” que se entienden de forma absoluta segin for-
mula que ya conocemos, es decir, sin relativizar las consecuencias para los distintos
grupos sociales.

Los matices que se ponen al “progreso” no son de orden social, sino de orden reli-
gioso y moral. J. L. Asian Pefia, por ejemplo, no pone en duda que “el Capitalismo,
(...) impulsa el progreso y es su mds directo beneficio”, lamentando, no obstante que
“la ciencia resuelve muchos problemas, pero crea muchas dudas y entibia el senti-
miento religioso”?*. Edelvives avisa de que el progreso construye, pero también pue-

195. EP. TEXTOS, Compendio de Historia Universal de la Civilizacidn, Cuarto Curso, Editorial Biblio-
grifica Espafiola, Madrid, s.f., p. 199.

196. CASTRO, J.R., Historia del Arte y de la Cultura. Quinto Curso, Libreria General, Zaragoza, 1954,
pp. 277-292.

197. VICENS, J. vy SOBREQUES, S., Historia y Geografia de Espaiia, Primer Curso Bachiller Laboral, Tei-
de, Barcelona, 1958, p. 58.

198. EDELVIVES, Historia Moderna y Contempordnea, 4° Bachiller, Ed. Luis Vives, Zaragoza, 1958, p.
190.

199. VICENS, J. y SOBREQUES, S., Agom‘ Curso de Historia Mundial I1. Edades Moderna y Contem pord-
nea, 4° Bachiller, Teide, Barcelona, 1955, p. 116.

200. ASIAN PENA, J.L., Nociones de Historia. Edades Moderna y Contem pordnea, Bosch, Barcelona,
1954, pp. 333-334.
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de destruir “si unos s6lidos principios religiosos no encauzan todos €sos progresos ma-
teriales a la felicidad del hombre”?". Otros, dentro de un conservadurismo que remite
al deseo de compaginar progreso y tradicién, tipica del pensamiento “whig”, formulan
que el progreso debe respetar la tradicion para no dar “un salto en el vacio, con grave
peligro de provocar revoluciones y guerras intestinas” 22,

El Capitalismo no se considera nunca un sistema de explotacién. La injusticia es
vista, siguiendo las pautas del pensamiento eclesial, como “abuso”, inmoralidad, y pe-
cado. Edelvives, por ejemplo, explica “los abusos de los capitalistas”, por la inhibicién
del Estado y “la avaricia de los ricos y de los empresarios” que realizaban contratos “al
margen de los principios cristianos”®®. En otras ocasiones ni siquiera se pone en entre-
dicho los problemas sociales que acarrea la inhibicién del Estado®.

Podemos resumir los principales presupuestos del pensamiento contrarrevolucio-
nario eclesial sobre el Capitalismo: primero, no es considerado como un sistema de ex-
plotacién; segundo, se atribuyen al Capitalismo y al progreso contemporianeo dafios
colaterales de orden moral y religioso (erosién de la fe, del sentimiento religioso); ter-
cero, y mds importante, las injusticias sociales que el Capitalismo acarrea, no se atribu-
yen al sistema en si, ni a la distribucién de la propiedad, concepto siempre oculto, sino
a los “abusos”, entendidos como defectos morales de los capitalistas, al pecado. Se
abre asf la puerta para legitimar la tinica solucién vilida para hacerles frente y que ana-
lizaremos después: el tercerismo eclesial, la Doctrina Social de la Iglesia.

4.3. E/lcapitalismo segiin la tecnocracia: un fenomeno natural

La historia regulada en el Plan de Bachillerato de 1957 significa, como hemos visto,
la continuidad respecto al plan anterior. Sin embargo, algunos de sus manuales empie-
zan a reflejar los cambios experimentados por Espaifia en los afios 60, la nueva filosofia
del pensamiento tecndcrata de las nuevas elites del poder. La principal discontinui-
dad respecto al pasado es la mayor extensién y entusiasmo con que se recogen los
cambios econémicos de los siglos XIX y XX, los “progresos” de las ciencias, las técni-
cas y medios de comunicacién, el “maquinismo” (se sigue evitando generalmente la
expresién “revolucién industrial”) y el “desenvolvimiento del capitalismo”, dentro
del tema exigido por el programa titulado “L.a civilizacién contempordnea”.

Desde el punto de vista del significado, yano sélo se considera liberadora la alter-
nativa tercerista de origen falangista o clerical: también a través del Capitalismo pue-
de lograrse la liberacién, la mejora, la emancipacidn, el progreso... el Capitalismo en si
mismo empieza a ser modelo de liberacién del hombre, desde el punto de vista mate-

201. EDELVIVES 4° Bach., 1958, pp. 191-192.

202. VICENS, J. y SOBREQUES, S., 1° Bach. Lab., 1958, p. 4.

203. EDELVIVES 4° Bach., 1958, p. 191.

204. Porejemplo J. CASTRO, 5° Bach., 1954, p. 276, o ASIAN PENA, 4° Bach., 1954, p. 173 resumen la
doctrina de Adam Smith sefialando que para él el trabajo es la verdadera “fuente de riqueza”.

232 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



LEGITIMACION DEL SISTEMA CAPITALISTA A TRAVES DE LA ENSENANZA DE LA HISTORIA...

rial, econémico, social e incluso politico. J.] Arenaza y Fermin Gastaminza de 4° de
Bachiller, ademads de explicar los “extraordinarios progresos técnicos”, cientificos y
transportes, al tratar el tema del “maquinismo” y del Capitalismo, presenta algunos
matices que suponen la introduccién de un pensamiento claramente influenciado por
la tecnocracia:

En primer lugar, la identificacién del “gran desarrollo econémico” con la aparicién
de grandes empresas “levantadas por sociedades industriales”, que presupone este
modelo capitalista como inico y necesario: entre las consecuencias del maquinismo se
cita “la creaci6én del capitalismo y la gran industria, debido a lo costoso de las maqui-
nas e instalaciones”. El capitalismo es, por tanto, “consecuencia de la revolucién in-
dustrial y del maquinismo”, resultado “natural” de esa mecanizacién, que excluye
cualquier otra alternativa. Es la férmula determinista segin la cual los cambios técni-
cos requieren necesariamente un modo concreto de organizacién social: el capitalista.

En segundo lugar, la simulacién de una uniformizacién social como consecuencia
de la aparicién de una sociedad de consumo, simulacién que parte del argumento de
que el abaratamiento de los productos hace que éstos lleguen a un “mayor nimero de
consumidores y uniformando, hasta cierto grado, la vida de la sociedad”. Es la defensa
de la ecuacién: capitalismo = sociedad de consumo.

En tercer lugar, la simulacién de la capacidad del Capitalismo de liberacién de la
clase trabajadora, ya que “las ingentes cantidades de riqueza creadas por el maquinis-
mo van siendo mejor repartidas y repercuten en el nivel de vida de todos los habitan-
tes”. Es decir, se defiende la ecuacién desarrollo capitalista = reparto de riqueza.

En cuarto lugar, la idea de que la automatizacién, ademdas de aumentar los rendi-
mientos, intensificar el comercio, sustituye “en gran parte al trabajo manual del obre-
ro” de tal forma que “el hombre ni siquiera tendrd que manejar las maquinas”: se si-
mula, por tanto, que la médquina sélo libera y que permite “un mayor desarrollo
democratico”. Es la justificacién de la ecuacién: mecanismo y organizacion del trabajo
que aporta el Capitalismo = ocio, tiempo libre.

En quinto lugar, la simulacién de la existencia de varios tipos de capitalismo: “el
capitalismo estatal” socialista en que “el Estado se convierte en el mds inhumano de
los empresarios”, el “capitalismo liberal, mas propio del siglo XIX y de los comienzos
del XX” que “tiene en cuenta s6lo la ley de la oferta y la demanda y trata de conseguir
los mdximos beneficios explotando inhumanamente al obrero”; un “capitalismo so-
cial” de contenido cristiano que hace “participes de los beneficios” a los obreros; y el
“capitalismo popular”, en que los obreros son “a la vez obreros y capitalistas”, por la
participacién de las acciones. En definitiva, la supuesta existencia de distintos tipos
de capitalismo es ocasién paraincluir al socialismo como el mds “inhumano” de los ca-
pitalismos y, sobre todo, para simular la desaparicién del “capitalismo liberal”, consi-
derado como algo propio del pasado y ya superado®”.

«

205. Vertodos estos contenidos en ARENAZA, J.J. v GASTAMINZA, F., Historia Universal y de Espaiia,
4° Curso, SM, Madrid, 1965, pp. 286-290.
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En buena medida este entusiasmo es compartido también por otros manuales del
plan que nos ocupa. J.I. Tejedor, ademads de contar con entusiasmo los progresos téc-
nicos y cientificos, comparte algunos valores con el anterior manual®. El mito de la
igualdad de oportunidades lo expresa este autor de la siguiente forma:

“Asi ha surgido una nueva sociedad, basada sobre todo en la técnica y en la especializa-
cibn, las dos principales caracterizadoras de la actual estructura social y, rigurosamente ha-
blando, las tinicas barreras en la clasificacién de sus elementos integrantes”?”.

Es decir, se simula que lo que diferencia las clases no es la posesion de los bienes
de produccién, sino la posesién del conocimiento y de la técnica, lo que implicitamen-
te significa que, una vez poseidas, pueden romperse todas las barreras sociales, base
conceptual de lo que es el mito de la “igualdad de oportunidades”. También el Padre
J.I Ferniandez Marco J.I comparte los valores que venimos mencionando, entre ellos la
existencia de un “capitalismo obrero”, el que propone la Iglesia®®.

La gran leccién que empiezan a ensefiar de forma implicita o explicita estos ma-
nuales es que las facetas injustas del capitalismo, son cosas pertenecientes al pasado
Que el Capitalismo ha sido un sistema capaz de corregirse a si mismo, limitando las
injusticias, y que en la actualidad, frente al “capitalismo de estado” del socialismo to-
talitario, es un sistema que garantiza el progreso técnico, el aumento progresivo del ni-
vel de vida, el consumo en masa y a todos los grupos sociales, la mejora de las condi-
ciones laborales en el campo y en la ciudad, la emancipacién social a través de la
igualdad de oportunidades —puesto que las tinicas barreras existentes entre los grupos
sociales son las del conocimiento técnico— e incluso la emancipacién politica, es decir
la ecuacién capitalismo = democracia, que afios mds tarde hard célebre a Francis Fu-
kuyama. El capitalismo adquiere un valor, que se aflade a la Doctrina Social de la Igle-
sia, hasta ahora la dnica férmula capaz de garantizar la caridad, la justicia, la paz y ar-
monfa social inspirada en la fraternidad cristiana.

206. TEJEDOR, ].1., Historia Universal. Cuarto Curso, Ediciones Jover, Barcelona, 1968, pp. 270-274:
Presenta el Capitalismo como resultado necesario del maquinismo, la gran industria “exige para su insta-
lacién y puesta en marcha enormes capitales iniciales”, capitalismo como “régimen econémico caracteris-
tico de nuestra Edad contemporénea”; simula el aumento de la “capacidad adquisitiva de todos los grupos
sociales”, la capacidad emancipadora del capitalismo, por cuanto permite “el mejoramiento de los salarios
y de las penosas y duras condiciones en numerosos casos de los trabajadores”; el taylorismo se entiende
como actitud “pasiva” del trabajador, “particularmente si la médquina realiza lo més esencial del trabajo”.
La capacidad liberadora del capitalismo se traduce también en la “emancipacién politica-sufragio univer-
sal, instruccidn, etc.” y la “emancipacién econémica” a través del aumento salarial, seguros, etc.

207. Ibidem, p. 270.

208. FERNANDEZ MARCO, ].I., Historia Universal. Cuarto Curso, Editorial Hechos y Dichos, Zarago-
za, 1962, 276, 278-281: Entre otras ideas expone, que para la constitucion de la gran industria “fueron
necesarios grandes capitales iniciales”; que “el enriquecimiento inmediato de las naciones parecié de-
mostrar lo acertado del sistema”; que la “poblacién obrera (...) con ayuda de la mdquina, efectia su tra-
bajo en condiciones menos duras y agotadoras”. Distingue también diversos tipos de capitalismo: el Li-
beralismo econémico, el de los plutécratas del que habla en pasado; el Capitalismo del “régimen
totalitario” (Socialismo) y el “capitalismo obrero” estimulado por la Iglesia.
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Los manuales del Plan de Bachillerato de 1967, no hacen sino confirmar la ten-
dencias apuntadas en los manuales del plan anterior, los principios y la visién tecné-
crata de la Revolucién Industrial y del Capitalismo. Varios son los prismas a través de
los cuales estos manuales contemplan estos dos procesos histéricos:

En primer lugar, es bastante comun presentar el maquinismo, la “verdadera revo-
luciéon agricola, industrial y social”, como consecuencia de los “progresos técnicos”
que son los que “dan lugar” a esos cambios econémicos®. Por lo tanto, los cambios
econdmicos, tal y como se produjeron (modelo de industrializacién occidental, gran
empresa...), ya estin determinados de antemano por los inventos y por el desarrollo
técnico. Se acentia asi la idea de que la revolucién industrial (tal y como se produjo)
fue una exigencia, una necesidad. L.a misma idea determinista, que supone la existen-
cia de un dnico camino necesario, una tnica via o modelo de desarrollo se refleja en
numerosas ocasiones?.

En segundo lugar, domina también la visién economicista y deshumanizada de las
transformaciones producidas en la agricultura, los medios de comunicacién o la indus-
tria, el maquinismo. De esta manera los “avances”, “progresos”, “mejoras” que acom-
pafian a las transformaciones econémicas de los siglos XIX y XX se entienden en su
sentido absoluto, al margen de condiciones y consecuencias sociales, confirmando el
modelo de industrializacién occidental?!. En ocasiones se sacraliza el mencionado mo-
delo atribuyéndole “fundamento cientifico”??. En otras ocasiones pueden utilizar los
argumentos de autoridad procedentes de la ciencia historiografica para legitimar la ne-
cesidad de ciertos procesos histéricos como la denominada “revolucién agricola” in-
glesa, minusvalorando ademds los efectos sociales de la misma, que son atribuidos
ademids a causas impersonales?”. La ciencia, dentro de los pardmetros tecnécratas, se

209. FERNANDEZ, A. y ORTEGA, R., Demos I1. Historia Universal Moderna y Contempordnea. Cuarto
Curso de Bachillerato, Vicens Vives, Barcelona, 1972, p. 199.

210. BAGUE, E. y VICENS, ]., Ars. Historia del Arte y de la Cultura, 6° Bachiller, Teide, Barcelona,
1974, p. 221, considera la gran industria como “consecuencia del desarrollo del maquinismo”. TEJEDOR,
1.1, Historia Moderna y Contempordnea Universal y de Espaiia, 4° Bachiller, Editorial Casals, Barcelona,
1970, p. 237, sefiala que “el progreso cientifico y técnico del siglo XIX vino a iniciar una gran expansién
econémica”.

211. Brasco CEa, ]., Historia Moderna y Contempordnea Universal y de Espaiia, 4° Bachillerato, Edito-
rial Brufio, 1969, pp. 102-103 habla del aumento de la produccién agricola, la “mejora de los campos”, o
la extensién del maquinismo, los grandes inventos o el aumento de la produccién industrial... sin otras
referencias sociales FERNANDEZ, A. y ORTEGA, R., 4° Bach., 1972, pp. 199-200, se limita a sefialar los
cambios técnicos en la agricultura en el siglo XIX, los “avances” y “progresos” de los medios de comu-
nicacién y sus ventajas, los avances industriales, mientras las consecuencias sociales de la industrializa-
cién son analizados en otro punto, como si no guardaran relacién.

212. GASTAMINZA, F. y ARENAZA, L, Historia de Espaiia y Universal, 4° Bachiller, Editorial SM, Ma-
drid, 1970, pp. 149-150, habla de la “revolucién agricola e industrial y su fundamento cientifico”: expli-
ca cémo se multiplica la produccién, pero no hace mencién a ninguna implicacién social de esos cam-
bios ni en el campo ni en la ciudad.

213. MONTERO, J. y REVUELTA, ].M., Historia del Mundo Contempordneo, COU, Bruiio-Magisterio Es-
paiiol, Madrid, 1975, pp. 97-98, siguiendo a Niveau considera esta revolucién como “una de las condi-
ciones que el proceso de la industrializacién requiere”, es decir como un proceso absolutamente nece-
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convierte en principal legitimador de todo el proceso de industrializacién. El econo-
micismo puede llegar en algunos casos a reconocer ciertos efectos sociales negativos
del proceso de industrializacién, que en todo caso se supeditan a otros efectos positi-
vos de la misma. Es el argumento que reconoce que durante la Revolucién industrial
en Inglaterra los campesinos hacinados en los suburbios industriales ingleses no mejo-
raron su nivel de vida,

“pero sus necesidades de alimentos estimularon la comercializacién de la agricultura, y su
demanda de bienes de consumo ayudé a crear un mercado interior para la propia produccién
industrial 2",

Sélo algunos manuales como el de Oriol Vergés relativizan el progreso, cuando ha-
blan del progreso mismo, y de los cambios y progresos derivados del desarrollo indus-
trial:

“por desgracia, estos adelantos se aplicaron a una minima parte de la humanidad (...) y asi-
mismo, en Europa y América del Norte, las clases trabajadoras s6lo participaron de algunos
beneficios”?".

En tercer lugar, lo mismo que de la Revolucién Industrial, también se ofrece la
imagen de que el sistema capitalista estaba determinado de antemano por la gran in-
dustria: la necesidad de capitales para las nuevas industrias, determina la aparicién de
las grandes empresas y la banca, como si esa via que conduce hacia el presente hubie-
ra sido la dnica posible y necesaria:

“El nuevo sistema industrial exigia también un nuevo sistema financiero y comercial.
Las primeras grandes sociedades anénimas se formaron a causa de la necesidad de gran-
des capitales para la construccién de ferrocarriles. Se crearon Bancos de caricter interna-
cional y en lugar de las tradicionales ferias, el comercio se concentré en Bolsas especiali-
zadas”?.

El argumento sobre la “necesidad” de creacién de bancos y grandes empresas, de-
rivada y determinada por el propio maquinismo, se repite con mucha frecuencia, tanto

sario, en el que se resaltan los cambios técnicos (cercamientos, nuevas especies agricolas, mecaniza-
cién...) mientras minimiza las consecuencias sociales: sélo indica que los pequefios propietarios y jorna-
leros “se vieron obligados a emigrar a los nticleos urbanos”, como si detrds no hubiera ninguna accién
concreta realizada por alguien concreto.

214. SALVAT, M. (dir.), La tierra y sus limites. Geografia fisica, econdmica, histdrica, Salvat, Pamplona,
1967, p. 316. Concluye con entusiasmo que “la sociedad britdnica habia sido empujada vigorosamente
por la senda de la industrializacién”, de tal forma que “resulta dificil imaginar que esta situacién pudie-
ra ser reversible”.

215. VERGES, O., Cives. Historia Moderna y Contempordnea, 4° Curso Bachillerato, Teide, Barcelona,
1970, p. 242.

216. FERNANDEZ, A. y ORTEGA, R., 4° Bach., 1972, pp. 200-201.
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en los manuales mas vinculados al integrismo catélico, como en los més estrictamente
identificados con valores tecnocriticos?’. Expresiones de este tipo, contribuyen a con-
firmar la idea de que, como sabemos ha sefialado Pierre Bourdieu, el Capitalismo es
un sistema natural, al que abocan una serie de circunstancias.

En cuarto lugar, se ofrece una definicion liviana del capitalismo, que tiende a ocul-
tar los procedimientos que le son propios. Podemos encontrarlo definido como “el ré-
gimen econémico que concede al capital prioridad sobre el trabajo y la técnica”?,
como “régimen econémico fundado en el predominio del capital como elemento de
produccién y creador de riqueza”??. Puede atribuirse el hundimiento de los talleres ar-
tesanales no a la competencia impuesta por la gran fabrica, sino a la incapacidad de los
mismos talleres?®. EI mismo efecto de ocultacién se produce cuando se sefiala que con
la gran expansion econémica los pequefios talleres “se transforman en grandes fabri-
cas levantadas por sociedades industriales con fuertes capitales”#!. Asi también puede
darse la sensacién de que la emigracién del campo a la ciudad en la Inglaterra del siglo
XVIII, se dio de forma espontdnea, puesto que no se explica convenientemente la pri-
vatizacién de comunales o la ruina de los campesinos. Se obvian por ejemplo los mé-
todos utilizados por la burguesia y aristocracia en ese proceso de concentracién de la
propiedad de la tierra que se presenta como una exigencia natural®2 Se da a entender
también que la emigracién del campo es un fenémeno casi espontdneo, sin que se re-
lacione con lo ocurrido en el campo:

“La revolucién industrial [en Inglaterra] trajo consigo inmensas transformaciones socia-
les. Surgi6 una clase de ricos industriales y una mano de obra abundante que despoblaba los

campos y se aglomeraba en las ciudades”?,

Esa sensacién de espontaneidad en la emigracién es bastante frecuente, y puede
ser atribuida al crecimiento de la poblacién:

217. TEJEDOR, ].I., 4° Bach., 1970, p. 238, sefiala que la gran industria “ exige para su instalacién y
puesta en marcha enormes capitales iniciales”. BLASCO, J., CEA, 4° Bach., 1969, p. 168, sefiala que “para
lograr estas realizaciones (de la Revolucién Industrial) fue preciso contar con grandes ‘capitales’ lo cual
fue posible mediante la creacién de Bancos y de Bolsas de valores”. BAGUE, E. y VICENS, ]., 6° Bach.,
1974, p. 221, que para montar la gran industria “era preciso poseer grandes capitales”.

218. Saiz CONDE, V. y ARENAZA, ].]., Historia del Arte y de la Cultura, 6° Bachiller, Editorial SM, Ma-
drid, 1975, p. 209.

219. BLASCO, ]., CEA, 4° Bach., 1969, p. 11. GASTAMINZA, F. y ARENAZA, 1., 4° Bach., 1970, p. 242,
como “el predominio de los que poseen el capital sobre los que poseen la técnica o el trabajo”.

220. Segin VERGES, O., 4° Bach., 1970, pp. 121-122, desde el siglo XVII, los talleres, “cada vez te-
nian menos posibilidades econémicas por no poder dar abasto a la creciente demanda de productos”.

221. GASTAMINZA, F y ARENAZA, 1, 4* Bach., 1970, pp. 241-242.

222. FERNANDEZ, A. y ORTEGA, R., 4° Bach., 1972, p. 117, explica las “mejoras técnicas” del campo
inglés, porque la puesta en cultivo de nuevas tierras “exigia capitales que sélo tenian los sefiores y los
grandes burgueses”, lo que produjo la ruina de los pequefios propietarios y “por tanto una concentra-
cién de la riqueza agricola”.

223. Ibidem, p. 118.
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“Consecuencia del aumento de la poblacién fue el crecimiento de las ciudades. Las
gentes emigraban en busca de trabajo y de mayor bienestar”%,

O cuando se hace derivar la emigracién rural de factores tan impersonales e impre-
cisos como el crecimiento industrial, la mecanizacién del campo, “la inseguridad y el
poco rendimiento que el campesino obtiene de su trabajo”, “los lastres del minifundio
y del latifundio”, las “mayores posibilidades” de todo tipo ofrecidas por la ciudad.
Siempre se ocultan decisiones y el drama humano que encierran estos procesos. Por el
contrario, se presenta la emigracién como una apertura de “mayores posibilidades
educativas, profesionales, asistenciales y de todo orden que se encuentran en las gran-
des ciudades”?. Es decir, como una muestra mas del progreso que a todos los niveles
aporta el nuevo sistema econémico.

En quinto lugar, también podemos encontrar frecuentemente definiciones livianas
del Liberalismo econémico de Adam Smith, en que no se resaltan las consecuencias
sociales de la aplicacién de la mencionada doctrina?®. Pero cuando se citan, aunque
s6lo sea brevemente, se hace entender, hablando siempre en pasado, que éste fue un
sistema decimonénico, un sistema injusto ya superado. Y se habla de superacién tanto
de las condiciones de los obreros del siglo XIX como de las luchas de clases que las
acompafiaron®”’. De nuevo se confirma y legitima el presente, visto como un avance y
demostracién del progreso ocasionado por el sistema.

Estas ideas se reafirman cuando, como en los manuales del plan anterior, se sefala
la existencia de distintos tipos de capitalismo. Es lo que hacen algunos manuales, al
hablar del “capitalismo liberal, mas propio del siglo XIX vy principios del XX” y que
“tiene s6lo en cuenta la ley de la oferta y la demanda y trata de conseguir los maximos
beneficios aunque sea explotando inhumanamente a los obreros”, frente a un “capita-
lismo social”, el “capitalismo popular”, en el que incluye empresas como “Wolswa-

224. Brasco, J., CEA, 4° Bach., 1969, p. 165.

225. MONTERO, ]J. y REVUELTA, .M., COU, 1975, pp. 416-417.

226. TEJEDOR, ].I., 4° Bach., 1970, p. 149, lo define como el sistema en que “el trabajo humano
es la verdadera y fundamental fuente de riqueza”. SA1Z CONDE, V. y ARENAZA, ].]., 6° Bach., 1975, p.
191 y BAGUE-VICENS, 6° Bach., 1974, p. 206, como el sistema que da prioridad a la industria y al co-
mercio, en que el Estado permanece impasible y se regula por “leyes naturales” la ley de la oferta y
la demanda. VERGES, O., 4° Bach., 1970, p. 153, indica que este autor “atacaba la proteccién del Esta-
do a la industria” y que afirmaba que el progreso econémico se estimulaba por la ley de la ofertay la
demanda.

227. Para BLasco CEa, ]., 4° Bach., 1969, p. 167, el liberalismo “del siglo XIX” era un “sistema in-
justo” por dejar a los obreros en “condiciones muy desfavorables” FERNANDEZ, A. y ORTEGA, R., 4°
Bach., 1972, p. 199, que “la relacién entre obreros y patronos fue una cuestién privada hasta bien entra-
do el siglo” XIX y “sin ninguna ayuda del Estado, el trabajo del obrero era duro”. MONTERO, J. y RE-
VUELTA, J.M., COU, 1975, p. 109, afirma que la doctrina del Liberalismo econémico, “se vio acompafia-
da de un extraordinario auge de producciéon de bienes”, pero que no demostré “la pretendida
autorregulacion del mercado”, trajo crisis periédicas y con ellas paro y miseria y “ocasionaba una des-
igualdad tal que la competencia libre desaparecia y ocasionaba graves perjuicios a amplios grupos socia-

»

les”.
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gen” y en Espafia “Alfa” o “Lambretta”?®. Incluso autores como Oriol Vergés, que tie-
ne una mayor sensibilidad social, reafirma la idea de los problemas sociales como algo
propio del pasado al comentar una foto en que aparecen obreros rusos en una cantina.
El uso del tiempo imperfecto no hace sino reafirmar el valor del capitalismo actual, si-
mulando la desaparicién de esos problemas que se citan:

“Las condiciones de vida de los obreros en el siglo pasado eran lamentables; los empre-
sarios en plena industrializacién sacrificaban al trabajador, en cuanto a sueldo y horas de tra-
bajo, en beneficio propio o de la empresa”?’.

En sexto lugar, no faltan todavia interpretaciones moralistas, procedentes del pen-
samiento eclesial, de los problemas sociales y otros desenfoques que también conoce-
mos como considerar que los peligros del sistema se derivan de las crisis. Moral y cri-
sis se convierten asi en dos chivos expiatorios del sistema capitalista. De esta manera,
no es el Capitalismo, ni el sistema de propiedad, ni las estructuras que genera el que
impide el desarrollo del proletariado, sino los defectos morales, como el “afin de
lujo”, de algunos burgueses®'. A ese argumento moral, propio del pensamiento contra-
rrevolucionario afiade sin solucién de continuidad el argumento tipico de la Tecnocra-
cia, segun el cual los problemas sociales no los ocasiona el sistema capitalista, sino la
crisis econémica:

“Fundado en los principios de libertad econémica, afdn de lucro, libre concurrencia y
propiedad privada de los medios de produccién, cayé en los peligros del sistema: la crisis de
superproduccién que provocaban el paro o la huelga, la anarquia econémica, el monopolio,
la irregular distribucién de la renta”?!.

En séptimo lugar, no s6lo no se minimizan o desvian los problemas sociales ocasio-
nados por el Capitalismo, sino que en ocasiones se destacan sus ventajas y virtudes,
localizadas en el modelo americano, que supuestamente eleva a los trabajadores ame-
ricanos a la condicién de accionistas o “a la propiedad de la empresa, mediante el re-
galo de acciones”, en el modelo tinico y ejemplar:

“LLa realidad es que en el capitalismo més avanzado (tipo USA) se ha elevado el nivel de
los trabajadores como en ningtn otro pais ni época y que se han reducido las diferencias de
fortuna aunque sigan siendo ain considerables”?2

Es el modelo americano que implicitamente muestra el autor deseos de extender.
Pero otros autores parecen ver esos efectos beneficiosos del Capitalismo, no s6lo en el

228. SA1z CONDE, V. y ARENAZA, ].J., 6° Bach., 1975, pp. 209-210. GASTAMINZA, F. y ARENAZA, ., 4°
Bach., 1970, p. 242, sefiala también esos tipos de capitalismo y del “capitalismo liberal” sefiala que es
“caracteristico del siglo XIX” y “trata de conseguir los mdximos beneficios para el capital”.

229. VERGES, O.,4° Bach., 1970, p. 242.

230. GASTAMINZA, F. y ARENAZA, 1., 4° Bach., 1970, p. 237.

231. Ibidem, p. 242.

232. MONTERO, J. y REVUELTA, ].M., COU, 1975, pp. 373-374.
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modelo americano, sino en el Capitalismo en general, por cuanto garantiza el “creci-
miento de la capacidad adquisitiva de todos los grupos sociales” o, la “creacién de un
mayor bienestar material”’?. Este argumento sobre la extensién de consumo sin més
consideraciones se repite con frecuencia®!, como también es frecuente el argumento
comparativo con la situacién anterior a la revolucién industrial:

“La expansién econémica ha hecho que el hombre pueda disfrutar de una serie de posi-
bilidades con las que no podia sofiar el hombre dominado por una economia cerrada”?.

En octavo lugar, se puede defender también la ideologia tecnécrata y sus portado-
res, los tecndcratas, como hacen J. Montero y .M. Revuelta, para los que la tecnocracia
“se caracteriza por la ausencia de toda ideologia en aras de un pragmatismo radical”,
por no ligarse a “cualquier ideologia concreta”, ni producir “una ideologia propia”: los
tecndcratas, por tanto, estan por encima de los conflictos ideol6gicos que han caracteri-
zado los dos tltimos siglos y tienen la virtud de garantizar el progreso, a pesar de lo cual
algunos escritores “les atacan violentamente”?*. Lo que se oculta es precisamente que
esos “nuevos intelectuales” del siglo XX, si obedecen a una ideologia: la capitalista.

En los manuales de este plan, podemos encontrar reminiscencias moralistas del
pasado, que atribuyen los problemas sociales del Capitalismo al “abuso”, “afin de lu-
cro” del capitalista (a cuestiones morales, no al sistema en si), pero, sobre todo, se
acentda el mecanismo mental tecndcrata, presente ya en los manuales del plan ante-
rior, segun el cual el Capitalismo adquiere valor en si mismo y capacidades suficientes
para resolver problemas o garantizar progreso y bienestar a la poblacién.

Ese universo mental se basa esencialmente en el determinismo, al considerar la re-
volucién industrial como efecto directo y necesario de los inventos técnicos y cientifi-
cos v, a la vez, la concentracién de capitales como efecto necesario de la existencia de
grandes industrias. Por lo tanto se estd considerando el modelo de industrializacion
llevado a cabo en Occidente, conducente a la gran empresa, como el tinico posible?’.
Determinismo también a la hora de considerar la “revolucién agraria” como fenéme-
no imprescindible para explicar la revolucién industrial (aumento de produccién agra-
ria, emigracién), cuando ese capitalismo agrario en buena medida fue un fracaso y la
industria no pudo absorber todos los brazos desheredados del campo®®.

A él acompaian, primero, el economicismo y deshumanizacién de la historia, la
ocultacién de los procedimientos del capitalismo y de sus representantes, que condu-
ce a suponer que en la Revolucién industrial, los talleres se convierten en fabricas o

233. TEJEDOR, ].I., 4° Bach., 1970, p. 238.

234. BLASCO CEA, J., 4° Bach., 1969, p. 168: como consecuencia de la produccién en masa “los pre-
cios estuvieron al alcance de las clases més necesitadas y el nivel de vida subié”.

235. Ibidem, p. 167.

236. MONTERO, J. y REVUELTA, ].M., COU, 1975, pp. 382-384.

237. FONTANA, J., Introduccion al estudio..., pp. 154-156, cuestiona los tépicos que se han mantenido
sobre este punto: necesidad de la concentracién empresarial, la idea de que la fébrica fuera el sustituto
del taller, sino heredero arquitecténico de la cércel...

238. Ibidem, pp. 107-109.
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que la emigracién del campo a la ciudad se produjo de forma espontdnea: no se reco-
noce detrds de estos procesos la presencia del burgués urbano o agrario o del arist6cra-
ta, ni al capitalismo como sistema de explotacién. Segundo, la simulacién de que el
“capitalismo liberal” decimoné6nico como modelo superado y sustituido por otros tipos
de capitalismo: social, popular, de Estado “moderado”. Y tercero, la simulacién de ge-
neralizacién de beneficios aportados por el capitalismo: bienestar, igualdad de oportu-
nidades, educacién, consumo, mejoras constantes, progreso... mientras es frecuente
atribuir las consecuencias negativas del Capitalismo a la “crisis econémica” (el Capi-
talismo es un sistema bueno, pero sufre crisis).

4.4. LGE: mantenimiento de mitos y dificultades de la ciencia

Como es habitual, la implantacién de la LGE no va a significar cambios radicales con
respecto a los planes anteriores. Incluso se puede decir que algunas de las deformacio-
nes que introduce el pensamiento tecndcrata no sélo se mantienen, sino que se acentu-
an en los mismos manuales que, en cambio y progresivamente, van abandonando los
planteamientos autoritarios y reflejando un espiritu progresivamente liberal, especial-
mente en coincidencia con la Transicién politica, sistema a cuyos valores estos manua-
les se acomodan. Los autores de manuales—y sus respectivas editoriales—, siempre aco-
modaticios y poco dados a la independencia cientifica de criterio, cambian el discurso
politico de la misma manera que mantienen inc6lume el mensaje sobre el Capitalismo:
s6lo algunos manuales empiezan a cambiar de perspectiva. Esto es asi porque, a pesar
del cambio politico, tanto las estructuras como el sistema econémico, se mantienen®’.

Con respecto al Capitalismo, tanto antes como después de la muerte de Franco, y
tanto en EGB, como FP o BUP, encontramos los mismos prejuicios y suposiciones vis-
tos hasta ahora. Encontramos, en primer lugar, la visién determinista que caracteriza a
estos manuales, que supone el origen y desarrollo del Capitalismo como un proceso
natural e impersonal y, por tanto, poco conflictivo y sin ninguna implicacién social.
Como una mera cuestién de eficacia, se describe a los méds pequeios, el surgimiento
de la fabrica:

“En los talleres habia pocos operarios y escasas maquinas; el trabajo era lento, y el pro-
ducto, alli elaborado resultaba caro./ Por eso han sido sustituidas por las fabricas”?¥.

239. TEzANOS, ].F, “Modernizacién y cambio social en Espafa”, en ]J.F. TEzZANOS, R. COTARELO,
A. de Blas (eds.), La Transicion democratica espaiiola, Ed. Sistema, Madrid, 1993, pp. 63-115, estudia los
cambios sociales habidos en Espafia durante la Transicién y el mantenimiento de una estructura socioe-
conémica esencial; MELLA MARQUEZ, M., “Los grupos de presién”..., op. cit., pp. 149-155: la Transicién
como proceso de acomodacién los grupos de presién y poderes facticos preexistentes, entre ellos los
empresarios, al nuevo sistema politico, proceso que en el caso de los empresarios no se completa hasta
1981 tras el intento de golpe de Estado.

240. ALvAREZ, A. y otros, Nuestro Mundo. Tratamiento globalizado de los tépicos del Area de Experiencia.
Libro de consulta. Tercer Nivel EGB, Mifi6n, Valladolid, 1972, p. 109. VAZQUEZ, ]. y otros, Ciencias Sociales,
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Se mantiene también el argumento determinista sobre la necesidad de concentra-
cién de capital, que a veces llega a justificar como necesario el predominio del capital:

“Pero las fabricas y las mdquinas no podian crearse sin la inversién de grandes capitales.
Esta necesidad hizo que el capital llegara a considerarse como el factor esencial de la pro-
duccién, con predominio sobre la técnicay el trabajo”?".

Con matices, este determinismo —el modelo capitalista occidental como necesario—
es muy frecuente en los manuales, sea a través de preguntas retéricas planteadas a los
alumnos que requieren una respuesta implicita®? o a través de narraciones que no ar-
gumentan nada, como si se tratara de un mecanismo de generacién espontinea: “sur-
gieron en buena parte de Europa y de América del Norte potentes concentraciones
industriales” o “surgié la gran industria con poderosas empresas que posefan y movian
enormes sumas de dinero”?*. Quizd la mejor demostracién de la visién determinista
del origen del Capitalismo, que hace que lo veamos como un producto natural, resul-
tado de exigencias y necesidades, casi dando lugar a una nueva estructura orginica
funcional, en que todos los elementos (empresa, banca, capital...) parecen integrarse
perfectamente, es la que ofrece el manual de la Editorial Vicens Vives de 1° de BUP:

“La civilizacién industrial exige una nueva forma de organizar el trabajo: al artesano (...)
le sustituye el obrero (...). Estas fabricas grandes exigen para su puesta en marcha grandes
inversiones de dinero (...) Surge asi para reunir el dinero necesario, la empresa capitalista./
Al principio una fabrica y sus mdquinas pertenecen a una familia. Luego, a medida que se
complica la estructura de la produccién, se necesita la acumulacién del dinero de muchos in-
dividuos. La forma més corriente de empresa capitalista es la ‘Sociedad Anénima’. El capi-
tal o dinero de la empresa se retine por la aportacién de muchas personas (...)/ Los bancos
(...) no hacen otra cosa que guardar en dep6sito el ahorro de los particulares (...) prestan di-
nero a las empresas que lo necesitan y obtiene por ese préstamo un beneficio o interés (...)
compran y venden acciones en la bolsa e incluso crean sus propias empresas. Su poder es
grande. Su apoyo puede salvar un negocio en dificultades (...)"%*,

La visién del Capitalismo como necesidad natural, asi como la justificacién de sus
ventajas se mantienen en los manuales mucho més allé del final de la Dictadura 2.

8’ EGB, Prima Luce, Madrid, 1974, p. 119: explica el taylorismo como “organizacién racional del traba-
jo” v “factor del progreso industrial”, cuya finalidad era “lograr una mayor productividad, un mayor ren-
dimiento en el trabajo con menos esfuerzo, con menos coste y en un minimo tiempo”.

241. RASTRILLA, ]., Historia Universal y de Espaiia. El Mundo Contempordneo, 8° EGB, Ediciones
S.M, Madrid, 1975, p. 53. VAZQUEZ, ]. y otros, 8° EGB, 1974, p. 122: “La construccién de ferrocarriles y
canales exigia fuertes inversiones de dinero, que los Estados no podian soportar por si mismos”.

242. RoOIG, ]. y otros, Orbe. Area Social. Geografia e Historia. 7° EGB. Cuaderno de fichas, Vicens Vives-
Vicens Bisica, Barcelona, 1974, p. 314: “;Por qué surgen en este tiempo los bancos y las grandes organi-
zaciones financieras?”.

243. GURL, A., Historia de las Civilizaciones, 1° BUP, Everest, Leén, 1976, pp. 152-153.

244. FERNANDEZ, A. y otros, Occidente, Historia de las Civilizaciones, 1° BUP, Vicens Vives, Barcelo-
na, 1975, pp. 199-200.

245. ALzu, J.L. y PARRA, J.M., Ciencias Sociales, 8° EGB, Madrid, Mangold, 1984, p. 63: “La Revo-
lucién industrial hizo posible el triunfo del ‘Gran Capitalismo’ (...) El Capitalismo también impulsé el
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En segundo lugar, se mantienen la definicién liviana del sistema capitalista, como
“el predominio de los que tienen el capital sobre los que posee la técnica o el trabajo”#s,
que conduce a la ocultacién de las condiciones sociales de los més débiles y de las cau-
sas reales que las causan, a una evidente deshumanizacién de la historia. Esta deshuma-
nizacién se acentua con el estilo impersonal que encontramos en algunos textos, como
el de Anaya de 5° de EGB, que achaca la desaparicién de los talleres a la “expansién de
la industria”, explica la disminucién de los jornales por la aparicién de la maquina y el
“exceso de mano de obra”, ocasionado porque, como si de un proceso espontineo se tra-
tase, “los artesanos y campesinos habfan acudido a trabajar a las fabricas”?. El mismo
sentido tiene la pregunta de algiin manual didacticamente mds avanzado:

“iPor qué la miquina arruiné a los artesanos?” %%,

Esa deshumanizacion estd relacionada también con la descripcién economicista,
muy frecuente, que sélo estd interesada por el crecimiento de la produccién o las me-
joras técnicas en la agricultura, la industria o el comercio, al margen de circunstancias
y consecuencias sociales®’.

En tercer lugar, perdura la idea de que los problemas de los obreros son cuestiones
del pasado. Este argumento puede ir unido a la minimizacién del problema, oculta-
cién del movimiento obrero, o la atribucién de toda iniciativa de “solucién” del pro-
blema al poder constituido. El manual de Anaya de 5° de EGB, por ejemplo, seiiala
como aspectos negativos de la industrializacién “el desnivel de vida entre las clases
enriquecidas y las trabajadoras”:

“Se trabajaban muchas horas y los salarios eran bajos, situacién que no se remedié hasta
que a dltimos de siglo, los gobiernos empezaron a preocuparse y se crearon los seguros de
accidente, enfermedades, retiro, etc.”?.

Puede concederse al trabajador en el marco del sistema liberal la supuesta capaci-
dad de aceptar o rechazar un trabajo®!, simulando un sistema poco problematico, pero,
sobre todo, propio del pasado ya superado, por lo que se sigue recurriendo al tiempo
imperfecto:

»252

“El Estado debfa limitarse a ‘contemplar impasible’ la libre competencia

desarrollo de los bancos que concedian préstamos a los industriales a cambio de un interés. Este nuevo
capitalismo financiero contribuyé a la expansion de la industria y al progreso de la economia”.

246. RASTRILLA, J., 8° EGB, 1975, p. 53; GURL A., 1° BUP, 1976, p. 153, lo define por el predominio
del “ dinero, el capital, frente a los demds elementos de la produccién”

247. ANAYA, Ciencia 'y Hombre. Area Social, 5’ EGB, Anaya, Madrid, 1976, PP. 248-249.

248. ROIG, ]. y otros, 7° EGB, 1974, p. 315.

249. Eslo que hace, porejemplo RASTRILLA, J., 8° EGB, 1975, pp. 12-13. GARMENDIA, J.A. y Ras-
TRILLA, J., Formacion Humanistica 1, FP 1, Ediciones S.M, Madrid, 1976, pp. 177-178, insiste en que la
revolucién técnica “provocd” la transformacién del taller en la fabrica.

250. ANAYA, 5* EGB, 1976, p. 250

251. GALLEGO, A. y otros, Historia de las Civilizaciones, 1° BUP, Magisterio, Madrid, 1976, p. 237, se-
fala que el empresario pone condiciones y el “trabajador puede aceptarlas o no”.

252. RASTRILLA, J., 7° EGB, 1975, pp. 12-13.
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La legitimacién del presente simulando la superacién de los problemas del Libe-
ralismo decimonénico es muy frecuente y tiene una larga vida® y puede estar acom-
pafada de la idea, que también hemos visto reflejada en los manuales de planes ante-
riores, segun la cual existen distintos tipos de Capitalismo, de los cuales el Liberal ya
es inexistente®*. Uno de los argumentos méds completos en este punto lo ofrece J.M.
Revuelta. Su relato estd organizado de tal manera que se ofrece la impresion de mejo-
ra progresiva, superacién del Liberalismo econémico, de que con el sistema capitalis-
ta, gracias a la democracia y los sindicatos, los obreros “consiguieron hacer valer sus
reivindicaciones”: es el sistema definitivo®S, que estamos, como dird mds adelante
Francis Fukuyama, ante el final de la historia.

En cuarto lugar, al no reconocerse al Capitalismo como un sistema de explotacién,
sigue presente la idea de que “los peligros del sistema” eran las “crisis de superpro-
duccién, que provocaban el paro o la huelga, la anarquia, el monopolio y la irregular
distribucién de la renta” (argumento técnocitico) o que “el afan de lucro de la burgue-
sfa” (déficit moral) era el que “impidi6 a los asalariados —campesinos, obreros— el ac-
ceso a un nivel de vida correlativo con el progreso econémico”?*. Esta idea sobre la
crisis €s compartida por muchos manuales:

“En los momentos de expansién los beneficios de la empresa son altos y todos los obre-
ros tienen trabajo; en los momentos de crisis todos se perjudican (...) y el paro obrero se con-
vierte en un problema agobiante. Asi pues la economia de la civilizacién industrial, como la
de otras etapas de la historia, presenta, al lado de aspectos positivos, otros negativos”?’.

La ensefianza estd clara: el Capitalismo en si, cuando funciona con normalidad, no
es problemdtico, los aspectos negativos del Capitalismo se relacionan exclusivamente
con los momentos de crisis. De otra parte, es evidente el derrotismo y resignacién que

253. CORONAS, L. y GOMEZ, R., Mundo Y Sociedad, 8° EGB, Magisterio, Madrid, 1985, p. 24, tam-
bién hace una descripcién del Liberalismo Econémico como un hecho del pasado: “Los liberales insis-
tian en que, para respetar la libertad del individuo, el Estado tenia que intervenir lo menos posible”;
RODRIGUEZ GORDILLO, J.M. y otros, Cddice. Historia delas Civilizaciones y del Arte, 1° BUP, Bruiio, Ma-
drid, 1978, pp. 239-240, indica que con el sistema del Liberalismo econémico, por ejemplo eran los em-
presarios los que “fijaban a su antojo los sueldos”.

254. GARMENDIA, J.A. y RASTRILLA, J., Historia de las Ciovilizaciones, 1° BUP, S.M, Madrid, 1975, pp.
302-304, distingue diversos tipos de capitalismo: el capitalismo liberal y el socialismo —“especie de ca-
pitalismo estatal” o como “forma radical del capitalismo”— son definidos como “posturas extremas” y se,
inclinan los autores por el “Capitalismo popular” por ser el “sistema mds justo y humano [que] estd muy
de acuerdo con la doctrina social de la Iglesia”.

255. REVUELTA, J.M., Historia del Mundo Contempordneo, COU, Magisterio, Madrid, 1978, pp. 132-
133.

256. RASTRILLA, ]., 8° EGB, 1975, pp. 53-54.

257. FERNANDEZ, A. y otros, 1° BUP, 1975, p. 200. También para REVUELTA, J.M., COU, 1978, p.
132, aunque el Liberalismo es capaz de garantizar “un extraordinario auge en la produccién de bienes”,
es incapaz de autorregular el mercado: “El paso a una economia de libre competencia sin limites con-
cluy6 en crisis periédicas que acarrearon el paro obrero masivo y la miseria de la gran masa de la pobla-
cién”; ver también VAZQUEZ GOMEZ, ]. y otros, 8° EGB, p. 121.
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se trasmite a los alumnos al considerar que el Capitalismo presenta problemas, como
cualquier otro sistema, como demuestra la historia: es indtil buscar un sistema mejor,
es indtil la utopia.

En quinto lugar, podemos encontrar afirmaciones favorables a los tecndcratas y el
supuesto final de las ideologias®®.

En sexto lugar, se magnifican con muy pocos matices los beneficios del Capitalis-
mo. Sea exaltando el progreso, bajo cuya perspectiva se ve la historia, segin los presu-
puestos trazados por la Escuela Escocesa desde el siglo XVIIT*°, o simulando una su-
puesta asociacién entre la miquina y “el hombre”(entendido en abstracto, no de
forma real), en que la primera ayuda al segundo, sin destacar ningin efecto negativo
de la maquina:

“Las médquinas, ayudando al hombre, permitieron aumentar en mucho la rapidez en la

produccién”?°,

Puede simularse que con el desarrollo y la técnica, se ha producido una homoge-
neizacion social, incluso a nivel planetario, disolviéndose en una redaccién absoluta-
mente optimista, las desigualdades entre grupos sociales y entre el mundo desarrolla-
do y subdesarrollado:

“se ha producido en todo el mundo una elevacién del nivel de vida y un deseo de con-
seguir y disfrutar de una serie de articulos y formas de vida reservadas antes a las clases més
poderosas”®'.

“Loos clientes de la industria ya no son los grandes magnates, sino las gentes humildes,
ya que los bajos precios de las mercancias inglesas las ponen al alcance de casi todo el mun-

dos)ZﬁZ

Cualquier problema generado por el capitalismo queda minimizado (los monopo-
lios por la intervencién del Estado nacionalizando o haciendo concesiones a diversas
compaifiias®), v, a la vez, superado, incluso en nombre de la necesidad y la practicidad:
el supuesto “inconveniente mayor” del taylorismo es que “el operario no llega a sen-
tir la satisfaccién humana de haber realizado un trabajo completo”:

258. REVUELTA, J.M., COU, 1978, pp. 350-351: mantiene literalmente las afirmaciones del manual
de 1975 en que colabora esta autor con J. Montero.

259. ANAYA, 5° EGB, 1976, p. 241, hace una interpretacién de la historia, una nueva narracién de
la historia, acompafiada de imédgenes de laboratorios, scanner, medicinas..., desde el punto de vista del
progreso “logrado por el hombre, desde la adquisicion de las primitivas técnicas (...) hasta la aplicacion
de los descubrimientos cientificos”, que “han ejercido enorme influencia en el modo de vivir de los
hombres”: no hay otro planteamiento.

260. Gurl, A, 1° BUP, 1976, p. 152.

261. ANAYA, 5° EGB, 1976, p. 251.

262. FERNANDEZ, ].]. v GARCIA, G., Mundo y Sociedad, 7° EGB, SM, Madrid, 1980, p. 285.

263. VAZQUEZ GOMEZ, ]. y otros, 8° EGB, 1974, p. 123.
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“Pero, actualmente, ya se ha superado este recelo, y se comprende que es dificil que un
hombre pueda hacerlo todo, y es mas prictico dominar bien una parte del trabajo a reali-
zar”%*,

En ocasiones los beneficios pueden ser expresados a través de la negacién de la
concentracién de capitales y la desaparicién de la pequefa empresa, de tal forma que
se rebate, sin decirlo, la ey de Acumulacién del Capital de Carlos Marx®®. La expli-
cacion del Capitalismo se convierte, por tanto, en ocasién de critica al Marxismo.

Se siguen cantando las excelencias del modelo econémico estadounidense, no sélo
las del presente, sino las que el sistema tiene previsto ofrecer en el futuro, como la
“cogestién” de las empresas por empresarios y trabajadores®. Esta promesa de futu-
ro, consolida evidentemente el sistema capitalista y supone el abandono definitivo de
aquella utopfia retroactiva, propia del pensamiento nacionalcatélico y falangista. Ya ha
dejado de mirarse atrds para mirar adelante: es, sin duda el principal cambio en el sen-
tido histérico del tiempo que ofrece la Tecnocracia.

Queda confirmada la idea que adelantdbamos anteriormente: a partir de la aproba-
ci6n de la LGE, no s6lo no desaparecen los mitos tecndcratas, sino que incluso se afia-
den argumentos que la reafirman. Sélo en algunos manuales de estos planes, poco a
poco se reflejan otras practicas, que nos hablan de la desaparicién, nunca definitiva, de
los prejuicios mencionados hasta el momento, tendentes a legitimar el sistema capita-
lista. Es decir, empiezan a aparecer expresiones mds neutras, que no chocan de forma
tan exagerada con la historiografia cientifica. Por ejemplo la definicién mds o menos
extensa de la doctrina de Adam Smith, y de sus propuestas expuestas de forma neutra,
que, sin expresar juicios de valor, ya no identifican el Liberalismo econémico como un
sistema del pasado®™’. Se empieza a expresar también con mds realismo el sistema
competitivo capitalista, la lucha por la supervivencia, la tendencia a la concentracion,
al monopolio y a los pactos entre las grandes empresas?®. A considerar también con
mds objetividad los principios del Capitalismo, como la desigualdad en la distribucién

264. Ibidem, p. 120.

265. Para GALLEGO, J.A. y otros, 1° BUP, 1976, pp. 268-269: la gran empresa “no impide” que sub-
sistan los talleres y tiendas, que, por el contrario, “se multiplican”. Las grandes empresas las consideran
estos autores “en su mayor parte” sociedades por acciones, el “capitalismo popular”: a ello afiade que
“las grandes empresas se caracterizan ademds por la racionalizacién de todo su trabajo”: el mito de la ra-
cionalizacién de la Tecnocracia.

266. REVUELTA, J.M., COU, 1978, pp. 311-312: repite literalmente los comentarios sobre “el capi-
talismo mds avanzado (tipo USA)”, que veiamos en su manual de 1975, y las caracteristicas que supues-
tamente le acompaian: elevacién del nivel de los trabajadores “como en ningiin otro pais ni época”, re-
parto del capital en “grandes masas de la poblacién”, “regalo de acciones”, la “afluencia”, el “poder de
compra discrecional”, el “poder del consumidor”, ...mientras la “cogestién (...) estd-ain en periodo de
experimentacién y no pasa de ser una hipétesis de trabajo”.

267. VERGES, O., Historia de las Civilizaciones, 1° BUP, Teide, Barcelona, 1975, p. 321; BALANZA, M.
y otros, Ibérica. Geografia e Historia de Espafia y de los Paises Hispdnicos, 3° BUP, Vicens, Vives, Bar-
celona, 1979, p. 170; CALERO, A. y otros, Historia del Mund o Contempordneo COU, Brufio, Madrid, 1978,
pp. 92-93.

268. MARTIN, ]J.y otros, Historia de las Civilizaciones, 1° BUP, Editorial Silos, Madrid, 1978, p. 198.
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de la riqueza o la acumulacién de capital®’. A reconocer el sistema capitalista como un
sistema de explotacién, en que el precio del “obrero impersonalizado” es un precio
mas?®. A considerar la Tecnocracia como una ideologia?!. O a humanizar mis la histo-
ria, de tal forma que ademads de fotos sobre inventos, el ferrocarril o exposiciones uni-
versales, se recogen testimonios graficos y escritos sobre las condiciones de los obre-
ros, aunque se siga aludiendo al pasado:

“Los testimonios escritos y graficos de las condiciones inhumanas de los obreros del si-
»272

glo pasado son escalofriantes

La préctica de circunscribir los problemas sociales del Capitalismo en el pasado,
sobrepasa con mucho los limites de la Dictadura??, lo que da muestra de la resistencia
a desaparecer de ciertos prejuicios asociados a la defensa del sistema capitalista, sin
duda, uno de los elementos de més larga duracién en los manuales de historia.
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Documentacién inédita sobre el general
Domingo Moriones y Murillo (1823-1881) [2? Parte]

José Miguel Urtiaga Marco

En este estudio se aborda la estancia de Moriones en Filipinas, a partir esencialmente
de sus memorias', coincidentes en buena parte con los documentos que reproducimos
del epistolario del General. De todos modos, también se da cuenta de otros descono-
cidos que aportan informacién sobre acontecimientos y actitudes que dificilmente
pueden apreciarse en unas memorias necesariamente subjetivas’. En dichos docu-
mentos se aprecian retazos de la vida politica y social peninsular, que ayudan a com-
prender en parte la actitud de la metrépoli hacia la colonia, las relaciones internacio-
nales y los acontecimientos politicos en Espafia. Por esta razén la base documental de
la que partimos se dividird esencialmente en dos materias; por un lado el gobierno de
Filipinas, y por otro los asuntos de la Espafna peninsular, parte ésta que eludiremos,
habida cuenta de la complejidad de la misma, evitando asi la desviacién temadtica.
Como indicamos en la primera parte del trabajo, no es nuestra intencién realizar
una biografia completa del personaje, sino tan solo esbozar los hechos biograficos
mds resefiables que ayuden a entender la documentacién que se presenta. Si en la
primera parte nos cefiimos a dos periodos concretos, la Revolucion de 1868 vy las
guerras carlistas, nuestro propdsito es que ésta segunda se dedique por completo al
gobierno de las islas Filipinas. La importancia de estas fuentes es vital para enten-
der algunos procesos histéricos, asi como una fuente de informacién etnografica y
etnoldgica de una de las ultimas colonias del imperio espafiol. Por esta razén, la in-
troduccién se limitard basicamente a enumerar algunas de las actuaciones de nues-

1. Véase MORIONES y MURILLO, D. y PANIAGUA PEREZ, ]. (1988).

2. Custodiado en el Archivo General de Navarra (en adelante A.G.N.). En la actualidad, se llevan a
cabo labores de ordenacién y catalogacién de diversos fondos particulares (Huarte, Marichalar, Antill6n,
etc.), asi como mediciones y reestructuracién de los diferentes fondos que componen dicho archivo de
cara al traslado a la nueva ubicacién del Archivo General de Navarra. Por esta razén, puede ser que en
el futuro las cajas y legajos de las fuentes citadas no coincidan con los que tengan en la nueva configu-
racién del A.G.N.
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tro protagonista en el desarrollo de su labor, asi como a presentar algunos preceden-
tes y aclaraciones sobre ellas.

A diferencia de lo que pudimos encontrarnos en la primera parte de este trabajo,
donde Moriones era el personaje principal sobre el que giraba la trama narrativa de
nuestro estudio, esta segunda parte pretende aportar informacién sobre la dominacién
espafola a finales del XIX. Por esta raz6n, hemos querido presentarlo como una mera
exposicién de fuentes documentales.

A todo ello hemos querido afiadir un segundo anexo de fuentes documentales sin
datacién ni cohesién directa con las anteriormente reproducidas, pero que sin embar-
go aparecieron en el mismo fajo de documentos referentes a Moriones, por lo que ca-
bria pensar que pudieran pertenecerle.

IV. Moriones y Filipinas

"Tras la restauracion de los Borbones en el trono espafiol, y la salida del pretendiente
Don Carlos, Moriones es nombrado Gobernador General de Filipinas, cargo en el que
permanecera hasta 1880. Con la designacién del marqués de Oroquieta se buscaban
dos objetivos: aplicar algunas de las reformas liberales promulgadas tras el derroca-
miento de Isabel IT?, y al mismo tiempo sofocar el malestar creciente que existia en las
islas*. Moriones, como representante de la autoridad de la metrépoli en las colonias de
Ultramar, era al mismo tiempo el estandarte del colonialismo que Espafia queria im-
poner en sus posesiones.

El nombramiento de Moriones suponia el alejamiento de un general incémodo
para la Corona y la restauracién canovista, a la par que pretendia asegurar el dominio
espafiol de las colonias asidticas. No deja de ser curioso el hecho de que se recompen-
sara al marqués de Oroquieta con el mando de uno de los destinos mas denostados
para los militares. A diferencia de Cuba o Puerto Rico, donde por lo general se prepa-
raba el posterior acceso a la politica, Filipinas se habia convertido en la colonia olvida-
da, en destino obligado de traidores y militares golpistas®.

3. Desde 1871, cuando Filipinas vivia expectante el acoplamiento de la doctrina septembrista ema-
nada de la Gloriosa, de la mano del Gobernador General Rafael Izquierdo, el liberalismo habia ido ca-
lando en las capas medias sociales, creando en los filipinos espafioles expectativas de autogobierno. Vé-
anse Historia General de Espaiia. Revolucion y Restauracion (1868-1931), t. XVI-2 (1981), p. 51; e Historia
de Espaiia. La era isabelina y el sexenio democrdtico (1834-1874), t. XXXIV (1981), p. 977.

4. Elestallido revolucionario de Cavite a finales de 1871 supuso un aldabonazo a la politica ador-
mecida de la Metrépoli, a la vez que un retroceso en las timidas reformas sobre la colonia.

S. Esta apreciacién se deduce de la propia Constitucién de 1876, donde no aparece mencién algu-
na a Filipinas, ni a su representacién en Cortes. “Articulo 89. Las provincias de Ultramar serdn gobernadas
por leyes especiales; pero el Gobierno queda autorizado para aplicar d las mismas, con las modificaciones que juz-
gue convenientes y dando cuenta d las Cortes, las leyes promulgadas 6 que se promulguen para la Peninsula. Cuba
y Puerto-Rico serdn representadas en las Cortes del Reino en la forma que determine una ley especial, que podrd
ser diversa para cada una de las dos provincias.”
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Alllegar a Filipinas Moriones, que a su titulo de gobernador general sumaba los de
presidente de la Audiencia, Vicepatrono Real, juez subdelegado de las rentas de co-
rreos, postas y estafeta, Capitdn General y Comandante General de Marina, se en-
cuentra con un vasto territorio dividido en treinta y tres gobiernos politico-militares,
con un nimero indeterminado de habitantes®. LLas provincias se hallaban regidas por
un alcalde mayor, con jurisdiccién gubernativa y contenciosa, y al frente de cada pue-
blo se hallaba un gobernador indigena y un cabeza de Barangay o jefe de clan. La ad-
ministracién filipina local la dirigian las principalias’, que se hallaban en manos casi en
exclusiva del elemento indigena®, y un muy reducido grupo de poblacién europea, lo
que otorgo a las 6rdenes religiosas, a falta de funcionarios ptblicos, las competencias
ejecutivas y judiciales, a la par que administrativas’.

Uno de los mayores problemas que el general navarro hallard a su llegada serd el
del bandolerismo y la pirateria, actividades habituales que se alimentaban del decla-
rado apoyo inglés'", que buscaba desestabilizar politica y socialmente la dominacién
espafiola, sacudiendo muy especialmente el norte de la isla de Borneo y el Sultanato
de Jolo". El propio Moriones lo sefiala en sus memorias como uno de los principales
problemas del archipiélago, agravado, a diferencia de lo que le habia ocurrido cuando
combatié a los bandoleros en la peninsula, por la hostilidad de los nativos que era de
tal magnitud que ni la declaracién de estado excepcional bastaba para amedrentar-
los'

A pesar de lo que muchos autores opinan lo contrario, e incluso de la cercania tem-
poral con el levantamiento de Cavite, el marqués de Oroquieta no relacioné en nin-
gin momento el asunto del bandolerismo con los movimientos preindependentistas,
cuyaexistencia en aquellos afios era evidente®. En cualquier caso, Moriones se lanzé
a atajar esta situacién, haciendo prisioneros a algunos de los cabecillas méas destacados,

6. Las provincias filipinas en 1842 son; Albay, Antique, Bataan, Batanes, Batangas, Bucaldn, Caga-
ydn, Calamianes, Camarines norte, Camarines sur, Capis, Caraga, Cavite, Cebu, Ilocos Nore, Ilocos Sur,
Iloilo, Laguna, Leyte, Marianas, Mindoro, Misamis, Negros, Nueva Ecija, Nueva Vizcaya, Pampanga,
Pangasinan, Samar, Tayabas, Tondo, Zambbales y Zamboanga.

7. Equivalentes a los ayuntamientos peninsulares.

8. Esta situaci6n acabaria por preocupar a Moriones, quien en una carta al por entonces ministro de
Ultramar, José Elduayen, explicaba los problemas que suponia para la dominacién espaiiola, el hecho de
que gran parte de la Administracién local estuviera en manos de indigenas. Véase la carta n® 37.

9. Véase Historia de Espaiia. La era isabelina y el sexenio democrdtico (1834-1874), T. XXXIV, pp. 985-
986 (1981).

10. Eraun hecho conocido el contrabandeo de armas desde Singapur hacia los insurrectos de Jolo.
Véase MORIONES y MURILLO, D. y PANIAGUA PEREZ, J. (1988), p. 29.

11. Véanse las cartas n° 30 y 38. El bandidaje no era exclusividad de la isla de Jolo, también se daba
en Camarines Norte, Caraga, Mati y Catel entre otras.

12. Se declaré el estado de sitio en las ciudades de Manila, Batangas, Cavite, Pampanga, Batan,
Zambales, Pangasinan, Tarlac, Burlacan, Nueva Ecija, Laguna, Tayabas y el distrito de Morang. Vé-
ase MORIONES y MURILLO, D. y PANIAGUA PEREZ, ]. (1988), p. 126-127: “E/ bandolerismo ensefioreado
en varias y mas importantes provincias, declaradas para contenerle y sin ser sello bastante en estado excepcio-
nal’.

13. Véanse las cartas n® 35y 37.
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sin embargo el mal era endémico, pues a dichas actividades se dedicaban en la mayo-
ria de los casos, muchos habitantes de los pueblos™.

El por qué de este apego al bandolerismo hay que buscarlo casi exclusivamente en
la dominacién espafiola. Las contribuciones injustas a todas luces, y en muchos casos
ilegales, a lo que se afiadfa un reparto nada equitativo de los fondos, las forzosas quin-
tas y la actitud del clero peninsular hacian que buena parte de los indigenas huyeran
de los nicleos de poblacién, remontando los montes cercanos, v dedicindose al ban-
didaje como medio de subsistencia. A estas causas Moriones afiadiria la crisis moneta-
ria por la inundacién del mercado de plata mejicana, y el monopolio de especuladores
chinos. Poco podia hacer para subsanar rdpidamente tres siglos de dominacién, salvo
imponer una costumbre peninsular muy extendida, las notas informativas'.

Otro aspecto destacado en sus memorias y en ¢l epistolario es la cuestién interna-
cional del Sultanato de Jolo. Este asunto no sélo afectaba a las islas, también repercu-
tia en la Peninsula y al resto de las potencias europeas, en especial Inglaterra y Alema-
nia, que se negaba a admitir la soberania espaiiola sobre aquella zona'. El marqués de
Oroquieta, conocia la situacién del sultanato de Jol6 provocada de forma directa de la
mano de Silvela y Collantes afios atrds, y sabia de las dificultades y extrema cautela
que requerian los tratados entre Mamad Jamalul Azam ibni, a la saz6n Sultan de Jolé,
y los Dattos de la isla. Siendo consciente de todo ello Moriones entré en conversacio-
nes con el sultdn de Jolé y algunos Dattos o cabecillas locales. En sus memorias no
aparecen los verdaderos motivos de aquellas conferencias, pero la realidad es que se
aspiraba a controlar al Sultdn a costa de eliminar a algunos de sus rivales en el trono,
en concreto al Datto del Rio Grande, el més poderoso de la zona, y quien mds posibi-
lidades tenia de derrocar a aquél"”.

14. Son los denominados convidados, que tras el saqueo recibian parte del botin. Eran gentes sin
oficio, vagabundos y jugadores empobrecidos que tras el golpe volvian a sus casas realizando una vida
totalmente normal. Su importancia radicaba en su labor informativa sobre movimientos de las fuerzas
gubernamentales. Véase MORIONES y MURILLO, D. y PANIAGUA PEREZ, ]J. (1988), p. 128.

15. Era un modo de vigilancia y control consistente en indicar conducta, antecedentes, moralidad,
vagancia, modo de subsistencia, etc. De esta manera se creaba un ambiente de inseguridad que coarta-
ba los hechos delictivos de los vecinos. Ibidem, p. 128.

16. “Se trata, seiiores, de nuestras posesiones en Oceanta, que estdan constituidas por mds de un millar de is-
las en una extension de 300 leguas de longitud por unas 200 de latitud; im perio colonial codiciado portodas las
Naciones; imperio que exige mucho cuidado, mucho esmero, porque tenemos vecinos muy poderosos. Tenemos la
proximidad de los Imperios de Japon y de la China, que entran a pasos agigantados por el camino del progreso,
singularmente en el arte de la guerra moderna; tenemos la proximidad de la Cochinchina, donde bien incautamen-
te por cierto auxiliamos el establecimiento de los franceses; tenemos las dos poderosas colonias inglesas de Hong-
Kongy Singapur; tenemos las dos posesiones holandesas deJava y de Borneo mismo; y tenemos sobre todo, Sres.
Di putados, a al guien que se cierne por aquellos mares; alguien que no tiene un pedazo de tierra colonial, alguien
que ha ensordecido el espacio de Europa con el estruendo de sus batallas y el éxito de sus victorias y que anda bus-
cando algo que ensanche su poder; Alemania, en fin, que tiene puestos los ojos en aquellos mares dela Sonda.”.
Discurso de Francisco Cafiamaque Jiménez en las Cortes, en la sesién del Miércoles 21 de diciembre de
1881. Sobre Jolé y la Isla de Borneo. Cafiamaque fue periodista, escritor y politico, asi como Consejero
del Supremo de Marina, y diputado a Cortes en diversas legislaturas.

17. Véanse las cartas n° 36 y 37.
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“La crisis social por que esté atravesando la Europa, hace que por el momento no crea el
Soberano necesario, ni conveniente, hacer uso de lo bien dispuesto que tiene U. (al) Sultin,
hasta que creamos que aqui puede arreglarse con facilidad lo de Sandacan y nuestra sobera-
nia en todo el Archipiélago'™”.

E122 de julio de 1878 se declararia la soberania de Espafia sobre el archipiélago de
Jol6", y los joloanos fueron declarados sibditos de Alfonso XII. Todo ocurrié de ma-
nera diplomatica, aunque Moriones no descartaba en ningiin momento la via militar
“si las negociaciones no adelantasen o llegasen a tomar una forma que no fuera conveniente a
los intereses de Espaiia...”” , habida cuenta de la volatilidad de los acuerdos firmados por
los naturales de aquellas tierras?'.

Con respecto a la diversa temdtica tratada en las fuentes poco mas cabe destacar de
lo dicho en sus memorias. Si acaso matizar algunos puntos como el econémico, el cul-
tural y la cuestion del clero. En lo econémico, Filipinas centraba su riqueza en la agri-
cultura y el comercio. Sin embargo, aunque producia arroz, azicar, café, etc. en abun-
dancia, carecia de comunicaciones y de una industria manufacturera que ejerciera de
verdadero motor de desarrollo de las islas. Los espafioles, a pesar del intento de algu-
nos particulares en aplicar los nuevos avances industriales, se limitaban a la extraccién
de materias primas que eran enviadas a la Peninsula, o a paises como China o Inglate-
rra para su transformacién®. Si a esta situacién afiadimos que la mayor parte del co-

18. Véase la carta n° 36.

19. “Alamparo y proteccion de nuestra bandera se hallan hoy establecidos naturales y extranjeros en Jolo,
credndose un pueblo industrial y comerciante que con notable acrecentamiento cada dia promete fructuoso desarro-
lo en remota fecha...” . Véase MORIONES y MURILLO, D. y PANIAGUA PEREZ, ]. (1988)., p. 132. “E/ capitdn
general de Filipinas, Domingo Moriones, ha telegrafiado al Gobierno indicando el sometimiento del sultdan de Jold
a la soberania dela nacion espaiiola y a la autoridad del Rey de Espaiia. A la paz en Cuba se une ahora la de los
territorios de Oriente y Jold dejard de ser un nido de piratas que, aunque castigados duramente por las tropas es-
paiiolas, no dejaban de causar grandes perjuicios”. Diario de Cidiz. 15 de marzo de 2003.

20. Véase la carta n® 37.

21. Véase la carta n® 36 y 37. Mencién aparte, y de especial relevancia fue “la cuestién de Sanda-
can”. Isla situada en la costa norte de Borneo, y arrendada por el Sultdn de Jolé al sibdito inglés Barén
Owerbed., “E/ gobernador de la isla de Labnan, de la isla a la que se referia el Dugue de letudn en Septiembre de
1861, que por desgracia nuestra es inglesa, no ya de un particular, sino una posesion de la Corona Inglesa; d gober-
nador de esa isla, digo, fue en Diciembre de 1877, segiin dice un articulo del Times que tengo a la vista, a dar pose-
sidn de Sandacan y otros puntos a una compaiiia inglesa en nombre dela Reina de Inglaterra y del pueblo inglés.
EJ hecho no pudo ser mds oficial y solemne. 3Y qué hicisteis en 1877 en presencia de semejanie usurpacion? 3 Por qué
no protestasteis como protesto el Dugque de Tetudn, contra esa invasion de nuestro territorio? He buscado entre las
notas oficiales y no he encontrado ninguna protesta contra esa ocu pacion violenta de la costa Norte de Borneo por el
Gobierno inglés; y eso, seiiores, que después de tal suceso, llevado a efecto de la manera cautelosa y hdabil con que los
ingleses hacen tod as sus ad quisiciones; después de haber tomado posesion formal de Sandacan y Papan, como si esto
no fuera ya bastante, se ha dado recientemente por Inglaterra a los que explotan y rigen esa parte de Borneo, a la
compaiiia poseedora que lleva para raxin social el nombre de ‘Compaiiia del Norte de Borneo’, una carta real por
la cual se le otorgan todos los atributos de la mds amplia y cumplida soberania, como son: El poder de vida y muer-
te, el derecho de propiedad sobre el suelo, el derecho de hacer leyes, el de acuiiar moneda, el de formar un ejercito y
una armada, y el de imponer derechos de aduana sobre los barcos del interiory extranjero...”. Discurso de Cafia-
maque en las Cortes, en la Sesién del Miércoles 21 de Diciembre de 1881. Sobre Jold y la Isla de Borneo.

22. Véanse las cartas n° 38, 39 y 40.
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mercio se hallaba en manos de extranjeros, especialmente ingleses y chinos, nos en-
contramos con una colonia con menguados beneficios para la metrépoli, lo que indica
el poco atractivo que ejercia para los inversores espaifioles.

La cultura y el idioma espaiiol no habfan calado como en otras colonias, y la entrada
de Moriones supondri el relanzamiento de antiguos proyectos, asi como la extensién a
las islas de la Institucién Libre de Ensefianza. Fue una de sus bazas mas importantes a
la hora de extender el espafiolismo en la colonia, pero al mismo tiempo uno de sus ma-
yores quebraderos de cabeza debido principalmente a lo intrincado del territorio, a la
falta de comunicaciones y al apego del indigena hacia sus modos de vida tradicionales®.

El clero era el maximo elemento de poder en las islas. Enfrentado entre el regular y
el secular, el primero habia amasado grandes fortunas y se mostraba reacio a cualquier
tipo de reforma que amenazara sus intereses. Por el contrario, el secular se hallaba en
condiciones precarias, por lo que no era anormal verlos involucrados en muchas revuel-
tas como la de Cavite. Moriones en ningiin momento puso en entredicho la autoridad
de la Iglesia®, que actud asi sin ninguna cortapisa en la consolidacién y gobierno de las
islas. Las misiones constituian la dnica presencia espafiola en aquellos lugares més re-
motos, recogiendo numerosa informacién geogréfica, lo que afortunadamente nos per-
mite conocer el modo de vida nativo y las dificultades que se encontraron a la hora de
consolidar homogéneamente el poder de hecho de Espaifa sobre Filipinas®. En mu-
chas ocasiones, era el propio obispo quien hacia llegar estas cartas geograficas a Morio-
nes, en un intento de justificar la actuacién de la Iglesia?.

A través de todo el epistolario encontramos ejemplos de las actividades y actuacio-
nes del clero espafiol?, al mismo tiempo que nos presenta a un cada vez méds emergen-
te clero indigena, verdadero motor del cambio social que se estaba produciendo en las
islas y fuente del incipiente sentimiento antiespaiiolista®. Este sentimiento no hay
que achacdrselo a las actuaciones del clero en exclusiva, pues los cada vez mds conti-
nuos choques entre los castila? y los indigenas, mestizos y los espaifioles filipinos®, asi
como una Administracién de justicia cada vez mds corrupta®, eran el caldo de cultivo
ideal para las aspiraciones autonomistas de los terratenientes.

Un aspecto de la politica de Moriones fue la importancia que dio a la salud piiblica
y a la medicina. Se propuso acabar con las supersticiones y hechicerias, enfrentindose
abiertamente a dos figuras muy extendidas, las parteras y los “mediquillos” del pais®.

23. Ibidem. Véase del mismo modo la carta n® 46.

24. Véase la carta n® 29.

25. Véanse las cartas n° 38 y 39.

26. Véase lacartan® 38.

27. Véase la carta n® 31.

28. Véanse las cartasn®35y 37.

29. Asieran denominados los espafioles en la isla.

30. Véanse las cartasn® 33, 35, 37 y 41.

31. Véanse las cartas n°41, 42 y 49.

32. Figura muy extendida en las islas. Sus técnicas curativas distaban mucho de los procedimientos
de la medicina moderna, basindose en remedios caseros, rituales religiosos y hechizos varios. Véase la
carta n° 38. Buena parte de la culpa la tenian los precios abusivos que se cobraban. Véase la carta n® 34.
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Para ello creo dos escuelas basicas dependientes de la Universidad de Santo Tomds, la
de matronas o parteras, y la escuela especial de practicantes de Farmacia y Medicina.
A pesar de ello fracasé por el apego del indigena a sus ritos y costumbres. No obstan-
te, donde si consiguié un importante avance fue en lo referente a la salud del cuerpo
militar, muy castigado desde antafio por enfermedades del pais e insalubridad de los
destacamentos®.

V. La situacién peninsular

A pesar de estar en Filipinas, Moriones nunca estuvo aislado de la metr6poli, es mas,
tuvo un conocimiento profundo de la situacién politica por la que atravesaba el pais de
la mano del ministro de Ultramar José Elduayen, José Pablo de Baraola, Muiiiz y Ra-
fael M. Caracciolo, es decir un elenco de personajes que englobaban desde el disiden-
te Muiiiz, hasta el mondrquico Caracciolo, que le tenian informado de la situacién po-
litica peninsular®.

A finales de 1879, Moriones pidi6 la excedencia y su vuelta a la Peninsula debido a
graves problemas de salud, solicitud que le fue otorgada en marzo de 1880. Sustituido
por Primo de Rivera, el marqués de Oroquieta regresaria a Madrid en situacién de cuar-
tel, donde se presentaria a Diputado a Cortes por Zaragoza, provincia en la que gozaba
de gran prestigio por su decidido apoyo a la construccién del ferrocarril de Canfranc, asi
como por el adquirido en sus campafias militares anteriores. Sin embargo, no llegaria a
ocupar el puesto, ya que murié el 4 de enero de 1881, siendo enterrado en el panteén
familiar de Egea de los Caballeros, ciudad de la que era hijo adoptivo.

Anexo 1. Cartas®

Carta n.° 28. Zaragoza 25 de octubre [s.d.]

Mi querido general:

Mi amigo D. Francisco Zapater hard d U. una visita de mi parte. Mucho me he alegrado
de su nombramiento porque con su honradez € inteligencia ha de cooperar a los patrioticos fi-
nes que U. llevd d ese archipielago.

Confio en que dard d U. gusto y que se conquistard con su buen proceder la proteccion de U.

Nada digo d U. de cosas solo que la opinion espera que D. Alfonso haga con el feudalismo
actual de los politicos [o mismo que hicieron los reyes Catolicos con el de los nobles. Sino Dios
sabe lo que sucederd.

33. Véanse las cartas n° 38, 39 y 40.
34. Véanse las cartas n° 32, 43, 44, 45 y 48.
35. Se reproducen con la ortografia original.
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Deseo que se haya aliviado U. de su indisposicion y que vuelva a la peninsula como convie-
ne al paisy d U. y desea su afectisimo (...)

Marco Jose?

Excmo. 8. D. Domingo Moriones, Marqués de Oroquieta.

Carta n® 29%. Excmo. Sr. D. Domingo Moriones, Marqués de Oroquieta.

Nueva Cdceres 15 de Marzo de 1877

M i venerado General: porel correo de esa Capital, que acaba de llegar, he sabido con la
mayor satisfaccion la feliz llegada de U. para hacerse cargo de la elevada y merecida posicion,
que S.M. ha temdo & bien confiar d su genio militar, d su notoria actividad, y d las distingui-
das cualidades que todos le reconocen para gobernar este Pais con severa justicia, y rectitud im-
parcial.

Sea U. muy bien venido, mi estimado General, y después de enviar @ U. mi pobre, pero leal
y cordial enhorabuena, permitame que me la de a mi mismo, por haber recaido tan grande
como espinosa mision en un General, d quien tuve el honor de saludary conocer en Pam plona,
y de quien recibi pruebas de estimacion, que jamas olvidaré; y permitame tambien que felicite al
Pais por eleccion tan acertada, pues me constan los religiosos y patrioticos sentimientos, de que
se encuentra amimado, de los que ha hecho ya publica y entusiasta esposicion. Aunque estdba
prevenido de todo esto por nuestro comun amigo, y condiscipulo mio, Sr. Dn. José Espaiia, con
todo me ha sido muy grato el ver tan plenamente confirmadas tan halagieiias noticias con tan
publico y oportuno testimonio en los primeros momentos de haber fijado sus plantas en las pla-
yas filipinas.

No concluiré esta carta sin ofrecer é U. como Gobernador Gral., y Real VicePatrono mi res-
petuosa adhesion como Espaiiol y como Obispo, asi como mi humilde pero decidida, entusiasta
e incondicional cooperacion d todo cuanto crea util @ los altos intereses que representa en las Is-
las el pabellon espaiiol, y con decir d U. que es Navarra la sangre que circula por mis venas,
creo haber dicho lo bastante para que se persuada dela lealtad de esta oferta y cuente con la se-
guridad de mi distinguida consideracion, con que soy de U. atento y respetuoso Capellan.

Fr. Francisco (de Ortega), obispo de Nueva Cdceres

Carta n® 30. [Sello de Comarines]

Exmo. St

Tengo el hondr de someter d la alta penetracion de VE el pensamiento que con los datos que
hé podido recoger principalmente del Comandantey Capitan dela Guardia Civil de esta pro-
vincia conocedores prdcticos de la localidad, acerca del modo de obtener la completa reduccion

36. La numeracién corresponde a la continuacién de la primera parte de este trabajo, véase Huarte
de San Juan, n° 9, pp. 227-268. :
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de los habitantes del Monte Isarog enclavado en el centro de esta provincia, cuya necesidad jus-
tifican los males sin cuento y funestas consecuencias que su cardcter salvaje y ferocidad produ-
cen d los pueblos que circundan dicho monte, por mds que en algunos cdsos 6 muchos reconoz-
can como causa d origen las relaciones que los habitantes de estos sostienen con aquellos, unas
wvéces para encontrdr entre ellos refiigio en donde ocultarse y de aqui los remontados™, y otras
véces para cambiar sus productos ¢ realizar los que con malas drtes adquieren y qué de los
abusos que en ello con frecuencia cometen, tengan que sufrir los efectos de su venganza, senti-
miento desarrollado en dicha raza en alto grado.

E/ calciilo mas aprocsimado que ecsiste acerca dela poblacion que cuenta hoy dicho monte,
és el de doce d catorce mil almas, escediendo los varones d las hembras, en razon d los muchos
remontados, siendo cosa sabida el pavor que les infunden las armas de fuego, asi que carecen de
ellas, usando solo las flechas que manejan con una destreza admirable, en muchas ocasiones en-
venenadas por médio de jugos de plantas que poséen, produciendo asi heridas mortales; y en se-
gundo lugar, J sea cuando consiguen derribdr alguno dl verse atacados cuerpo d cuerpo, usan
del minasbal, haciéndolo con tdl saiia que despierta en ellos una sola gota de sangre, que si son
veinte contra uno que se les ha resistido d entregarles el animal que lleva J el objeto de su rapi-
7ia, otros tantos tdjos hdan de darle, habiéndose dado cdsos de halldrse caddveres completamente
destrozados € imposible su identificacion. Habitan en la falda del monte hasta un tercio de su
altura en el que se introducen la mayor parte de las veces subiendo las vertientes de los rios d
los que desembocan las veredas hechas en los bosques, solamente prdcticables para gente de d
pié, tanto que los animales que roban tienen que esconderlos & matarlos y descuartizarlos, para
levdr la carne d sus viviendas, pues de otro modo tendrian que abandonarlos, cual lo hacen
cudndo la persecucion és inmediata & la comision del delito. Ecsisten sin embargo sendas, que
aunque dificiles se obtiene por ellas subir al monte d mayor altura, J sea d la inhabitada que
para conocerlas és facil hallar gente prdctica.

Dados estos antecedentes y bajo la base dela fuerza é intimando, seria facil su esterminio
pero para ello es preciso establecer en los puntos que se cree mas conveniente, destacamentos del
Ejercito auxiliados de los habitantes de los pueblos de la Provincia: estos destacamentos por las
circunstancias del monte, tanto por la espesura del arbolado y malezas, tanto por su insalubri-
dad, tendria que establecerse en la falda, haciendo baridas diarias para ir buscando los puntos
habitados por los monteses, conseguiria d la véx que ir talando cuantas siembras hallasen des-
truir d todo el que se resistiese y capturar al que dejase de hacerlo para sérconducido d la au-
toridad y por este destinado d confinamiento d uno de los puntos de Mindanao i otro que se
considerase @ pro pdsito, pues de permanecer en esta localidad d cierto tiempo volveria d po-
blarse el monte.

Para este trabajo ¢ campaiia, que ciertamente seria penosa pero de satisfactorios resulta-
dos, dada la estension del monte cuyo perimetro és de unas ocho leguas en la parte baja d juicio
del que tiene la honra de esponer d VE. seria necesario hacer uso de los médios y fuerzas si-
guientes.

37. Figura bastante comun en las Filipinas, también se les denominaba monteses. Muchos indige-
nas se iban a los montes para huir del pago de impuestos, realizacién de trabajos o su incorporacién a
quintas.
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1°. Destinar una fuerza del Ejercito que no baje de dos compaiiias cada una de ellas de cien
hombres y el completo de oficiales.

2°. Ordenar que entre los pueblos de la provincia se faciliten cuatrocientos hombres arma-
dos y suministrados con cargo d los fondos locales por no creer posible que los pueblos puedan
Sufrir este cargo.

Distribuidas estas fuerzas entre los pueblos establecidos en la falda del monte; piablicar un
bando en el que bajo las penas mds severas se prohiva d todos sus habitantes el que puedan co-
merciar ni auxiliar en nada d los monteses.

Hacer saber tambien & estos que en el termino que se les fijara, bajen @ presentarse d la au-
toridad pues en caso contrario seran destruidos por la fuerza.

Cumplido los estremos que antes se citan dard principio la campaiia, estableciendo ocho
puntos en los puestos mas convenientes, compuesto cada uno de veinticinco individuos del Ejer-
cito y cincuenta de los que los pueblos faciliten, debiendo haber entre estos guias prdcticos dela
parte que cada punto debe recorrer, cada puesto estard mandado por un oficial.

En cada uno de los puntos que se establezcan serd indispensable construir casas provisio-
nales de caiia y nipa® para preservar la fuerza de la humedad que tan perjudicial és d la sa-
lud en todo el monte.

Creyendo que la campaiia podrd durar tres d cuatro meses, serd conveniente de principio en
el mes de Diciembre para aprovechar la estacion de la seca pues en la de las luvias serd casi
imposible el llevarle a cabo con éxito satisfactorio.

Lo espuesto creo suficiente para que sirva de base d las resoluciones superiores de VE. que
tenga por conveniente dictar acerca del particular.

Dios gu(ard)e ¢ VE. muchos aiios. Nueva Cdceres 25 de Abril de 1878.

Exmo. Sr.

Eduardo Alonso y Orduiio

Excmo. Sr: Gobernador G(ene)ral de estas Islas

Carta n° 31. Exmo. S(eii)or: Gob(ernado)r Cap(ita)n G(ene)ral

de estas Yslas.

S. Rafael (Bulacan) 17 Mayo 1878

Ex(celentisi)mo. S(eii )or:

Un crimen horendo € imperdonable pa su autor; obliga al g(u)e incognitamente tiene el alto
honor de dirigir & VE. estos humildes renglones.

El dia 10 del actual fué cruelm(en)te azotado por el Parroco de este pueblo Fr. Antonio
Piernaviera y dentro de su misma casa convento, su criado llamado Mariano natural de
Paembon de 17 a(iio)s de edad q(u)e fue destinado d su servicio por d Cab” BY Mariano, sien-
do la causa unicamente la de haber tomado sin su permiso 4 pesos pero q(u)e luego se lo confe-

38. Del malayo nipah, drbol de la familia de las palmas, alcanza los tres metros y crece en las costas
y bajos cursos de los rios de Filipinas.
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$0 d su d(ic)ho amo = De resultas de aquel castigo, el dia sigluien)te d 11 fallecid el infeliz Ma-
riano siendo sepultado sigilosamente entre 12 y una de aquella noche p(o)r el mismo Pdrroco
con asistencia del fiscalillo llamado Victorino de los Reyes y otros conocidos de este = Ex(celen-
tisi)mo S(efio)r el asunto q(u)e ocupa la alta atencion de VE. es sumamente grave y bajo nin-
gun concepto debe quedar impune el autor del crimen pues asi lo mandan las Leyes Divinas y
Humanas y de estas es VE. el iinico representante en este Archipiélago.

Sino temiera molestar tanto su alta atencion me esplayaria en el relato de hecho tan repug-
nante abusando de la inocencia de un infeliz indigena q(u)e siempre es en descredito del noble
corazon Espaiiol; bajo este punto de vista me limitaré & dar d VE. datos fidedignos que atesti-
guaran la verdad del hecho, si como espero se digna VE. adoptar una medida energica vy reser-
vada p(arja su esclarecim(ien)to. Asi pues cito d VE. como sabedores de lo ocurrido & Teodoro
Lopez y Nicomedes Infantado, Sacristanes mayores del Convento, un nombrado Tomds Casi-
miro Vergel, Teodoro Sarmiento y otros monacillos del mismo; un nombrado Domingo q(u)e es
cocinero del Parroco Piernavieja, la esposa del aquel, Ramon Aura cochero y otros criados del
convento: ademds de los citados son sabedores tambien varios vecinos de este pueb(l)o entre ellos
Esperidion Estrella y su padre Teodoro ambos cantores de la Iglesia, todos los cuales cuando el
caso lo requiera estardn prontos d declarar cuanto saben sobre el particular con los detalles
mas minuciosos del sitio y hora en q(u)e tuvo lugar el crimen

Ahora bien Ex(celentisi)mo S(eii)or no dudando de la benignidad y acreditada justicia muy
notorias en VE. le rogamos muy encarecidam(en)te se sirva ordenar con la necesaria cautela se
persone en este pueb(l)o una persona digna de su mas alta confianza plarja q(u)e instruya la co-
rrespond(ien)te sumaria averiguacion del hecho ya tantas veces referido, prescindiendo en absolu-
10 de que tome cartas en el asunto el S(eiio)r Alc(ald)e de esta prov(inci)a de Bulacan por moti-
00s q(u)e nos reservamos = tambien suplicamos a VE. q(u)e antes de nombrar su delegado, como
medida de precaucion se digne disponer q(uje p(o)r cualquiera motivo 6 causa q(u)e no dé lugar
a sospechas, se presente en esa Capital el Pdrroco de este puebo de S. Rafl ae)l Fr. Ant(oni)o Pier-
navieja @ objeto de evitar toda intriga por su parte pf arja ocultar el crimen g(u)e ha cometido.

Descanzamos en la recta y acreditada justif(icacid)n de VE. de q(u)e no dejara de tomar
una determinacion en esclarecimiento de hecho y no dude q(u)e le viviremos eternamente muy
agradecidos por tan especial gracia que imploramos con toda justicia.

Un vecino de S. Rafael.

Humilde subdito de VE.

Carta n® 32. [Membrete: “RMC”]
Madrid 27 Junio 1878
Mi muy querido Domingo; tenia deseos de escribirte largo pero tristemente impresionado

porla desgracia de la muerte de nuestra Reyna®, no lo haré mas que para darte cuenta, que ya
he cesado de ser Ayudante de S.M.

39. Doiia Maria de las Mercedes de Orledns y Borbén, contrajo matrimonio con su primo Alfonso
XII el 23 de enero de 1878, falleciendo el 26 de junio de 1878.
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A pesar de esto y como todavia la orden de mi nuevo destino, no me la han comunicado, he
ido todos los dias a Palacio varias veces hasta hoy que se han llevado ya el cadaber al Esco-
rial.

Presencié la salida de la alcoba de la Reyna en el momento en que dejd de ecsistiry es un
cuadro que no se me olvidard nunca, sobre todo la figura de la madre. No puede describirse, es
la primera vex que he vesado la mano al Rey y dandome un apreton de manos me dijo spor que
no me mataron en Esquinza*? Desde las siete dela maiiana hora en que leyd el patriarca de
los judios la recomendacion del alma, con asistencia de toda la familia, del Gobierno y damas
y Gefes de Palacio, durd la agonia hasta las 12 1]4 en que espird.

Ya habrds leido dertalles y descripciones en muchos periodicos asi es que los omito.

El Rey estd inconsolable queria acompaiiar al cadaber al Escorial y enterrarlo en la capi-
Ha provisional en que hay que ponerlo hasta que se concluya el panteon de Infantes, pues aun-
que ha sido Reyna, no habiendo tenido sucesor no puede ir al de Reyes. No ha querido que la
embal samen ni que la lleven al pudrideroy se propone pasar al Escorial cuando pase d nove-
ciario.

Haciendome un fabor, ni que haya sido indicacion de S.M. ni yo la he solicitado directa ni
indirect(amen)te, me han nombrado Secretario de la Direccion de Estado Mayor, hoy creo que
corren las ordenes y ya sabes que el Director es el Conde de la Caiiada. Aunque no es un destino
que me cuadre tengo que agradecerlo mucho.

En una de mis ultimas se me olvidd incluirte la cuenta de las fajas que hoy te mando para
que sepas lo que tengo yo en mi poder del dinero que me dio S. Roman.

Parece ser que Campos no quiere ser Duque de Sagunto, sin venta, y como tienen empeiio en
hacer Cap(itan) G(ene)ral de Ejercito d Jovellar®, creo que le hacen la forzosa d Campos di-
ciéndole que sino admute el titulo, no serd el otro Cap(itd)n G(ene)ral.

Cuidate mucho, dd un abrazo @ 1eofilo y demds amigos y sabes te quiere de verdad

Rafael M. Caracciolo

Carta n® 33. [FEn membrete: “Gobierno PM. de [lo-1lo. Particular’]

Eux(celentisi)mo Marques de Oroquieta

Mi venerado General: Con profundo sentimiento tomo la pluma para ampliar & VE. lo
que de oficio le digo por este correo referente al Com(andan)te de Carabineros D. Jacinto Mar-
tinex: el hecho en realidad es el siguiente

El 8. Martines que en este pueblo y los de Jaro y Molo debe dinero d infinitas personas,
adeudaba al chino Leon Perez 200 pesos: preso este por denuncia del contratista de Anfion en
el actode llevar opio de contrabando hubo de recurrir al Sr. Martinex para que intercediese por

40. Tras su proclamacién como Rey, Alfonso XII marché al Norte para ponerse al frente del ejérei-
to que allf operaba, y en el denominado Monte Esquinza (Navarra), donde mantuvo varios encuentros
con jefes de ambos bandos, sufrié un atentado contra su vida.

41. Joaquin Jovellar Jover. ministro de Guerra entre 1875y 1879.
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ély dicho Gefe trard de intimidar al Contratista, d quien tambien debia desde el dia de la llega-
da de este 250 pesos, con objeto de recabar la libertad de aquel.

Temeroso el amenazado me produjo queja, y sabedor de ello el Sr. Martinez, d pretesto de
que 1ba d pagarle y recoger sus recibos, fue tres veces en la noche d casa del contratista acom pa-
flado de un sargento d quien sienta d su mesa y de un Cabo que debiera estar procesado, y pene-
trando la dltima ves en ella, empezd d palosy boferones con los dependientes de la casa-estanco
causando un verdadero escandalo en la poblacion y un completo panico en los Chinos.

Al pedir d dicho Gefe en el acto urgentes esplicaciones, me las dio verbales en [a forma que
indico d VE. en mi oficio y desaprobando su conducta le previne se abstuviera de promover
otro disgusto de indole semejante; Pero el Contratista y sus dependientes habian abandonado la
casa y sus intereses y ni persuasiones ni seguridades de ningun género bastan & vencer d temor
queen ellos ha dejado la agresion y que fomentan las amenazas que posteriormente dicen haber-
les hecho el Sr. Martinex de pegarles un tiro, amenazas que, como VE. comprenderd, no deben
tomarse en serio, pero que bastan para tener en alarma constante & individuos de una raza tan
apocada como la China.

Este hecho, grave en st, lo es mas por afectar al Contratista de una Renta del Estado, al
que debe darsele proteccion por todas las Autoridades y muy especialmente por la fuerza de Ca-
rabineros, y unido d otros hechos que omito por no ser del caso, me obligan d rogar d VE. tras-
lade d otro punto al Com(andan)te Martinez, implorandole al propio tiempo no tome con él
otra providencia mas seria. Conciliador por temperamento, transijo y tolero mientras el decoro
y el deber me lo permiten; pero amigo dedar yo el ejemploy de que todos me sigan por el cami-
10 derecho, no puedo consentir & mi lado ni & mis ordenes & quien 10 obre de igual manera.

Tiene el honor de repetirse atento SS. y subordinado

Camilo Millan*

Tloilo 16 Agosto 1878

Carta n° 34. Manila y Octubre 4/78

Los medicos

Ex(celentisi )mo S(eqio)r Capitan General:

Un deber dejusticia me obliga a llamar la atencion de V.E. los medicos! Los medicos hom-
bres lucrativos € inconciderados! Hombres sin alma sin conciencia y sin honor (salva rara
ecepcion) estan esplotando a todo el mundo, esto es, ro...sin mascara...por mas que ha salido en
estos diarios la cuota que la Autoridad superior les fifd de 4 r(eale)s o sea medio peso por visi-
ta y cuatro pesos por consulta: esos entes llevan 8 pesos consulta y visita lo menos un peso: me-
nos, cuando por dos visitas han levado cincuenta pesos: Lo pongo en conocimiento de V.E.
para que como Rey de estas ya las ponga cuota si lo juzga conveniente

PA.C.

42. Camilo Millédn, redactor espafiol de varios periédicos y director del “Eco de Filipinas”. Poste-
riormente fue elegido Gobernador de la provincia de Ilocos Norte.
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Carta n° 35. Exmo. Sr. D. Domingo Moriones Capitan General
de estas Islas

Manila y Octubre 20/78 =conservese la fecha= (indicado en el texto)

Respeto cero por parte de los indios a toda autoridad y personas civiles

Un deber de Espaiiol: me obliga ha llamar la atencion de V.E. Con sentimiento veo, como
V.E. no ignora, que la Universidad y toda clase de colegios, seminario etc. son colegios de fili-
busteros®, sque digo? de cabecillas de enemigos mortales de la Patria, que cual madre cariiiosa
no ha perdonado medio en proporcionarles la civilizacion, de la que se aprobechan para cons-
pirar, concibiendo planes los mas inhumanos y crueles contra los Espaiioles, necesario es que
V.E. con su sagacidad y energico valory entereza, si lo jizga conveniente, haga desaparecer es-
tos focos de insurreccion, del modo que lo crea mas conveniente, antes que halla que lamentar
desgracias sin cuento, jalertal Que la obra del inmortal Magallanes se destrulle, que el pabellon
Espaiiol se pisotea, que la sangre Espaiiola se vierte a torrentes, que se viene encima la ecatom-
be =de alferex indio en adelante a Espaiia: sit, el que avisa a V.E. todo lo ve, no conoce el mie-
do, morird peleando, pero sin fruto: estamos d tiempo de arreglarlo todo sin ruido | St d Luis
Capeto cuando le digeron la revolucion estalla, hubiera egecutado al Duque de Orledns y demas
s0s pechosos, no hubiese habido ochentay tres= No digo que se egecute a nadie pero si golpes con
gracia como V.E. sabe dar.

E/ clero indigena canonigos y Presbiteros todos anti Espaiioles, los mestizos y los Espaiio-
les filipinos hostiles azolapados = No desprecie VE. el aviso, y no pase como a los frailes el 34
que seveian degollary no lo creian = Soy de V.E. ssgbsnc

MA [ribrica]

Todo oficial ¢ gefe nacido en Filipinas d Espaiia. Todos son filibusteros, y los Espaiioles
que no tienen oficio ni empleo los mas hostiles +

Carta n° 36. [Membrete: Ministerio de Ultramar] 27 Dic(iembr)e 78

Exmo. Sr: D. Domingo Moriones

Manila

Mi distinguido General y querido amigo: en medio de las ocupaciones parlamentarias que
afortunadamente terminardn en la presente semana y cuyo gasto estoy haciendo casi exclusiva-
mente, no quiero dejar salir el correo, sin acusarle el recibo de la suya del 2 de N ov(iembrje y
del telegrama en que participaba que el Sultdn de Jold estaba dispuesto d todo lo que se creyera
conveniente: pero la circunstancia de haberse renovado casi por com pleto el personal diplomai-
tico extranjero aqui'y de que los nuevos parecen animados de excelente espiritu, d que responder
tambien la crisis social por que estd atravesando la Europa, hace que por el momento no crea

43. Debido a la oposicién expuesta de los filipinos liberales hacia los frailes, este periodo y forma
de gobierno acabé llamandose en las Filipinas durante el siglo XIX “frailocracia”. Los frailes, sin embar-
g0, llaman a todos sus criticos los “filibusteros justos”.
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el Sob(eran)o necesario, ni conveniente, hacer uso de lo bien dispuesto que tiene V. Al Sultan,
hasta que veamos que aqui puede arreglarse con facilidad lo de Sandacan y nuestra soberama
en todo el Archipiélago.

Desde luego cuente V. Por aprobados los regalos que haya hecho al Sultan y d su hijo, pues
bien econdmicos son, sobre todo, comparados con los gastos de la guerra.

Veremos los resultados que ddn los ensayos de la Marina de guerra de los nuevos carbones
de cebi, que si resultasen buenos, indudablemente seria una gran economia y ademds de inmen-
sas ventajas para nosotros.

Por este correo remito el presupuesto de esas Islas, que ha sido verdadera sorpresa aqui,
pues la idea general era la del mds lamentable estado de su hacienda. Poresoy como creo que d
V. Se debe principalmente el resultado de presentar estos presupuestos, pues con su clara inteli-
gencia ha sabido apreciar perfectamente la situacion de esas Islas, y apoyar al Intend(ent)e d
cuyas prendas V. Mismo hace justicia y todos nosotros, pues como el verdadero valor lleva uni-
do la modestia y no viene con pretensiones que embarazan el curso de la Adm(inistraci)on, he-
mos podido venir d un presupuesto seriamente nivelado en mi opinion, y aun espero sobrantes
si V. Me ayuda disminuyendo considerablemente el cuerpo de gefes y oficiales sin destino y en-
vidndolos d la Peninsula, lo cual disminuiria de un modo notable la cifra de los gastos, tanto
mds necesario cuanto que ya tengo anunciado el concurso para el cable d Hong-cong, de modo
que esté V. en comunicacion directa con la Metropoli, cosa absolutamente indispensable para el
buen Gob(iern)o deesas Islas, y para tranquilidad de las autoridades locales; espero tambien
contratar con la empresa Olano un correo mensual directo en dia fijo y si V. Ha conseguido ha-
cerlo ahi de las trés lineas de vapores, me parece que la transformacion que vd d sufrir ese Ar-
chipiélago serd aiin mds notable de lo que pudiera esperarse.

Mucho me satisface la noticia de que estd lloviendo y de que estd asegurada la cosecha de
arroz donde ha podido sembrarse, pues esto resuelve una grave cuestion para V., que era la del
hambre.

Veremos el reglamento de colonias que V. Me ofrece y que como todo lo suyo espero ha de ser
bueno. Por mi parte, habiendo tenido ocasion en el Congreso, le he hecho d V. La justicia que se
debe d sus especiales cualidades.

Tenga V. La seguridad de que serd aprobado el gasto hecho en la Paragua y Jold con los de-
portados y no sé si podrd ir tambien lo del Coronel Madan.

Y por hoy me despido, por que ademds de los trabajos del Senado para la rescision del con-
trato del Banco hispano colonial, se reunen los trés correos de esa, Cuba 'y P(uer)to Rico.

Deseo, pues, siga V. Perfectamente de salud y tan afortunado como hasta ahora, pues en ello
tiene una verdadera satisfaccion su afino. amigo ss.

q.s.m.b.

P Elduayen*

44. José Elduayen Gorriti, marqués del Pozo de la Merced. Ocupé el Ministerio de Ultramar entre
1875 y 1881, y el de Estado entre diciembre de 1879 y febrero de 1881.
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Carta n® 37. [Membrete: Ministerio de Ultramar. Gabinete Particular]

10 de Enero de 1579
Excmo. Sr.
D. Domingo Moriones
Manila

Mi distinguido Generaly querido amigo: contesto la suya del 15 de Noviembre en la que me
manifiesta el accidente ocurrido al Regente de esa Audiencia Sr. Escalera d quien supongo ha
anticipado V. la licencia que yo confirmaré aquf para ver si puede restablecer su salud.

Desde luego puede V. contar con que aprovaré las cuentas de decoracion y alhajamiento de
Maracaiianes, pues es mi deseo que d Autoridades que cumplen y desempeiian el cargo de la ma-
nera digna y patridtica con que V. lo hace, se les guarde todo género de consideracion por parte
del Gobierno, demostrdandose asi la estimacion en que tiene sus servicios.

Conforme con los juicios y opiniones de V. respecto d los futuros peligros que para nuestra
dominacion se han de hallar en ¢l clero indigena, y en todos los ramos de la Adm(inistraci)on
que revistan el mismo cardcter esté V. seguro de que he de procurar por mif parte favorecer sus
indicaciones y ver de que manera sin levantar prevenciones y con gran prudencia y tino puede
Hegarse a lo que V. desea y d lo cual puede V. contrivuir perfectamente, proponiendo hasta la su-
presion del colegio militar de Filipinas, pues no han de faltar ciertamente oficiales para ese
efército, ni para la Peninsula.

No quisiera, al ménos, mientras yo ocu pe este puesto, que de ninguna manera dejase ese im-
portante mundo en el que ha prestado V. al Gobierno todo género de servicios y un concurso que
nunca me cansaré de elogiar.

Ya le he manifestado en mis anteriores las razones por las que no nos conviene, por ahora,
provocar en nada la cuestion de Sandacan, aunque lo sea con la cautela, prudencia y tacto con
que V. me ha significado sus indicaciones. Estamos en un periodo tan critico y tales son las
alarmas y recelos de unas naciones con otras en Europa, que necesitamos no hacer sos pechar de
nuestras intenciones, ni aparecer decididos amigos de unas vy entregados d otras, n la mds o mé-
nos aparente hostilidad con ninguna. Si las negociaciones no adelantasen J llegasen d romar
una forma que no fuera conveniente d los intereses de Espaiia, desde luego se le autorizaria
para lo por V. propuesto.

Hemos procurado en toda la legislatura y puede decirse que ha sido la base dela politica
del actual gabinete, emplear con las oposiciones todo género de consideraciones y de politica de
atraccion que V. tan justamente recomienda; pero e problema planteado, no solo aqui sino en
Europa es tan distinto del que existia antes del 68, el desarrollo que las opiniones y hasta las
pasiones revolucionarias han tomado en todo el mundo adelantando la siempre insoluble cues-
tion social, que verdaderamente puede asegurarse que dentro de los partidos monarquico-cons-
titucionales, no habrd nadie que legal y prdcticamente pueda conceder mayores libertades que la
que da d actual Gobierno. Todos los puntos importantes de la politica y que mds han promovi-
dolos disturbios de la nacion, se han resuelto por un criterio com pletamente liberal: han estado
las Cortes reunidas siete meses en 1878, tiempo que & penas ninguna otra nacion mondrquica
ha concedido jamds para dejar algun desembarazo d la Adm(inistraci)on y al Gobierno que no
puede funcionar debidamente teniendo [Hoja 2°] que ocuparse los Ministros con preferencia, de
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los debates parlamentarios. La cuestion religiosa, la misma de imprenta, el cumplimiento ex-
tricto de la Constitucion, se ha llevado por el actual Gabinete de una manera que sorprende a
propios y extraiios, y hoy hasta los mas rddicales prefieren la seguridad que ofrece esta honrada
y leal politica & aventuras de otra que no se halla formulada en ninguna otra parte y que no
haria mas que quebrantar los resortes del poder piiblico que todos los paises estan reforzando,
Alemania con sus leyes sobre los socialistas, [talia derrotando & un Gobierno cuyo Presidente
ha salvado la vida del rey d costa de su sangre, Suiza encarcelando escritores y cerrando la im-
prenta periddica, y Francia misma teniendo Gamberta® que declarar que si bien la Republica
es el mejor gobierno para la Francia, ni esta ha de ser propagandista ni dejar de reconocer que
otras formas de gobierno pueden hacer la felicidad de otras naciones.

El actual Gobierno ofrecerd d fines de febrero 6 principios de Marzo d la resolucion de la
Corona la disolucion de las actuales Cortes, ya porqué la parte electiva del Senado tiene que di-
solverse para que vengan @ ocupar sus puestos los de Cuba y Puerto Rico, ya por las modifica-
ciones que los Diputados & Cortes de Cuba introducen en el Congreso y ya tambien porque hecha
una nueva Ley electoral con el concurso de todos los partidos el Cuerpo que se forme en su con-
secuencia, tiene derecho d ser consultado nuevamente, y este es el momento en que aconsejard el
Gobierno de S.M. que medite si otras opiniones y otro partido debe sustituir d la actual politi-
ca, facilitando de este modo, el uso de la Régia prerrogativa.

No pensamos si seguimos en el poder contar en nada ni para nada con los carlistas, ni D.
Alfonso puede fundar lo mds minimo sobre su aventurada adhesion si es que alguna hubiera 'y
de que no han dado muestra hasta ahora mds que Mendiri y algun otro, y no ciertamente para
la politica del actual Gobierno sino para la del Sr. Moyano.

Es la situacion del clero con la exaltacion del nuevo Papa muy distinta de la que ruvo con
Pio IX y jamds se ha visto Espaiia en tan buenas relaciones con el Vaticano como hoy dia y que
menos dificultades se ofrexca para el desarrollo y planteamiento del articulo once de la Consti-
tucion.

Conforme con V. en que la pérdida de la Reina es cdsi irreparable por muchas razones. No
legard, sin embargo, a plantearse la cuestion del casamiento hasta trascurrido el aiio del falle-
cimiento; pero cualquiera que ella sea segun los deseos de S.M., de lo que se puede tener seguri-
dad es de que ninguna, ni personalmente, ni por medio de la familia ha de influir en poco ni en
mucho en el dnimo del Rey respecto d la politica de la Nacion.

He entregado a S.M. la caja con la oracion de las exequias celebradas ahi'y me ha encarga-
do manifieste d V. su [Hoja 3°] gratitud por todo lo que ha hecho con tan triste motivo.

Satisfactorio es que el tiempo esté luvioso y que la cosecha haya mejorado.

Aqui se han aprobado los gastos por V. hechos con motivo de las previsoras medidas roma-
das sino hubiesemos llegado d tan ventajosa situacion y tenga V. la seguridad que lo mismo se
hard con otras de idéntica naturaleza y que la aprobacion se hard extensiva al expediente de
que me habla V. para terraplenar un mangle (subrayado en el texto) en Jold por el.

Agradezco su deseo restablecimiento de mi salud.

45. Leén Gambetta (1836-1882). Abogado y estadista francés, fue quien provocé la destitucién de
Napoleén III en 1870. Presidié la Cdmara de Diputados entre 1879 y 1881, siendo elegido Primer Mi-
nistro en 1881.
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He puesto d su debido tiempo, en conocimiento de S.M., sus telegramas con motivo del ini-
cuo atentado contra ély cuyo autor ha pagado ya su culpa, aungque sin haber querido declarar
los complices de este horrible deliro.

Tuve que trasladar a Barroso & Puerto Rico, y espero los informes que le tengo d V. pedidos
sobre los demds Magistrados, jueces vy fiscales, para ver si llegamos & organizar ahi un perso-
nal de completa satisfaccion.

Y me despido deseandole d V. continue en el buen estado de salud y repitiendome muy suyo y
muy affmo. amigo s.s.

q.b.s.m.

P, Elduayen

Carta n° 38. Caraga 4 de Marzo de 1877

R.P.Juan Bautista Heras, Superior de la Mision.

R.P. Superior

PC.

De regreso d Catel he ido d Mati, y estoy ya felizmente de vuelta. Loado sea Dios. Algo cos-
t0s0 ha sido el viage emprendido por tierra d consecuencia de los elementos y de las privaciones.
Todo lo he visitado, pueblos cristianos € infieles y lugares de futura poblacion. Y empezando
porlos pueblos infieles; en [a bocana de Manat, junto al Sibdjai, trabajan los sdcopes* del Ca-
pitan Caton y del Capitan Ambalon. Han rozado ya el lugar que ha de ser el pueblo de Sto.
Domingo y construido el Camarin. En Magongong los sdcopes del Capitan Mandabon han ya
cortado los harigues” y construyen el pueblo de S. Nicolds; en Camboayan, S. Juan, los estd
cortando el Capitan Ignacio con sus sdcopes; en Dapnang los Capitanes Japitan y Salilong
construyen el pueblo de S. Victor; y en Baysan el de S. Manuel, los Capitanes Panaliqui y Ca-
gutum. Asi mismo el capitan Atog, en Lamiauan, construye el Carmeloy los Capitanes Dugue
y Basilio, en Baogo S. Luis. En Capanaan el Capitan Alimbung funda el pueblo de Sta. Fé;
en Cabagoan los Capitanes Boato y Limente S. Pedro, y en Dauan los Capitanes Mandabon y
Moncaas el de S. José. El Capitan Manucasi y el Capitdn Lumbung adelantan d Santiago,

Junto d Tubud; y en Calatagan los Capitanes Benabe y Tibug tienen muy avanzado el de S. Ig-
nacio, con su tribunal de tabla ya concluido; en Buauan, ha empezado ya e Capitan Mapayo
el de Santa Maria, el de S, Francisco Javier tiene tambien su tribunal de tabla concluido,
quien gobierna alli es el Capitdan Dinyan. En Manlubung estdan abriendo ya el terreno los sdco-
pes del Capitan Bung para formar el pueblo de S. Vicente de Paul. Junto ¢ Mampanon el Ca-
pitdan Manaytay se encarga de apurar las obras del pueblo de S. Estanisiao. Tengo dada ya la
drden para que el Dato y Pandita Komkom junto con los principales Tamai, Bantasany Cu-
yangas hagan pueblo en Baguan, que se llamard S. Francisco de Asis. EEn Miliit si me obedecen

46. Del tagalo sacop, cuyo significado literal es “/o que estd debajo”. Equivale a stbdito, tributario.
47. De la planta hari-giri o Kalopanax ricino folius, de la familia de las aralidceas, propia de Asia
oriental.

274 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFiA E HISTORIA, 10



DOCUMENTACION INEDITA SOBRE EL GENERAL DOMINGO MORIONES Y MURILLO (1823-1881)

aquellos moros®, formardn inmediatamente el pueblo de S. Agustin los Datos Butay, Taupan y
Guibo, por otro nombre Ladiamuda. No pude ver en Mayo, d los Capitanes Mandayao Obsup
y Puay que deben formar el pueblo de S. Benito; y si los sdcopes del Capitan Vicentino con quien
visité Lanygan se corren d la parte de acd de Mati, segun deseos, en Lanygan construirdn los
Tagacaolos, el pueblo de la Inmaculada Concepcion. Quisiera d la verdad, que mi jurisdiccion
se extendiera hasta la punta de S. Agustin, para aumentar mi trabajo por el amor de Dios;
pues hay en realidad mucha miés que recoger desde Mati hasta dicha punta. Cinco rancherias
de lagacaolos, una de Bilanes vy siete de Manobos: las primeras situadas en Hagnimitan, Bato-
bato, Cabitaugan, Vangon y Suban, cuyos Capitanes actuales respectivos son: Monsad, Linga-
yao, Tabacanon, Mangayao y Danoc; los segundos viven en Bacsal, capitaneados por Magunda,
y los dltimos residen en Tibamban, Magdung, Cabitangan, Naugan, T1agabibi y Pasapauan,
stendo sus Capitanes actuales respectivos (son) Tamayao, Lacsicon, Baluyud, Fausto, Sagbali
y Leon. A mas de estos que se reducirian, Dios mediante y organizarian en Pueblos, hay varios
J muchos nuevos remontados que se reducirian otra vez al redil de J.C.

Segiin mis cdlculos, habrd unos treinta mil infieles, desde la punta de S. Agustin hasta Ca-
tel, 20.000 desde Catel d Mati y 10.000 desde Mati d la punta;y no es infundado mi cdlculo;
porque solo desde Miliit d Catel, llevo ya empadronados unos dos mil casados, pongo otros mil
que se me habrdn pasado por alto, presuponiendo que entre ellos vige la poligamia y la esclavi-
tud, seguro que me quedaré corto todavia; pues muchisimos son los esclavos; y mandaya sé que
tiene hasta diex mugeres.

Muchas dificuliades deberdn superarse para la completa reduccion tanto en lo fisico y en lo
intelectual, como en lo moral. En lo fisico por estar tan dispersos y lejanos, por ser tan necesi-
tados de todo, principiando por lo mas indispensable que es el propio sustentoy vestido, € ins-
trumentos del trabajo; y luego por la resistencia que su propia indole perezosa y su apego d la
vida del bosque les opone. Pero sobretodo por la opresion y la influencia que sobre varios luga-
res ejercen los asesinos de profesion intitulados Baganis, y por lo arraigada que en muchos se
halla la idolatria y supersticion. En lo tocante d los asesinos, los pueblos mas oprimidos son
los de Ntra. Sra. del Carmen, S. Manuel, S. Nicolas, Sto. Domingo y S. Agustin. En los cua-
tro primeros, Bilto y Macusand son el terror, ahora, de los mandayas y si no se remedia pronto
y eficazmente con un sério escarmiento, bien pronto lo serdn de los mismos cristianos. En cosa
dedos meses paran ya en diez los asesinados en la mision de Caraga y Catel; he perdido ya la
cuenta de los cautivados; y esta noche mismo en que escribo, acabo de recibir un oficio urgente
del Gobernadorcillo de Catel, en el que me dd cuenta de nuevos asesinatos recientemente perpe-
trados por Bilto en las personas de Gambong y otros dos mandayas, cautivando d los demds
que estaban juntamente con ellos. Y segin relacion de las mandayas llevan intento Bilto y Ma-
cusand de asesinar aun d cristianos mismos. Por sus influencias se han sublevado dos ranche-
rias, la del Capitan Tulidan que és ahora la de Cagutum; y la del Capitan Manguinlaud. y se
obstinan en no querer formar pueblo unas 180 familias.

Repito, si no se pone inmediatamente coto d los crimenes de estos capitanes de Bandidos,
Bilto y Macusand, constituirdn muy pronto un pequeiio batallon de bandoleros que dardn que

48. Moros es el nombre con el que se conocia a los mahometanos filipinos, especialmente a los si-
tuados en la isla de Jolo.
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sentir d los pueblos infieles y cristianos. Porlo que d mi me foca una vida tengo y esta sacrifi-
carégustosa porla salvacion del progimo, con todo, obligacion mia es, prevenir el riesgo de mis
hermanos los infieles y de mis hijos los cristianos, procurando que se anticipe el remedio en lo
posible d la enfermedad. Doy por consiguiente parte de los acontecimientos d quien de derecho
corresponde prevenirlos y remediarlos; no pidiendo la muerte del criminal, sino la proteccion
del inocente. Veinte d lo menos son los asesinos de Catel, 15 asesinos existen asimismo en Mayo,
los cuales tienen circunvalados las rancherias de los Capitanes Uboub y Puay. Son los que ata-
caron d los moros y d los cristianos de Mati, el ajio anterior; cuyos caudillos hanse fugado del
presidio de Davao.

Otro obstdculo y mayor que el primero es su apego @ la idolatria que consiste en adorar d
un monigote que ellos hacen de la madera del Bayog, que exclusivamente hacen servir para fa-
bricar sus idolillos; en lugar de ojos les colocan la fruta del Magobahay, he aqui el Manaus de
los Mandayas, al cual ofrecen sacrificios al son del Guimbao de las Baylanes tembladoras. En
Bungadon, segun cuentan los Mandayas de alli, hay un chiquillo regordote, de unos seis afios de
edad, su aspecto de distinta raza y diestro tocador del Guimbao, el cual habrin esplotado segu-
ramente las Baylanes, y ahora seduce & la turba diciendo que él es Dios, y que en virtud de su
divinidad les manda que no vayan d formar pueblo los mandayas de alli, al Carmelo y & §.
Luis, ni mucho menos que manden a sus hijos d las escuelas que ha fundado el Padre, sino que
deben todos entrar d la adoracion de los Dinatas. Pues, ni uno solo me ha comparecido d la
cita. Y dicen que si suben soldados, luego que se hayan marchado bajardn ellos d destruir al
Carmelo, S. Luis y Manurigao. Todo esto se reduciria & agua de borrayas, si hubiese en los pue-
blos cristianos ¢ infieles nuevamente organizados cuadrilleros, con buenos fusiles, pero esto es
precisamente lo que no hay. Los mejores fusiles de que gozan los pueblos cristianos, y estos toda-
via son muy raros, han menester para su uso de un cuadrillero que ajuste la punteria, y de otro
que con un tizon haga el fuego del disparo. Vamos d ver si d lo menos podrémos disponer para
la defensa de estos pueblos de unos 100, 6 150 fusiles d lo menos, no es mucho pedir para la se-
guridad de veinte J treinta pueblos, en estos puntos tan frecuentemente atacados de infieles re-
beldes y asesinos, 0 de moros piratas. El Seiior Comandante Militar Dn. Manuel Fernandex
Barrenas, ha prometido pedirlos al Gobierno.

Tanto dicho Sefior, como el Sr: Gobernador Politico Militar de este Distrito Dn. Victor Ruiz
del Valle de Lanzarote, se han hecho dignos de eterno reconocimiento: el primero me ha dado
toda clase de ausilios en lo que concierne al bien material y espiritual de esta Mision; y el segun-
do después de haber dictado medidas oportunisimas de buen gobierno en los pueblos cristianos,
después de haber ordenado y llevado d feliz término la construccion de unas dos mil casas en
este solo Distrito, y en brevisimo plazo de un aiio; Después de haber cumplimentado exactamen-
te las ordenanzas de buen gobierno en lo relativo d las sementeras de cada particular, acaba de
mandar al mencionado Comandante Militar de Bislig me dispense toda proteccion en todos los
asuntos concernientes d mi oficio. Los pueblos de D. Manuel y de S. Victor, serdn perpétuos mo-
numentos erigidos d la memoria de los que tanto cooperaron con toda clase de desvelos, d la re-
duccion de estos infelices mandayas @ quienes me ha cabido por altisimos designios de la Provi-
dencia, Administrar. Creo haber dicho ya lo bastante por lo que toca d lo intelectual y moral de
estos infelices. Como nada saben, no desean la enseiianza y muchos la aborrecen. Sin embargo
poquito d poco irdn entrando todos, nifios y niiias en las escuelas, para lo cual es preciso nom-
brar un maestro y maestra para cada pueblo; pero se han de remunerar; y quien se encar-
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ga?..V.R. cuidado; que el Misionero no debe pararse en semejantes pelillos. Se necesitan carti-
las y catecismos: cuidando con preferencia d los nifios cambiarémos radicalmente la faz de la
generacion futura y con ello lo inveterado de sus degradadas costumbres. Los nifios y nifias an-
dan como si tal no fuesen desnudos enteramente hasta los 16 aiios los 1os. y 12 las 2as.; la po-
ligamia estd en pleno vigor; por eso quizds se entorpece la obra de Dios. Ambos obstdculos se re-
moverdn con la ensefianza y las frecuentes visitas del Padre d sus pueblos, mejorando el precio
de los articulos que ellos venden y reduciendo el precio de los que consumen y usan, establecien-
do mercados en los pueblos cristianos para la facilidad del miituo comercio, y prohibiendo d los
cristianos subir d los infieles, € imponiendo d los unos vy d los otros pesos y medidas justas para
el piiblico servicio. Estas disposiciones se estan ya ejecutando, gracias d Dios, y es de esperar
que dardn escelentes resultados.

Cuatro lineas nada mas relativamente d los pueblos cristianos. Caraga construye 150 casas,
tribunal, escuela, iglesia y Convento. Estd ya concluido el tribunal, casi concluidas la mitad de
las casas, despues de la cual se emprenderd la construccion de la otra mitad, empezadas la igle-
sia 'y convento y por empezar los nuevos edificios que han de servir de escuelas; empero cortados
ya los harigues. Los nifios van al tribunal, las mifias tienen escuela provisional. Para la iglesia
y Convento cuento con 20 trabajadores diarios, d los que doy la comida todos los dias; diex vo-
luntarios y diezs polistas. Todo conforme al plano de V.R. con la ligerisima modificacion, de que
el ala de martillo es igualmente ancha que la que con ella forma el dngulo recto, y ambas tienen
9 varas de ancho. Cuando volvamos i Caraga podrémos ya vivir en casa propia. Cimiento de
piedra, paredes de piedra, dos varas ancho y de profundidad y dos de alto; sobre las paredes ta-
bique pampango. Mas que el pan que comemos urge un H° Riera. Manay 40 casas nuevas, € igle-
sia, cateris paribus como la de Caraga; pero pared solamente hasta las rodilla.

Manurigao 50 casas nuevas y arreglado el Convento que ha de ser distinto del tribunal,
como en los demds pueblos.

Baculin 50 casas nuevas y Convento nuevo.

Baganga 100 casas nuevas, Iglesia y Convento.

Batiano y Baysan 50 casas nuevas Iglesia y Convento.

Dapuan 70 casas ¢ iglesia.

Quinablangan 60 casas Iglesia y Convento, tribunal, Escuelas;

Catel se ha de trasladar entero al Dacong-Banua por las razones emitidas en el acta de
traslacion 250 casas. Y d propdsito de actas de traslacion. El teniente de Quinablangan recibio
un oficio del Sr: Gobernador incitando d los principales, d que redactasen un acta informada
por el P. Misionero, pidiendo la incorporacion de dicho pueblo al de Dapuan, funddndose en
motivos de conveniencia y utilidad piblicas para que é1 d su vez la elevase, apoyado, al Supe-
rior Gobierno Civil de las Islas. Soy de parecer que convendria aplazar la demanda, 1° Por-
que el pueblo no se halla preparado para la traslacion y la detesta; y si tuviera que firmar el
acta ahora se resistiria. 2° Porque debiéndose elevar el acta al Superior Gobierno y pasar d la
deliberacion del Consejo de Administracion, se aglomerardn d un tiempo cuatro espedientes del
mismo género, el de Butuan, el de Catel, el de Bunauau, y el de Quinablangan. No sea que nos
tachen de querer reformarlo todo y queriendo ganar demasiado lo perdamos rodo. Meditelo
VR., y digame en que sentido le parece que informe. Hay un punto nuevamente escogido por
ellos, que es lugar de inmejorable fondeadero, hasta para tiempo de Amihau, aun para goletas,
libre de inundacion y bastante cerquita del agua.
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Domingo saldrémos para empezar /a visita formal de las visitas, 15 dias en Manay, 15
en Manurigao, 10 en Baculin, tres semanas entre Baganga, Batiano y Baysan; 15 dias en
Dapuan 'y 15 en Quinablangan; A mitad de Junio nos dejarémos caer dentro Catel. Durante
este tiempo dejaremos regularizado le trabajo para la limpia de los cementerios de las visitas.
Item procurarémos catequizary bautizar d los infieles d quienes Dios haya llamado y corres-
pondido ellos el llamamiento. Voy d concluir esta carta suplicando encarecidamente d V.R. que
no se olvide de socorrer d esta necesitadisima Mision. Spero enim te videre et tune os ad os lo-
quemur:

E/ Padre Terricabras es un apdstol, no hace mas que predicar y confesar; paran ya en
cuatrocientos los Caraqueiios que han cumplido el precepto Pascual. ;Qué no podrd el Sacra-
tisimo Corazon de Jesus victima del Amor, por los hombres? Bajo su amparo hemos colocado
d esta Mision, d E/l le pertenece pues de cerca tratar de veras el adelanto de sus intereses. Un
caritativo abrazo d todos los RR.PPCC.HH. de ambas casas. En los §S. de los PPY OO. de
los HH. y de V.R. mucho me encomiendo. De V.R. humildisimo siervo en Cristo. Pablo Pas-
tells®. 8.J.

Carta n® 39 [Seccion 3°. Gobierno de Filipinas. —Diversos— n’ 27.
Sello de las Islas Batanes]

Exmo. Seitor

Cumpliendo con la indicacion de V.E. para que escribiera una memoria sobre estas Islas
Batanes, me cabe el honor de remitirla adjunta d sus respetables manos, para que en vista de lo
que propongo para disminuir el deficit de sus presupuestos, tenga d bien ordenarme lo que debo
hacer en caso de que mereciera todo 0 parte su superior aprobacion.

Dios guarde d V.E. muchos aiios.

Santo Domingo de Barco 31 de Enero de 1879

Exmo. Seiior

Juan Verdu [rubrica]

Exmo. Sor: Gobernador General de Filipinas

[Sello de las Islas Batanes]

Exmo. Seiior

Obedeciendo d la indicacion que me hizo V.E. al despedirme el aiio procsimo pasado para
estas [slas Batanes, voy d presentar d su respetable autoridad el estado en que las he encontra-
do al hacerme cargo de su Gobierno en los diferentes ramos de su Administracion y lo que pue-
de innovarse en ellos; debiendo hacer presente 4 V.E. que como hombre de poca instruccion no
habrd lucidez en el dictado de este escrito; pero como hombre de conciencia diré solo la verdad
i rodeos y propondré con mi cortisimo talento lo que me parexca deba hacerse por el porvenir
de estos habitantes y especialmente en beneficio de los intereses de la Hacienda.

Batanes [subrayado en el texto]

49. Pablo Pastells, jesuita espafol destinado a Filipinas en 1875.
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Llamanse ast las Islas de Basey*, Saptang, Isbayar®', Calayan® y otros pequefios € insig-
nificantes islotes que por no estar habitados hoy, aunque pueden serlo, no se hard mencidn de
ellos en esta desalifiada memoria, ascendiendo su poblacion d nueve mil almas procsima-
mente.

Estdan situadas entre los 128° 56° 30y 129° 16° 30" longitud E. de meridiano de S. Fer-
nando, y entre los 19° 57° 307y 20° 28’ 30” latitud N. Confinan al N. con Siagan®, Maba-
dis®, Miunga y Ditoscan islas pequeiias poco conocidas y con la parte S. de Formosa: al S. con
las Babuyanes procsimas ya & Luzon, y al E. y O. Con el mar de China.

Isla Basey [subrayado en el texto]

Mide 20.718 hectareas de superficie y se hallan situados en su costa los pueblos siguientes.

Santo Domingo de Barco cabecera de la provincia, consta de 12 cabecerias completas, con
calles rectas, casa Real, Iglesia, convento, magnifico tribunal, escuelas para nifios y nifias,
cuartel para la tropa del Tercio, cuyos edificios son todos de piedra, solidos, y que pocas pro-
vincias del Archipielago las tendrdn tan buenas especialmente el tribunal y la casa Real, siendo
su unico defecto el estar cubiertos de cagon; pero esto desapareceria el dia que hubiera fondos
para comprar teja puesto que aquel esta colocado sobre buenos quilos y armazon de madera
que pueden resistir perfectamente el peso de aquella: se cuentan en el pueblo 269 casas de parti-
culares tambien de piedra, siendo las demas de carrizo y materiales ligeros sostenidos por hari-
gues; pero todas con cerco de piedra mas 6 menos bien hechos y en lo general rodeadas de plata-
nos, almendras del pais, moreras y otros arboles.

San Carlos de Magatao consta de cinco cabecerias con edificios publicos de piedra y casas
de lo mismo en proporcion como Sto. Domingo.

San Jose de 1bana lo componen nueve cabecerias con edificios publicos de piedra y lo mis-
mo que las anteriores en cuanto al caserio de particulares, comprendiendose ademas en este pue-
blo el barrio de Sn. Vicente y la simita de San Antonio, esta ultima con mas de 700 almas.

Saptang [subrayado en el texto]

Esta Isla al Sud de la de Basey y separada de ella por un canal de cuatro millas, mide
1552 hectareas de superficie y contiene el pueblo de Sn. Vicente con 3 barrios mas repartidos
por la costa constando entre todos siete cabecerias.

Los cuatro pueblos citados estan regidos en cuanto a lo espiritual por otros tantos padres
misioneros de la orden de Predicadores, y sus habitantes son devotos, obedientes y trabajadores;
se dedican a la pesca noche y dia sin desatender por eso las faenas del campo en el que trabajan
aun mas las mujeres que los hombres con una constancia de que no he visto ejemplo en las de-
mas provincias del Archipiélago donde he estado; creyendo que consiste su mayor actividad en
que se siente menos el calor, se suda menos y hasta en los meses de Noviembre d Febrero se sien-
ten frios por lo menos tan intensos como en las provincias de Andalucia y Valencia en Espaiia.

Isla de Isbayar [subrayado en el texto]

50. Islas Bashee o Batanes.

51. Conocida como Itbayat.

52. Formando parte de las islas Babuyanes.
53. Conocida como Sidyan.

54. Conocida como Mabudis.
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Es la que esta situada mas al Norte de las que forman la provincia, y separada de la de
Basey por un canal de 15 millas; contiene el pueblo de Sta. Maria de Mayan con poco mas de
1050 almas.

Calayan [subrayado en el texto]

Esta isla es [a que se halla mas al Sud ya procsima & Luzon situada entre el grupo llama-
do de Babuyanes y es sin duda la mejor de todas si bien hoy por hoy cuenta aun poca poblacion
pues solo tiene un pueblo con tres cabecerias; pero el dia que llegue a poblarse producira ella
sola mas que en la actualidad toda la provincia.

Todas estas islas estan rodeadas de un ancho banco de piedra que solo en muy pocos puntos
permite atracar embarcaciones menores, d escepcion de Sto. Domingo donde hay un regular
fondeadero donde pueden fondeary fondean cuando se presentan bugues mayores resguardados
de todos vientos menos del Sudoeste y Oeste, y en Calayan pueden guarecerse mejor en ciertas
epocas barquitos pequeios que son los que construyen estos habitantes para hacer sus viajes d
Manila y otros puertos de Luzon.

Toda la costa de la Isla de Isbayar es acantilada por donde se navega siempre con una
constante esposicion de perecer siendo la opinion de inteligentes que es acaso la parte de mar
mas peligrosa que ecsiste, siendo admirable [ a valentia con que estos naturales navegan por élla
hasta con Chinasqueras (falmas grandes) sin mas conocimientos de nautica que su practica,
solo hay un recodo entre grandes pefiascos que resguarda algo los bugues donde se echa el ancla
en fondo de piedra y siempre con mucha marejada que levantan las corrientes encontradas que
hay por aquella costa no habiendo cable que resista por muchas horas: para entrar en la isla
hay que hacerlo subiendo mas de 140 escalones formados con palas. El pueblo dista de este
puertecito de 3 d 4 horas, su terreno es poco montuoso y muy fértil; igual en el mundo efecto de
que no tiene salida por no haber donde embarcarlo.

La agricultura, d la que con tanto afan se dedican estos naturales, tiene un enemigo terrible
con las frecuentes baymas que se sufren: lo mas particular es que hasta hace algunos aiios cuen-
tan estos habitantes y algunos misioneros que eran raros tales fenomenos en estas islas, y ahora
por el contrario es un suceso estraordinario el que pasen tres aios sin que los haya, pero con tal
Jfuerza que en las casas se hacen cuevas para habitar mientras duran y se hacen redes para co-
locar sobre las cubiertas para evitar se las lleve, siendo esta la razon porque no obstante ser en
lo general pobres en los naturales, presentan sus poblaciones mejor vista que las de la mayor
parte del Archipielago efecto de las muchas casas de piedra que fabrican, de cuyo material son
tambien como dejo dicho rodos los edificios del Estado.

Creo Exmo. Seiior, que [a anterior lijéra descripcion es ya suficiente para comprender lo
que son las Islas Batanes en cuanto d su terreno, sus costasy sus mares, y paso d lo que me pa-
rece de mas interes que es d lo que son con respecto & la parte Administrativa: Aunque V.E. no
concretd el punto sobre que principalmente me habia de estender al indicarme escribiera esta
memoria, creo no obstante adivinar que el motivo fue acaso el haber llegado d su noticia el de-
ficit de los presupuestos de esta provincia que constantemente pesan sobre las cajas centrales en
esa capital, y voy d ver si me puedo esplicar presentando con la claridad y verdad propias de
un militar el estado en que la he encontrado al hacerme cargo de su Gobierno proponiendo d la
ves los medios que me parezcan mas conducentes & hacer economias y aumentar los ingresos.

Pero ante todo hago la salvedad de que si propongo economias hasta en la instruccidn pri-
maria es solo en atencion d los pocos recursos con que aun cuenta esta provincia creyendo que
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hasta en ese ramo debe de ser la escepcion pudiendo mezclarse con las demas cuando legue d te-
ner fondos para pagar abundancia de maestros de la Normal y lo demas que necesite, lo cual
acaso sea maliciente para que comprendiendo por fin estos naturales la necesidad aumenten
aquellos: de no hacerlo asi no hay que esperar por ahora disminuya el déficit porque la verdad
es que la economia ecsiste ya en todo y unicamente prescindiendo de algunas consideraciones es
como se podrd conseguir algo.

Ramos Locales [subrayado en el texto]

Por mas vueltas que doy d los presupuestos de Ramos Locales, no veo por akhora la posi-
bilidad de igualar los gastos con los ingresos pues para esto ha de transcurrir aun cierto nu-
mero de afios que no me es posible apreciary en apoyo de esto no hay mas que fijarse algo en
ellos para convencerse de la verdad de lo dicho; no obstante como me he propuesto desempeiiar
este Gobierno en el poco tiempo que pienso estar en é/ 1o mas fiel y lealmente que me sea posible
como es mi deber; estoy interesado en disminuir ese déficit constante de los espresados presu-
puestos que noté ecsiste desde que me hice cargo de este destino hace pocos meses, y ese en conse-
cuencia propongo d continuacion lo que en mi pobre criterio pueden disminuir los gastos y au-
mentar los ingresos por si mereciendo la alta aprobacion de V.E. tiene d bien ordenarme lo que
he de hacer.

Lnstruccion primarig [subrayado en el texto]

Hay dos maestros procedentes de la Normal, uno con doce pesos mensuales y otra con diez;
1nSUstituto con otros dies, y otro que se espera concluya sus estudios en el presente aio, que entre
los cuatro cobraran de fondos locales por lo menos quinientos cuatro pesos anuales; hay ademas
dos maestras que han sufrido su ecsamen con seis pesos mensuales cada una 'y un Ayudante con
cuatro: los demas son de los maestros antiguos y solo cobran a razon de dos pesos mensuales, y
cuatro maestras que rigen sus escuelas sin sueldo y por solo un palista que se les da diario para
cuidary cultivar sus sementeras; haciando notar que sin embargo deesa diferencia de sueldos,
en los ecsamenes habidos en estos ultimos meses he visto tanta lucides en alguna de las escuelas
d las ultimas que 0 no cuestan nada al Estado ¢ solo le cuestan dos pesos mensuales, como en
las regidas por los maestros procedentes de la Normal.

No hay nifios que hablen bien el castellano en ninguna de las escuelas, no obstante que los de
la Normal lo hablan perfectamente y hace ya aiios que se encuentran al frente de las suyas, lo
hablan regular dos 0 tres, alguna que otra palabra otros, y eso es todo; la instruccion se reduce
d a prender d leer, escribir; doctrina y aritmetica habiendo poquisimos nifios que sepan las cua-
tro 1as. reglas y minguno que sepa mas: nada de gramatica castellana, nada de Historia de Es-
paiia ni de Filipinas; nada de Agricultura Filipina, y nada de musica vocal, materias todas
que exige el reglamento.

E/ no ensefiarse estas ultimas materias consiste segun dice alguno de los maestros, en la fal-
ta de libros, y si esto fuera asi pronto se remediaria trayendolos como asi lo haré, pero con se-
guridad que tendremos o mismo; porque no estando traducidos al Batdn y no sabiendo ni en-
tendiendo los nifios el castellano ni dedicandose los maestros d ensefiarlo como claramente se Vé,
de nada 0 poco les servirdn aquellos aun contando con que yo vigile constantemente como lo
hago: la maestra de nifias de esta cabecera habla bien el castellano; es viuda de un Espaiiol, y
sin embargo dos hijas que tiene no lo saben siendo lo mas de notar que una de ellas esta casada
con uno de los maestros de la Normal.: este solo ejemplo es prueba evidente de que no puede espe-
rarse por ahora mucho adelanto en este particular.
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Pero cualquiera que sea la causa, el resultado es que la instruccion la he encontrado al ha-
cerme cargo de este Gobierno, como ya tengo dicho en reducida d aprender d leer, escribir doctri-
na y las cuatro 1as. reglas de la Aritmetica que la saben poquisimos nifios, y si esto mismo lo
ensefiaran siempre y lo siguen ensefiando los maestros pagados con solo dos pesos mensuales y
un palista que nada cuesta al Estado porque cobran para los trabajos que agui puede ocu par-
seles g Para que destinar d esta pobre provincia que no los puede pagar muchos maestros d ra-
zon de diez il doce pesos mensuales para enseiiar con corta diferencia lo mismo que los de dos,
sea que consista en ellas d sea que no sabiendo los nifios el castellano no pueden estudiar en /i-
bro que no entienden? Aqui no es como Luzon Exmo. Seiior; alli ya por el continuo roce con
Espaitoles, mestizos por haberse educado en Manila, ¢ por hallarse emparentados con los que
han servido en el Ejercito y en la Marina ya se ha generalizado el castellano y entienden perfec-
tamente los nifios d su maestro dela Normal; pero aqui hay aun precision de que se les hable en
Batdan y hay que confesar que por mas celoso que aquel sea le es muy dificil comunicar la ins-
truccion que ha recibido.

Segun reglamento debe darse a los maestros un peso anual por cada niiio que escriba sean
1o de familia acomodada lo cual es muy conveniente tratandose de escuelas de provincias ricas
y que cuentan con muchos recursos; pero no hay que perder de vista que el objeto de este mal re-
dactado escrito no es otro que decir la verdad sobre ¢l estado en que se encuentran hoy las Islas
Batanes y disminuir en lo posible los gastos de sus presupuestos de ramos Locales en particular,
y por consiguiente en atencion & la pobreza de estas cajas podian los 250 pesos presu puestados
y que se han gastado hasta aqui en material para las escuelas, qued ar reducidos lo mas & 170
con destino exclusivo @ los nifios y nifias pobres que asistan d juicio de las Inspectores Locales,
y los hijos de padres algo acomodados por mas que aqui son en corto numero que paguen el pa-
pel y plumas.

En resumen, mi pobre opinion es que para no irrogar perjuicios sigan por ahora los dos
maestros que proceden de la Normal con diex pesos mensuales cada uno pero que no se reempla-
cen si faltan hasta que la provincia aumente los ingresos y pueda pagarlos, mas que con maes-
trosdedos pesos mensuales y uno 6 dos palistas segiin la importancia de la escuela; que el ins-
tituto dela escuela de Sn Carlos que es un insignificante pueblo de solo 5 cabecerias dotado con
diex pesos y d quien mingun gasto d costado el conseguir su plaza ni aun el de ir a Manila, sea
reemplazado ahora por otro con dos pesos mensuales y uno o dos palistas, si é/no quiere que-
darse con estas condiciones, bastando con decir con respecto d este maestro que tiene tan poca
instruccion que para hablar con la autoridad necesita siempre ir acompaiiado de interprete
porque no habla m entiende el Castellano; que el ayudante de la escuela de esta cabecera que ha
cobrado cuatro pesos se le deje con dos resarciendole con un palista diario que como ya le he di-
cho nada cuesta al Estado; que las dos maestras con seis pesos mensuales cada una sigan tam-
bien con los mismos sueldos por lo ejemplares y bien que dirigen sus escuelas; que el joven de es-
tas Islas Bonifacio Baddaran ocupo plaza gratuita en la Escuela Normal'y que concluira sus
estudio en el presente aiio sea destinado a otras provincias 0 si le es mas conveniente que quede
aqui mi destino para darsele la 1a. cabeceria que resulte vacante por cuyo medio podrd llegar
d ser un Gobernadorcillo instruido que sabia ademas hablar castellano que es lo que aqui hace
mas falta, y el cual deberd siempre estar agradecido puesto que se le ha dado gratis un instruc-
cion que de otro modo no tendria por no tener posibles para costearla,y por ultimo que las de-
mas maestras de dos pesos al mes y un palista sigan como hasta aqui.
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Debo hacer presente que como nunca se han aprobado en presupuesto las gratificaciones
propuestas por mi antecesor para los maestros de las escuelas de adultos ascendentes d 192 pe-
$0s 110 se han abierto estas, bastando con que se escluya por ahora del presupuesto dicha canti-
dad, y que en los pocos meses que estoy aqui deseoso por hacer economias, se ha abierto una gran
sementera cercada al rededor de las escuelas que ademas de la ventaja de quedar esta aisladas
para librarlas de un incendio, se reporta tambien la de que se sacard para libros, para niiios
pobre, y para premios, con Lo cual se economizard el Estado la cantidad que para dicho objeto
le corresponde dar por reglamento; habiendose abierto un libro en el tribunal d cargo del Go-
bernadorcillo para levar cuenta con mi intervencion de los beneficios que de aquella se saque,
y esto mismo se hard en los demas pueblos de la provincia.

Medicina v vacunas. [subrayado en el texto]

La aficion de estos naturales & comer cruda la carne de cabra, mariscos, ciertas yerbas y
hasta d cocinar algunas veces con agua del mar son d mi parecer motivos para que su sangre se
descom ponga produciendoles llagas enormes que horrorizan ¢ imposibilitan para el trabajo de-
generando muchas veces en lepra; y estas enfermedades se heredan puesto que muchos nifios na-
cen ya con llagas 0 se les forman mas tarde; el numero de lazarinos es excesivo y con seguridad
10 habrd provincia del Arclipielago que en relacion d su poblacion presente un numero tan
considerable como esta: En la actualidad ya la juventud come mejor; viste y se abriga bien y es
de suponer que dentro de algunos aiios vayan mejorando sus condiciones sanguineas y por con-
siguiente desapareciendo esas asquerosas enfermedades; pero mientras tanto de los padrones
van desapareciendo tributantes por las bajas que aquellas causan.

Para contrarestar este mal y otros no hay remedio alguno en esta provincia si el Goberna-
dory Padres Misioneros no lo dan: ellos son los unicos que mermando su paga y cortos estipen-
dios encargan d Manila todos los afios algunas medicinas que luego distribuyen y aplican las
mas de las veces por si mismos d los necesitados.

En cuanto d personal no hay mas que un vacunador que hace mas de diez y seis afios que se
encuentra aqui cobrando veinte pesos mensuales de Fondos Locales y que el que subscribe no
puede apreciar su inteligencia por no ser competente para ello; si bien hay motivos fundados
para decir que no gana su sueldo porque no hace nada. En el primer cuatrimestre del aiio proc-
simo pasado no se vacunaron los nifios de esta provincia por no haber vacuna; en el 2° y 3° se
consumieron doce cristales con pus que se remitieron de Manila y no se consiguid otra cosa que
martirizar & los nifios y d sus madres, pues no prendio en nminguno, habiendo sucedido en aiios
anteriores una cosa parecida ya por una causa ya por otra segin antecedentes que he adquiri-
do.

E! mismo vacunador me tiene dicho de oficio y lo dijo tambien a mi antecesor que el pus que
se recibe es de buena calidad y que el no prender consiste en Accidentes Atmosfericos d en causas
que n0s son desconocidas (subrayado en el texto); que no consista en él; en la calidad del pus
que ni aun dudo que dejé de ser bueno, J en las causas que dice, el resultado es que la provincia
estd sin vacunas y que los pocos arbitrios que se recogen no permiten pagar los veinte pesos men-
suales que cobran por no hacer nada; tiene ademas este empleado el inconveniente de estar aqui
ya inamovible mas de 16 aiios y esto hace que él quiera dedicarse d otros asuntos que le dis-
traen.

Antiguamente sé que habia en esta provincia un practicante con pocos pesos mensuales y
creo que seria mucho mas utily de hecho mas economtico el que el Vacunador que segiin opinion
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de persona respetable no entiende tampoco mucho de aplicar medicinas, pues segin noticias no
Jfue mas que practicante de farmacia mimado en la botica de Zobel, sea sustituido por un sani-
tario de 19 clase despejado y de aiios de practica en el hospital que supongo no cobrard mas de
diex pesos, cuya cantidad es suficiente para vivir en Batanes un indio desalogadamente por la
baratura sin igual de los articulos de 17 necesidad; pero habia de relevarse cada 3 6 4 aiios
como creo se hace con los de otros puntos para evitar que estando mas tiempo se aficione a to-
mar parte en contraras ni en otros negocios.

Puedo darfé que en la Comandancia PM. del rio Saltan donde no habia mas que un des-
tacamento del lercio Civil dela Isabela tenia de dotacion uno deestos sanitarios con un boti-
quin que proporcionaba la Sanidad Militar € hizo curas con muy buen ecsito tanto en los sol-
dados como en los habitantes de aquellos alrededores, recordando que tenia tambien orden de
vender medicinas d los que las necesitasen con arreglo d tarifa de precios muy moderados de lo
cual daba el mismo cuenta periodicamente, y eso mismo debia hacerse en esta provincia por ser
una delas cosas que con mas urgencia necesita, y que deello resultaria igualmente beneficio al
Estado puesto que curando tanto llagosos imposibilitados y parte de los leprosos aumentarian
los tributantes y el numero de palistas.

Mientras tanto se presentaba el citado sanitario seguirian aplicando la vacuna cuanto la
hubiera como lo han hecho hasta aqui los vacunadorcillos que hay nombrados y enseiiados en
todos los pueblos de la provincia, los cuales no cobran sueldo alguno contentandose con estar
solo escentos de palas y servicios personales, y sin duda se economizaban los 240 pesos anuales
que cobra el Vacunador ahora dandole desde luego de baja por cesantia d por pase d otra pro-
vincia.

Tercio crvil. [subrayado en el texto]

Se compone hoy de un Alferez, dos Sargentos 2os., 1 tambor, un cabo 1°, dos 20s. y 24 sol-
dados.

No obstante la bondad natural de estos habitantes convieney es indispensable que la auto-
ridad tenga disponible alguna fuerza armada pero atendida la urgencia que hay de hacer eco-
nomias soy de parecer se suprima desde luego la plaza de Alferez que importa 168 pesos anua-
les, imprimiendo ademas una de las 2 plazas de Sargento no inmediatamente, sino no
reemplazandole cuando llegue a faltar con lo cual se economizaban 60 pesos para mas adelan-
te, y quedaria la fuerza reducida d 1 Sargento 2°, 1 tambor; 1 Cabo 1°, dos 20s. y 24 soldados
que creo suficiente, pudiendose aprovechar la presente ocasion de hallarse hace ya mucho tiem-
po vacante dicha plaza de Alferex para no nombrar d otro, d si estuviera ya nombrado suspen-
der su embarque para estas Islas.

Ingresos [subrayado en el texto]

Los ingresos en Ramos Locales hay esperanza que crezcan en los aiios sucesivos: ha de te-
nerse presente que desde que se tomd posesion de estas Islas hasta hace pocos adios se adelantd
muy poco aqui, trayendo antes de Manila los sueldos completos de los empleados y todo cuanto
se gastaba incluso el pago dela conduccion de lo que necesitaban los misioneros; pero desde el
69 d 70 hay tambien que confesar que se ha adelantado mucho: desde entonces data el pago del
Tributo entero que antes no se les ecsigia, pagandolo, por ajio adelantado ahora sin que haya
un centimo de rexago asi como el real de comunidad; se han establecido las patentes para la
venta de basy y alcohol que hoy hay tomadas 12; los impuesto del sello y resello de pesas y me-
didas, credenciales de propiedad de ganado mayory la limpieza y matanza de reses; todo esto
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dd aun poco porque se puede decir que se estd aun en el principio de haberse establecido pero se
vé que hay ya competencias y que se van acostumbrando d lo que como es natural acogieron con
mucha repugnancia: la matanza de reses por ejemplo se ha subastado para el proximo trienio
en 129 pesos mas que la contrata anterior 0 se han 351, y en otra subasta se ha que se haga por
pueblos que es como mas conviene hacerlo aqui ¢ quedando la Administracion con ella podrdin
sacarse hasta 500 o mas, cantidad en verdad despreciable para otras provincias y que en esta
ya es algo por solo este ramo por las pocas atenciones que hay; lo mismo sucede con los demas
arbitrios y aun cuando es casi nula la aficion de estos naturales al juego de gallos al paso del
pricsimo aiio pueda establecerse; pero mientras estos medios naturales para aumentar los in-
gresos no dén mejor resultado, y habiendo necesidad de aumentarios, tengo el honor de propo-
ner d Ve.

1°. Un impuesto provisional que cesard cuando leguen d igualarse los ingresos con los gas-
tos con destino esclusivo d Fondos Locales de 6 centimos 2 octavos de peso al aiio d todo tribu-
tante incluyendo d los reservados por edad y hasta por enfermedad con esclusion de los mas
achacosos, pues con escepcion de algunos de estos, rodos van d trabajar & un sementero, y de
ningun modo les puede ser costoso pagar a razon de menos de un cuarto semanal.

2°. Veinte y cinco centimos de peso de impuesto @ todo reservado por privilegio que son las
personas mas acomodadas, las que alternan en el mando de los pueblos cobrando algunos gra-
tficaciones de [ ...] 0 provincial y que 1o pagan ahora mas que medio real de diexmos al afio.

3% Con los palistas de primera Bartolomé en la Isla de Calayan que no han dado hasta
aqui m un centimo en concepto de faltas ni servicios personales,y con los de Isbayat que dan
muy poco siendo las dos unicas islas que tiene montes maderables, cortar ademas de la madera
que pueda necesitarse para los edificios del Estado, algunos trozos mas, los cuales se podian
vender en publica subasta en esta cabecera o donde mas convenga, entrando el producto de las
vendidas de este modo despues de costeado el flete, en los espresados Fondos Locales que son los
que mas lo necesitan.

Y en virtud de lo propuesto quedaria el deficit de 3563 pesos que hoy tienen los presupues-
tos Provincial y Municipal reducido & casi la mitad 6 sean 1975 segiin se demuestra en el esta-
do unido al final de este escrito y cuya cantidad bajare aun segin el resultado que den las su-
bastas de madera que se estd perdiendo en los montes sin que nadie se aproveche de ellas.

Presupuestos de Hacienda [subrayado en el texto]

E/ deficit de mas de 4000 pesos anuales de los presupuestos de Hacienda se puede decir que
no son mas que de nombre; escluyanse de ellos 2000 pesos para un Alcalde Mayor que hace mas
deveintey dos aiios que no ha visto nadie por aqui, 0 si parece mas conveniente suprimanse los
1500 que & mi me corresponden y que venga aquel en mi reemplazo lo cual veria el que supscri-
be sin ningun disgusto; escluyanse 1500 pesos para un Promotor Fiscal que no ha venido; el
sueldo de un interprete que hace muchos aros se suprimid; 450 pesos del estipendio anual de un
padre Misionero que se pone mas de los que hay desde que se retird de Orden de su provincial el
del pueblo de Sta. Maria de Mayan, y quedard aquel reducido d la insignificante cantidad de
poco mas de 500 pesos, ¢ que con celo, moralidad y vigilancia por parte de la Autoridad que
gobierne estas Islas llegard d desaparecer antes de pocos aiios.

Exmo. Seiior

Estos son los medios que tengo el honor de proponer d Ve. para hacer economias y aumen-
tarlos ingresos en caja, muy especialmente en Ramos Locales que son las que mas lo necesitan.
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81 la provincia estuviera en un estado mas prospero y fuera mas rica de ningun modo me
atreveria d proponer nada que pudiera afectar en los mas minimo la ensefianza publica pues
el que estd acostumbrado d enseiiar 0 d hacer que aprendan sus sirvientes d leer, escribir; doctri-
na y aritmetica no puede ser enemigo de la instruccion; ni tampoco propondria el que se rebaja-
se con un solo hombre la fuerza armada; al contrario, suplicaria, mas maestros dela Normal
y mejor pagados, aumento de gratificacion, de material para los nifios que escribiesen y acaso
algun pequeito destacamento de la Guardia Civil; pero ante el deficit constante de los presu-
puestos especialmente el Provincial y Municipal creo que no solo lo propuesto mio algo mas
propondré mas adelante hasta disminuir aguellas en lo posible; por ahora basta con lo espre-
sado pues de proponer mas, podia causar de pronto demasiada impresion apenas se les conclu-
ye de quitarla del pago del tributo y establecimiento de algunos arbitrios, y conceden que poco d
poco vayan estos naturales acostumbrandose d@ llevar la carga que les corresponde.

Hace poco no habia en estas Islas mas que cuatro fortines, hoy tiene seisy dos en construc-
cion y van dedicandose sus habitantes al comercio despertando la ambicion en ellos: la provin-
ciaes indudable que serd mas de lo que es; la Isla de Calayan es segun mi pobre parecer el por-
venir de las Batanes, si su poblacion aumenta y llega d poblarse bien producird ella sola mas
de lo que produce hoy toda la provincia teniendo como tiene muchas y muy buenas maderas
para todos usos, terreno fertilisimo, abundancia de aguas, y aunque no buenas tampoco y no
sirven hoy mas que para pequefios fortines, tiene sin embargo para su comercio mejores puertas
que Isbayat, Saptangy Basey si se esceptua en esta ultima el fondeadero de Sto. Domingo.

El Gobernador que @ mi parecer ha habido aqui mas activo, mas emprendedor, y que con
mas inteligencia ha gobernado estas Islas fue el Capitan hoy Teniente Coronel en la Peninsula
Dn. Fernando dela Cueva y era entusiasta porque la cabecera se estableciese en dicha Isla de
Calayan, creyendo yo lo mismo; pero como esto merece estudiarse con mas detencion aplaza
para mas adelante el proponerlo o seguir donde ahora esta.

Santo Domingo de Barco 31 de Enero de 1879

Exmo. Sefior [sello Gobierno Islas Batanes]

Juan Verdi [rabrica]

Carta n® 40. Masbatey Marzo 81879

Exmo. Sor.: Dn. Domingo Moriones

Mi respetable General: no he podido con la anticipacion que hubiera querido escribir d Ve.
como me encargo; sobre el estado en que se encuentra este Distrito, pues para hacerlo era necesa-
rio que todo lo viese por mis propios ojos y no procediese de ligero. Hoy que llevo ya cuatro me-
ses en el mando, puedo decir bastante, pues me he dedicado con ahinco d adquirir las mayores y
mas verdaderas noticias; tanto por mi antecesory varios principales de aqui como por las vi-
sitas que ya levo hechas por casi todos los pueblos de este Distrito; y detodo esto d resultado
que ¢l Distrito es muy pobre, muy poca la gente para tanto terreno y esta desgraciadamente no
sesabe d punto fijo lo que ecsiste pues esta isla es puerta de refugio para los insolventes de las
provincias limitrofes. Me dedico con afdn a ver si puedo conseguir conocer lo mas aprocsima-
damente el censo de esta poblacion para que el Estado no sufra perjuicio en sus intereses. La
gente es buena y humilde, pero muy floja y olgazana y aunque el suelo es fértil y muy rico en
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productos, como no hay brazos que trabajen no hay riqueza, pues en el Distrito no conozco nin-
guno que pueda llamarse rico a medias. Los seis pueblos que he visitado de los nueve que hay en
el Distrito; son muy pequesios, sin mas medio de comunicacion que el mar, Pues en este Distrito
10 ecsiste una carretera m aun siquiera lo que pueda llamarse un camino vecinal. Los pueblos
carecen en general de tribunales y los pocos que lo tienen, valdria mds que no ecsistieran, pues
no puede ser mas triste su estado. Con las Iglesias sucede los mismo asi es que he dispuesto que
los trabajos se hagan con actividades que se formen inmediatamente tribunales y escuelas en los
pueblos, visitando diariamente los traba jos en esta Cabecera, y haciendo que en los demds pue-
blos se ejecute los mismo; aunque d estos no los puedo vigilar como quisiera por carecer hasta
ahora de indios con que trasladarme de un punto d otro, pues siempre que lo he hecho d sido te-
niendo que pedir barcas grandes en que embarcarme d@ los principales de esta Cabecera. Mi an-
tecesor 110 me ha dejado ni un bote siquiera para el servicio de esta Comandancia y en los in-
ventarios que me entrego 1o se haya consignada ni una embarcacion pequeiia. El no tener esta
embarcacion me tiene algo apurado pues las sorpresas no puedo darlas, pues ahora; Antes de
salir yd saben d donde voy y ademds lo que sucedio el mes pasado en que una partida de mal-
hechores entrd en un pueblo de este Distrito Aroroy; y después de matar & un hombre y de herir
d otro entraron en la casa del Gobernadorcillo robando vy saqueado y marchandose despues
muy tranquilamente, en la seguridad de que al asaltar el pueblo no encontrarian resistencia,
pues en los tribunales de este Distrito no hay mas armas que lanzas de caiia, y ademds que toda
esta gente es muy pacifica y nunca se ha visto hasta ahora un ejemplo como este. Asi es que el
Distrito esta atemorizado vy he tenido que repartir la fuerza de este tercio en tres pueblos, para
que estén mas tranquilos. {.as dos Cajas; la de Hacienda y fondos Locales me las dejo en bas-
tante mal estado mi antecesor; en la primera no encontré mds que § 911,09 y en la segunda §
9,05 con una deuda en la primera de § 811 por el finiquito del afio pasado y casi todo el 1er.
Tercio del actual, y en la segunda los rezagos® ascendian d § 9760. En esta situacion me encon-
tré el distrito al tomar posesion de €1, y & la verdad no me atrevi d escribir d V.e. hasta no con-
seguirel poner esto algo mejory visitando los pueblos formarme una idea del estado de rodos.
Hoy por fin yd me encuentro algo mas tranqui(lo) pues las deudas dela Local las voy cobran-
do poco d poco, pues este Distrito es muy pobre y espero que al finalizar el aiio lo tendré co-
rriente todo. La Hacienda, esto ha adelantado bastante, pues la deuda de los rezagos yd ha en-
trado en caja este més, y esceptuando un pueblo, todos los demds me van al dia se puede decir
en sus contribuciones, pues la generalidad han finiquitado yd el 2° tercio de este aiio. Con res-
pecto d este pueblo que va muy atrasado que es el de Osong y al que me es de todo punto imposi-
ble, por mds castigos y fuertes multas que he impuesto tanto al Gobernadorcillo como d Cabezas
hacen que marche bien; siendo lo mas triste que este pueblo es el mds rico del Distrito, quisiera
que d la verdad me ayudara V.E. pues estoy convencido que el atraso tan considerable de ese
pueblo consiste en el juego, pues es muy vicioso, y el Gobernadorcillo un hombre sin cardcter de
minguna clasey dominado por todos los mds perdidos del pueblo, y como al mismo tiempo me
consta que los indios pagan sus contribuciones @ tiempo y estos atrasos son & consecuencia de los
vicios de los Cabezas y principales me atrevo a proponer d V.E. como medio que creo seria muy

55. Retrasados en el pago.
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saludable; que después de formarles su correspondiente espediente & algunos cabezas vy el tanto
deculpa al Gobernadorcillo los remitiera d esa, para desde alli ser trasladados d Jold, donde
al saber aqui su destino tal vex escarmentasen y marchasen bien. Este es el unico pueblo donde
he embargado bienes & Cabezas y fiadores y donde he vendido en piiblica subasta para satisfa-
cer al estado los rezagos que eran en deber. Pues bien, d pesar de todos no he podido conseguir
que me paguen la quinta parte que deben.

Y3 poreso me atrevo, d pedir d Ve. que siendo esto un mal ejemplo para los demds pueblos
y reuniendo la circunstancia de ser el pueblo mas rico de este Distrito se haga un ejemplar casti-
g0 para que asi escarmienten pues estos atrasos que 1o provienen mds que de mantener sus mi-
chos vicio con los intereses del Estado. Otra de las novedades que por aqui ha ocurrido, es que al
trasladarme d las visitas del pueblo de Palama, d hacer la recaudacion de los rezagos, me en-
contre con que una visita casi ha desaparecido sin tener conocimiento de ello hasta el momento
oportuno de haberme presentado & rescaudar. En el expediente de rezagos consta la diligencia de
todo esto, pues este ha sido el unico dinero que no he podido cobrar de dichos rezagos; y espero
que de la Direccion de Hacienda me digan la manera de cobrar, pues por lo que entonces vi, el
pueblo dio cuentas a esta Comandancia de que el Temente y Cabeza de dicha visita de Alegria
desaparecieron los mas de seis meses con el importe de las contribuciones de los pocos habitantes
de dicha visita. En esta Comandancia no ecsisten antecedentes de minguna clase respecto d esto y
Y0 me vi en la imposibilidad de cobrar este dinero, pues todos me han asegurado que el Goberna-
dorcillo del pueblo dio cuenta en el seis de Agosto ¢ Septiembre d esta Comandancia del hecho.
Con respecto d trabajo; se ha hecho mucho y queda bastante por hacer; pues todas las cuentas las
dejo mi antecesor muy retrasadas y ademds todas equivocadas, por lo que hoy el trabajo es do-
ble, pues hay que estar deshaciendo todo. A los pocos dias de haberme entregado de esta Coman-
dancia viendo y registrando los libros noté que habia un desfalco de § 1,003 en la caja de H a-
cienda y presentando d mi antecesor las cuentas y pidiendo explicaciones sobre ello, me dijo, que
d laverdad, el ignoraba lo que l¢ presentaba, pues era la primera noticia que tenia, y que eso sin
duda debia ser un abuso del Interventor en la época del desfalco, procediendo inmediatamente d
dar cuenta d la Direccion de Hacienda de lo que pasaba. Lo cierto es que mi antecesor que and a-
ba bastante achacoso pero que sin embargo se levantaba, desde este dia se metid en cama para no
salir mds de ella, y pocos dias antes de morir recordando yo que el Interventor de aquella época
Dn. Pedro Rodriguez se encontraba en esta Cabecera, se lo participé & mi antecesor haciendole
ver la conveniencia de que tuvieran ante mi una explicacion acerca del desfalco, en lo que quedo
conforme; y despues de efectuadas estas, que fue borrascosa, me quedé en la duda de saber quien
era el verdadero causante. A los pocos dias fallecio mi antecesor haciéndome protestas de su ino-
cencia y después de dos meses de silencio, revolviendo papeles y documentos en el Archivo de la
Administracion Local, aparecen unas cartas de pagos referentes al desfalco firmadas por el In-
terventor. Entonces empecé d indagary averigué; que en la época del Interventor de Dn. Pedro
Rodriguex este era el que recaudaba el dinero de las contribuciones; haciendo la recaudacion
unas veces en la oficina y otras en la casa particularmente; lo que mi antecesor nunca se atrevid
d confesarme. Inmediatamente que tuve conocimiento de todo esto, mandé llamar al citado Inter-
ventor, le presente sus cartas de pago; no nego que fueran suyas, y aunque dio fitiles pretestos
acerca del desfalco procedi inmediatamente d formar expediente en averiguacion de este hecho.
En este Correo sale dicho expediente para el Exmo. Sor. Director General de Hacienda. Tambien
he tenido que poner preso en la cdrcel piiblica de este Distrito d un Espaiiol filipino llamado D.
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Pedro Ferrerel que en el pueblo de Milagro y estando en una casa de baile, al presentarse en élla
el Gobernadorcillo de dicho pueblo para que cesaran de bailary de escandalizar, pues no habian
solicitado permiso ninguno; el referido D. Pedro Ferrer, después de apagar la dinica luz que ha-
bia, golped con su baston al Gobernadorcillo y haciendo una grave contusion en un ojo: tenendo
que salir inmediatamente dicho Gobernadorcillo dela casa pues de seguir lo hubiera pasado muy
mal. Este hecho de pegar d un Gobernadorcillo, ha sido siem pre en este Distrito desconocido, y
me he visto precisado para evitar que se repita, d poner preso al referido D. Pedro Ferrer, d pe-
sar de su condicion de Espaitol filipino y no sufra des prestigio de ninguna clase el referido Go-
bernadorcillo. El juzgado entiende yd en el asunto y dentro de poco estara terminado, pues nece-
sita un _fuerte escarmiento semejante conducta.

Después de todo esto el espaiiol europeo Dn. Pedro Sanchex que se haya preso en esta Cdrcel
sufriendo un condena impuesta por la Real Audiencia; ha estado bastante enfermo y hoy conti-
nua en mal estado, y habiendo encontrado en esta oficina una comunicacion fechada en dos de
Abril pasado por su Sor. Secretario en la que hacia presente & mi antecesor que si consideraba
conveniente que se le trasladase d la cdrcel pitblica de [ Dilibi-s/Nilibi-s] y de una instancia que
me ha presentado Dn. Pedro Sanchez acompaiiada de una certificacion del vacunador de este
Distrito en que hace constar su mal estado de salud y viendo las malas condiciones de esta Cdr-
cel, y sobre todo por el triste espectdculo que es, que de cuatro espafioles que hay en el Distrito
uno de ellos estd preso; he determinado en vista de que yd V.e. accedio d ello con mi antecesor d
acceder d su peticion y remitirlo en el primer Correo que salga para Manila. Adjunto tengo
tambien el honor a Ve. una liguidacion general demostrativa de las cantidades que por diferen-
tes conceptros he recaudado hasta la fecha. Esperan de V. que aunque este distrito es muy pobre
para fin del aiio econdmico tendré solventadas sus deudas.

Sin tener por ahora mas que referir se ofrece d Ve. su mas respetuoso subordinado q.s.m.b.

Geronimo Vida

Carta n®41. Exmo. Sr.

El Gobernador politico Alcalde mayor de esta provincia de Camarines Norte Dn. Genaro
Carreras, procede en terminos inumanos contrarios d las leyes y para adquirir dinero sin repa-
rar en los medios, perjudica de todos modos d sus gobernados

A los presos les hace azotar cruelmente tomandolos declaracion al mismo tiempo en momen-
tos que no tienen sentido ni boca mas que para quejarse de los dolores que sufren y para aumen-
tarestos, cuando los palos han hecho saltar la sangre, untan las carnes destrozadas con vina-
gre y pimiento chile, continuando los palos después de estas hunturas. Este martirio nunca
conocido en la provincia, lo han sufrido los presos Paulo Vagus, el hijo de este Venancio, Pru-
dencio Sangagin y Jose Religioso: d este ultimo pegaban hasta en los partes y en las cuatro veces
que le azotaron llegaria a mil bejucazos los que sufrid, pegados por los cuadrilleros de guardia
en la Alcaldia d presencia entre otros, del interprete del juzgado Francisco Pimentel que recibia
las declaraciones en el acto de los palos. E! desgraciado Jose Religioso tendido en un banco le
sujetaba un hombre la cabeza, dos por las piernas y el cuarto estaba montado d caballo sobre
su cintura para impedirle todo movimiento habiendo espirado, como era muy natural suceder-
se, hallandose en el cepo que hay en la Alcaldia en el que le metieron al levantarlo del banco con
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la cara tambien reventada contra el banco y ensangrentados los paiiuelos en que la apoyaba en
cuyo estado le llevaron al tribunal al verle muerto.

Esta és la Justicia que administra el representante de V. e. que és el simbolo de todo lo noble
y justo; el Superior que manda como verdadero padre de sus subditos, especialmente de los que
son pobres como sucede siempre d los corazones grande y magnanimos.

Con estos y otros actos tiene aterrada [ a provincia porque el que se atreviera d quejarse su-
[friria inmediatamente un martirio semejante al del asesinado Jose Religioso

ElSr: Carreras poseido de gran avaricia, que és el movil de todos sus actos, hizo construir
en el puerto una casa que primeramente dijo era de recreo para los Espaiioles empleando pa-
listas que pedia d los pueblos como servicio personal sin pagarles cosa alguna, como asi se lo
echo en cara el Padre Vicario Parroco de la Cabecera mando este no podia conseguir ni un solo
carpintero pagado, para la obra de la iglesia que era urgente. Al Gobernadorcillo de la Cabe-
cerale obligd d dirigir la construccion de dicha casa por lo cual tenia aband onado el servicio
de su cargo, permaneciendo diariamente en el puerto que dista una hora de esta poblacion.
Concluida que fue, la ha rifado en cuatro mil pesos!! (subrayado en el texto) Mandando las
papeletas d los pueblos para que los Gobernadorcillos los vendiesen d los Cabezas y demas, por
cuatro pesos una, con prevencion de que multaria en 5 pesos al Cabeza que no comprase. Cele-
brada la rifa le tocd d un chino quien la vendid enseguida en 250 (subrayado en el texto) pe-
sosy el que la ha comprado la vd d mandar derribar para aprovechar las maderas. Esta és
casa de maldicion que minguno quiere conservarla. Tambien ha conseguido rifar su mal ca-
rruaje, en 400 pesos, cuyos billetes han comprado por el temor que infunde.

Estas rifas las ha hecho defraudando d@ la Real Hacienda el derecho de cuatro por ciento y
un continuo por cada sello de la Administracion Central de Estancadas que se ha de estampar
previamente en cada papeleta, y sin lenar ninguna de las circunstancias prevenidas en el Re-
glamento de Rifas dictado por Real orden de 2 de julio de 1872 que se dirigen d asegurar tam-
bien la legalidad de la operacion.

Seria largo enumerar las arbitrariedades cometidas por el referido Alcalde: todo és publico
y notorio, todo se justificard sobradamente en cuanto la Autoridad Superior, quiera probarlo
bajo su mandato, el cual disipard el terror que domina los animos sin que estos infelices habi-
tantes, tanto indios como Espaiioles, habian de quedar d merced de sufrir los efectos de la ven-
ganza, y cuando tales hechos son conocidos de publica notoriedad, dignese V.e. dispensar que se
hagan llegar @ su alto y justiciero conocimiento empleando el medio que estd d el alcance del in-
Seliz que gime desvalido.

La ley, sabia en todas sus disposiciones, autoriza que cualquier individuo denuncie faltas o
delitos que cometen los particulares d los empleados del gobierno, para facilitar asi que lleguen
d noticia de los Superiores para que estos puedan proceder d su formal averiguacion y castigo.
Otro medio és el de las denuncias secretas, pero ambos se dirigen al mismo fin, justo y saluda-
ble porque la Auroridad no puede estar d el alcance de cuanto ocurre mayormente en provincias
lejanas para aplicar inmediatamente el remedio de los males y castigar d sus autores. Por esto
tambien dispone las leyes que anualmente salgan jueces comisionados d visitar las provincias y
Juzgados, y cuan saludable y oportuno hubiera sido 0 seria, que un funcionario recto y severo
cumpliese dicha ley en Camarines Norte, en donde encontrard pruebas irrecusables y abundan-
tes de las arbitrariedades y delitos cometidos por el Sr: Carreras durante el poco tiempo que
hace que se encargd de su mando.
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Dignese Ve. atender estas quejas que son tan ciertas como grande és el respeto y amor que
profesan d su Justiciera Superior autoridad, todos los que tienen la dicha de contarse entre sus
humildes subordinados que piden fervientemente d Dios conserve dilatados afios su importante
vida.

Carta n® 42. Exmo. Sor. Dn. Domingo Moriones

Islas Marianas 18 Mzo. de 1879

Muy Seqtor mio y respetado General.

A consecuencia de los escandalos dados por algunos empleados y que son remitidos d esa
Capital con sus causas criminales, debo ddr d V.e. algunos antecedentes como com plemento de
los partes oficiales que he remitido.

D. Manuel Romero Interventor de H.P. (Hacienda Publica) /a delatado al Administra-
dor como autor de robos y estafas varias, estas son las palabras que usa, por lo que el Juzgado
ha precidido d la formacion de la causa criminal. La idea que llevaba es conocida piblicamen-
te en estas Islas, estando en relaciones ilicitas con la muger de aquel, tan pronto como fuera d
Presidio se veria libre del marido, por lo que la muger le facilitd rodos los datos que por desgra-
cia hay algo de verdad.

D. Luciano Verin Admimstrador delata al Interventor Romero por allanamiento de la Ad-
ministracion d media noche, el Juzgado formd la causa criminal y la remite sentenciada d la
Audiencia.

La muger D. Filomena Darvin hija de una india Caviteia con un Espaiiol, dio primero
armas al querido, posterior al marido por que la demandd en Divorcio y por diltimo despues de
muchos escandalos la ha perdonado y viven juntos; d consecuencia de los hechos resulta otra
causa criminal de perjurio contra Verin, Filomena, criadas y dos deportados Espaiioles.

Romero procede de la clase de Condestables de [a Marina debio salir por borracho vertigi-
n0s0 y sigue con el vicio en la misma forma.

Verin musico de un Regimiento y posterior almacenero metiendo cabeza en Hacienda. Cubre
muy bien las formas, tiene talento para evadirse y engaiiar al mas listo, en estas Islas son muy
conocidos sus hechos, pero como son pequeiieces, se le perdonan en vista del descaro y de la
atraccion que tiene en su trato. No puede ¢jercer destinos de cargo, por tener una conciencia muy
eldstica.

Como Romero fue el primero que delatd procuré evitar el escandalo & todo trance, mis tra-
bajos fueron infructuosos apesar de haberle recordado su madre, su pueblo y amenazado con
mi grillete, la ofuscacion por la muger fue tdl que desprecid todo.

Mi conciencia estd tranquila y creo haber cumplido con mi deber en todos sentidos y cumplo
con ddr a Ve. todos los antecedentes de lo que ha pasado en esta con el fin de que juzgue los he-
chos con mas claridad.

En contestacion d la carta de Ve. del 18 de Enero referente al Sor. Dugiolo en honor d la
Justicia debo decir que se ha captado el aprecio de toda la poblacion y referente d sus obligacio-
nes trabaja con inteligencia y buena voluntad, con su apollo creo que conseguiré adelantar la
provincia en la siembra de arroz y traida de aguas que tanta falta hace en estas Islas.
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Mi sefiora y yo agradecemos en el alma la fina atencion que V.e. se ha dignado tener con
nosotros y le rogamos no se ocupe de ello.

Con este motivo se despide de V. su subordinado y s.s.

0.8 .M. B.

Manuel Brabo. [ribrica]

Carta n®43. §. Juan de Luz 26 Septiembre 1879

Exmo. Sor: D. Domingo Moriones

Mi querido General y amigo:

Pienso estar el 1° de octubre en Madrid y nada sé hasta hoy de st he de ser empleado; Yo,
sabe V., no pienso solicitarlo. Supongo a V. enterado del proximo enlace Real, que gusta a unos
y desagrada a otros.

Tambien sabrd V. se saca partido dela declaracion del General Serrano que dice es solo (su-
brayado en el texto) Sagasta e/ gefe del partido constitucional. Como pocos creen en la sinceri-
daddel Dugque dela Torre, ahora dicen muchos que el echarse fuera del partido es por quedar en
aptitud de cualquier evolucion por su propia cuenta. Sagasta, que estd aqui, se muestra muy re-
servado, y siem pre deja comprender sus ideas de orden y oposicion d las aventuras.

Se dice no hay entre los demdcratas tanto juicio.

Primo de Rivera estuvo aqui unos dias, que parece estd contando los dias para ir d relevar
a V. No creo, si quiera fuera verdad, lo que en estos dias se dice de querer V. adelantar su regre-
so por falta de salud.

Lo de Cuba no presenta muy buen cariz, y todos convienen en que es dificilisimo problema
para las Cortes la revolucion de las reformas, llegando d creerse en crisis por ese negocio.

Segun se dice el Rey prolongd su permanencia en Arcachon®, cuando visitd alli d su futura,
parece le ha gustado la muchacha. No deja de ser estrafio haya de cambiar la Archiduquesa su
mitra de abadesa por la corona Real.

Porlo demas, nuestra enfermedad de querer todos (subrayado en el texto) hacerla felicidad
de la patria continua lo mismo. Todo el mundo cree que si mandara lo haria muy bien. Yo he to-
mado en Capvern” (altos pirineos) las aguasy las Carolinas muchos bafios de mar en esta pla-
ya. Todos nos encontramos muy buenos y hemos recobrado la agilidad que ahi habiamos perdido.

Mucho deseamos se encuentre V. muy bueno; reciba V. el afectisimo recuerdo de mi familia es-
tensivo con el mio, al General Colon y seiiores Andradey Cabezas, y los ayudantes que V. sabra
Y Suyo muy afectisimo amigo s.s.

q.0.s.m.

Jose Pablo de Baraola

56. Arcachon, estacién balnearia y climdtica reputada, fundada a mediados del s. XIX. Situada en
los alrededores de Burdeos.

57. Capvern, estacién termal ubicada en el Departamento francés de los Altos Pirineos. Sus aguas
eran utilizadas para el tratamiento de la gota, para las enfermedades del higado, del rifién y de las vias
urinarias.
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Carta n° 44. [Membrete: Mayordomia Mayor de S.M. Particular]

Madrid 14 Octubre 1879

Exmo. Sr: D. Domingo Moriones; Marqués de Oroquieta:

Muy Sr: Mio y amigo de mi mas distinguida consideracion:

E/ General Ceballos®, me ha enterado de que no ha recibido V. noticias de que el cuadro vy
corona que enviaron el Ayuntamiento y administracion civil de esa, con el triste motivo del fa-
Hecimiento de S.M. la Reina D Mercedes (qepd) y que su sefior hijo de V. se encargd de poner en
su destino, debo decirle que ambos obyetos se recibieron en la Inspeccion de los Reales Palacios y
S.M. el Rey, que admird el trabajo artistico de uno y otro, los estimd infinito y dispuso que por
mediacion de V. se diesen las mas expresivas gracias d las referidas corporaciones: asi se cum-
plimentd en aquellos dias y mi duda se ha extraviado el oficio por lo cual le remito adiunto
otra reproduccion del primero, rogdndole haga presente d los Sres. interesados la verdadera
causa que ha motivado este retraso.

Se complace en repetirse de V. con la mas distinguida consideracion muy afectisimo amigo

q.b.s.m.

Alcaiiices

Carta n® 45. E. 8. D. Domingo Moriones

Madrid 23 Diciembre 1879

Mi distinguido General y amigo: Muchas situaciones gravisimas conoce V. de nuestra histo-
ria contemporanea; pero la presente es de las mas tremendas sin nuda alguna. Dificil, si no im-
posible, es dar una idea de las consecuencias que inmediatamente ha producido la vuelta al po-
der de D. Antonio. El elemento militar profundamente disgustado; se apiiia alrededor de D.
Mr. Campos® y Jovellar®. Las minorias parlamentarias se reunen y protestan, y los elementos
populares dejan oir sus murmullos. Estas tres manifestaciones tienen lugar, la 17 en un inci-
dente que detalla bastante el Liberal en su recorte adjunto; la 2 en un documento tambien ad-
Junto que suscriben las minorias; y la 3° en el alboroto po pularde la noche del 18 y el del entie-
rro de Lagunero el 19 por la tarde.

Al anunciarse el Ministerio Canovas ofrecieron sus dimisiones, entre otros, Balmaceda y
Riquelme®, las cuales no fueron admitidas por ser relevador mas tarde, sin causa militar que

58. Francisco de Paula Cevallos y Vargas marqués de Torrelavega. Ocup6 el Ministerio de Guerra
entre 1875 y 1879, ocupando al mismo tiempo de forma interina el de Marina.

59. Arsenio Martinez-Campos Antén. Presidente de Consejo de Ministros desde marzo y diciem-
bre de 1879. Ocupd igualmente durante ese periodo el Ministerio de Guerra, y la interinidad del de Ma-
rina.

60. Sobre este general ver p. 14, nota 41.

61. José Luis Riquelme y Gémez (Granada, 1813-Barcelona, 1888). Militar andaluz que luché en el
bando liberal durante la primera guerra Carlista. En 1869 combatié contra los republicanos de Cidiz y
Milaga, y entre 1871-75 contra los independentistas cubanos. Ascendido a Teniente general (1875), fue
director general de carabineros en Madrid, senador vitalicio en 1877, capitdn general de Catalufia de
1833 a 1886. Gran Enciclopedia Catalana, 1992: Barcelona. Enciclopedia Catalana. vol. 19. p. 392.
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lo justificara. De aqui ha nacido un disgusto general profundo, que se estiende & Casolas, Por-
tilla y otros, como mas d muchos moderados, y d cuyo am paro se agitan y regocijan muchos ge-
nerales liberales. ;Que puede resultar de ello? No es facil es preveerlo; pero si cabe asegurar, que
el regimen militar sigue la historia de siempre, favorecido por la intemperancia de un frac. No
puedo entrar en mas pormenores.

Al dar cuenta en el Congreso dela formacion del nuevo gobierno, quiso esta Camara que se
la dieran amplias esplicaciones sobre la crisis; mas D. Antonio protestando una discusion ana-
loga suspendida en el Senado, quiso retirarse de las Cortes, donde la cosa ofrecia peor aspecto,
y sin mirar d la respetabilidad del lugary del presidente, y sin guardar la cortesia debida al
diputado que hablaba, se levantd, con él todo el Gobierno, y dando la espalda se encogid de
hombros, hizo un movimiento despreciativo con d sombrero por debajo del banco y se marchd.
Escuso decir @ V. la que se armaria, agravandose despues el suceso por la misma soberbia con
que Canovas intervino en el despacho de Ayala®, en una discusion conciliadora que este tuvo
con la Comision, que nombrdron las minorias. La decision de volver parece ya ineludible en su
cumplimiento.

Con motivo dela fiesta del Hipodromo en Paris, se quiso dar aqui una serenata al Emba-
Jjador de Francia y el Gobierno, despues de dar concedido por el Capitan General el permiso, le
retiro temendo que ir d ministro de Estado d dar una explicacion al Embajador; asi como in-
sertar un suelto ridiculo en la Correspondencia, y una esplicacion en las Cortes. Todo ello en
descredito del gobierno y universalmente reprobado. Fl resultado fue, que la gente acudid d la
casa del Embajador, que hubo gritos, confusion, que Canovas se fue de la presidencia, que He-
redia Espi-

[fin carta]

Carta n° 46. Reduccion de los Moros de Mindanao

Ha sido opinion general y hasta se ha consignado en informes oficiales que los Moros de
Mindanao no ofrecen ninguna esperanza de reduccion: los Misioneros de aquella isla, especial-
mente los del Distrito del Centro, han observado lo siguiente. Que la clase de esclavos que son
una gran parte de su poblacion, otra muy considerable del pueblo bajo y de la mugeres, en el
momento que se enterany palpan las ventajas de nuestras costumbres y civilizacion, la aman y
desean. Los moros bien acomodados, y sobre todo los Panditas, Datos y Sultanes, que viven de
la pirateria de la esclavitud y dd trabajo ajeno, que aman la poligamia y hacen un abuso tird-
nico de las hijas de los pobres, la aborrecen, como cuestion para ellos de vida ¢ muerte.

Es frecuente durante algunos aiios, especialmente desde que han visto como viven los moros
cristianos en Tamontaca®, es casi diario el acudir esclavos, moros de clase baja y mugeres de to-
das categorias d los Misioneros para que los protejan, bauticen y ayuden para vivir entre cris-

62. Abelardo Lépez de Ayala. Ocup6 el Ministerio de Ultramar entre 1875 y 1879.
63. Tamontaca. Poblacién de Filipinas, provincia de Cotabato en la isla de Mindanao, junto a la
desembocadura del rio de Mindanao.
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tianos. Al que esto escribe se le presentaron no hace mucho siete mugeres, de ellas cinco principa-
les solteras pidiendo cristianizarse y vivir en nuestros pueblos. Pero las reclaman los moros y
son devueltas por nuestras autoridades: d excepcion de algunos que han sido comprados, d cos-
ta de no pocos sacrificios. La causa de esto es tratados anteriores y el temor de un rompimiento.

De este modo los que se han acojido d nosotros y sido devueltos han empeorado su suerte;
porgue los moros los castigan y d veces les cortan la cabeza para escarmiento de los otros. Llo-
ran y se desesperan cuando los van d devolver; y dicen que mejor que se les mate.

Tres cosas se deducen de esto: 19 que hay una gran parte de poblacion mora cuya reduccion
por ellos no ofrece dificultad; 2° que se obliga a los misioneros d lo que es muy duro @ devolver
los que se acogen d nuestra bandera y nuestra religion; 3° Que los varios pueblos que tenemos
entre moros en Mindanao, y otros que acaso convendria poner de nuevo aumentarian notable-
mente si no se devolvieran los esclavos, moros de clase popular y mugeres que d nosotros se aco-
Jan.

Para hacer esto diltimo, sobre todo si se quisiera hacer de un golpe y de un modo absoluto, se
ofrece esta dificultad: el conservary que se les devuelva esa gente es para los moros cuestion de
muerte 0 vida y hechardn por ello cuanto puedan; Y si se diera orden absoluta y abiertamente
de que no se devolvieran, habria un rompimiento general con los moros que se dicen amigos.

81 se encontrase un medio mas suave, como por ejemplo un fondo de rescate segiin estd en la
India, 6 algun otro, progresaria d Sur de Mindanao. A esto perjudica la reduccion de destaca-
mentos. Nuevas Colonias de militares casados segiin el plan de una antigua comision serian
otros tantos nuevos focos de agrupacion. Conservando la amistad de algunos moros que hasta
ahora nos han sido afectos, ayuddndoles, protegiéndoles (subrayado en el texto), contra los
demds, progresaria la reduccion.

La pirateria no es posible se extinga sino dominando las costas. Estas son inmensas. g Te-
nemos fuerza bastante para de una vez romper con ellos y eliminarles; y dar una disposicion
absoluta d favor de esclavos y no esclavos que se acojan d nosotros? No lo sé: Creo ha de ser
por medios mas suaves, aungue mas lentos: El alto criterio de nuestras Autoridades los habrd
mejor.

Las colonias de libertos, como Tamontaca, son algo costosas y lentas: pero de resultado el
mas positivo de cuantos hasta ahora se han ensayado. Si se retiran las colonias de deportados,
hay alld un punto en donde estaria muy bien una de esas de libertos el Campamento de Espa-
na.

[Seccién tercera. Gobierno de Filipinas. Diversos. n® 32]
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Carta n®47. [Adjunta a carta n° 45]. E/ periodico politico
“El Tiempo” publica un articulo tomado de la Gaceta
del Ministerio Fiscal, que copiado d la letra, dice asi:

“Justicia del otro mundo

No vamos d hablar de la de Dios.

Nuestras creencias religiosas nos hacen considerarla en el mas alto grado de perfeccion,
como Justicia que es del Ser Supremo; Y si algo por acaso podemos creer o suponer en la tierra,
que se apartd de ella, y tal, en nuestra limitada imaginacion, nos atrevimos d pensar, es porque
Jamds nos ha sido permitido, porque jamds podremos penetrar en sus misterios.

Nos referimos d la justicia de los hombres.

Poco tiempo hace al escribir el prologo de nuestra diltima obra sobre interpretacion y aplicacion
del Codigo de 1870 nos lamentamos amarga y tristemente del lastimoso estado d que la adminis-
tracion de justicia se halla en la actualidad reducida en nuestra Pdtria, y de como y de cuanto
aquellos mismos que en ocasiones dadas han parecido los llamados d sacarla de su casi mortal
abatimiento, con muy buen deseo seguramente, han sido los primeros en aumentar su desprestigio.

Estoes evidente, y no es necesario citar nombres ni concretar hechos para demostrarlo.

Sin la mas remora idea de rectificarnos por lo mismo, antes bien insistiendo en cuanto so-
bre el particular hemos escrito, vamos hoy d significary d probar en este articulo, que todo en
este mundo es relativo, y que en presencia de cuanto pasa en el otro, la que llamamos adminis-
tracion dejusticia es deliciosa en la Peninsula sublimey admirable.

GQué tal serd, pues, la de Ultramar?

No son de ahora ciertamente, con motivo i ocasion de las vicisitudes politicas en Filipinas

y en todas las Indias espaiiolas, no son de ahora la inmoralidad y a corrupcion de costumbres
Juridicas, que en aquellos apartados climas reina, sin que pueda parecer temerario el pensa-
miento de que esa falta de idoneidad en unos, esa carencia absoluta de toda idea de rectitud ni
de imparcialidad en otros, por punto general hablando, y salvas honrosas excepciones, son una
de las concausas que tanto vienen contribuyendo d su progresivo decaimiento y d su constante é
indefinible malestar.

En el aiio 1622, se consigna con la ley 2°, libro XV, titulo 15 de la Recopilacion de Indias,
Y citamos esto en comprobacion de cuanto acabamos de exponer, hubo en necesidad de remediar
graves abusos de los oidores de aquellas apartadas audiencias, supeditados y sometidos exclu-
stvamente d la influencia, autoridad y poder de los vireyes, siendo por aquellos tiempos riguro-
sisima costumbre, que atin subsiste, aunque tibia ya y debilitada, la de que tod os los corregido-
res y alcaldes mayores diesen residencia de sus cargos al cesar en su desempedio, y estando

64. Lépez de Azcutia, Manuel. La Ley penal: Estudios prdcticos sobre la interpretacion, inteligencia y
aplicacion del codigo de 1870, dela relacion con los de 1848 y 1850, con nuestras antiguas leyes patrias y con las
principales legislaciones extran jeras. Madrid, 1876.
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mandado por la ley 25 del citado libro que estos juicios no se tomasen por sus sucesores, d 1o
ser estos de mucha satisfaccion y confianza.

“Declaramos y mand amos —dice la ley 40— que las sentencias pronunciadas en residencias
sobre cohechos, baraterias J cosas mal llevadas contra los gobernadores y sus oficiales, sean eje-
cutadas luego en las personas de los culpados”.

Y en efecto: tanta ha sido siempre la prevencion piblica y el recelo para con los Gobiernos,
que han llevado consigo los pesquisados, que en todas épocas se ha usado de grande rigor y se
han dado las mas severas instrucciones & los pesquisadores, & fin de que nada dejasen por ave-
TIgUary castigar en su caso, con cuyo motivo se han dictado en lo antigno muchas leyes, y no es-
casas disposiciones mas adelante, sino muy recientes, algo mds modernas, con las cuales se ha
tratado de evitary corregir los grandes abusos, siempre y de mil maneras en aquellos remotos
paises cometidos.

IL

cQué hay, qué existe, qué sucede allende el maren todos aquellos tribunales, inferiores y su-
periores, altos y bajos, grandes y pequeiios, que algo nos venga d decir hoy a favor de su justicia?

Eso quisieramos nosotros saber para de muy buen grado escribirloy consignarlo.

Mucho, d la verdad, nos habiamos de holgar de ello, y grande seria nuestra satisfaccion, y
muy verdadera nuestra complacencia, si pudiéramos encontrar medios, motivos y datos positi-
vos para contradecir la mala fama que de alli constantemente parte, y con tan grande insisten-
cia por todos lados cunde; pero nuestro afan es, por desgracia, initil, y ocioso nuestro empeiio.

Los muchos y muy importantes antecedentes, auténticos é irrecusables, que tenemos & la vis-
ta, respecto de ese particular, nos marcan el vacio.

Menester es, por lo tanto, que el Gobierno de la nacion fije de una manera preferente su
atencion y ponga en ello mano pronta, puesto que del desorden y del desarreglo en la adminis-
tracion de justicia nacen indudable € irremediablemente el desarreglo y el desorden en las demds
asféras sociales, y d la vez y con ellos el desprestigio de todo sistema, y hasta la muerte misma de
sagradas instituciones, que en todo pais bien orgamzado deben ser eternas.

Al Gobierno, pues, nos dirigimos.

Pormucho y mds que el mal sea grave, no ¢s su remedio tan dificil que con una firme, cons-
tante y decidida voluntad, no pueda conseguirse.

Ace muchos aiios que por nuestro cargo oficial venimos estudiando todos los asuntos, asi
consultivos como civiles y criminales, procedentes de la audiencias y juzgados de Ultramar; y
este no interrumpido trabajo y nuestro instinto especial y nuestra dilatada carrera y nuestros
hdbitos detoda la vida, nos dan cierto derecho d ser creidos, mdxime cuando, al tomar la plu-
ma, guiados del mejor de los deseos, vamos d consignar tales datos que muchos de ellos, con ser
una verdad innegable, no podrdn ménos de parecer inverosimiles.

ITI.

No hemos de continuar nuestra tarea sin enviar primero un saludo de distinguida conside-
racion d la audiencia territorial de Puerto Rico, estrella de clara y resplandeciente luz que bri-
la en medio de la oscuridad de aquel tan lejano firmamento.
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81 dntes la de Santiago de Cuba, en buen hora suprimida y que tan tristes huellas dejd de-
trds de si; si dntes y ahora la de Manila y la pretorial de la Habana —ésta sobre todas— pudie-
ran parecerse en algo d la que existe y es modelo en la pequeiia Antilla, estas lineas serian en
todo y por todo de elogios y alabanzas.

Desgraciadamente para estas mismasy para el Pais es todo lo contrario.

Alli donde un letrado con relacion d un negocio civil, que ha dirigido por espacio de ocho
meses, firma una minuta de honorarios importante tres millones seiscientos mil reales; allf don-
de se registran multitud de sumarios por delitos mds J ménos graves, que llevan de existencia
quince, diexy ocho 0 veinte aiios; alli donde los reos de delitos atroces, como son los de incendio,
asesinato y robo, permanecen durante la causa en libertad, miéntras que otros, autores de he-
chos casi insignificantes —hurtos, por ¢jemplo, de legumbres d semillas— llevan afios y mas afios
de prision; alli donde para unos rige ¢/ Codigo y para otros las leyes antiguas de la Recopila-
cion deIndias,y ni éstas m aquel se observan puntualmente; alli, en fin, donde el criterio judi-
cial és todavia arbitrariamente libre, puesto que por lo comun no se ajusta d regla alguna, és
imposible, de todo punto imposible, que la justicia sea justicia, y que responda en su aplicacion
d su sagrado objeto y d sus fines.

Graves podian parecer las precedentes afirmaciones; graves, muy graves son seguramente, y
poco cuerdo habria sido, aunque convencidos de su certeza, esto de haberlas traido al piblico
dominio sino tuviéramos su evidencia en documentos positivos que la determinan, y si, por otra
parte, no fuera una verdad casi axiomdtica la de que no es posible la curacion de un mal cuyos
sintomas se ignoran J que es desconocido.

A nadie tratamos de ofender ni d nadie con nuestras palabras ofendemos. Alli como aqui,
en Ultramar como en la Peninsula, existen funcionarios dignisimos, magistrados y jueces hon-
rados y estudiosos, que conociendo ese mismo mal de que hoy nosotros nos quejamos, han pre-
tendido por su parte, aunque en vano, remediarlo.

Con la amistad de algunos nos honramos, y en mas de una ocasion hemos lamentado jun-
tos esos abusos casi cronicos, 0 cronicos del todo, que ellos, sin poderios evitar;, han visto tan de
cerca, y que nosotros, si mds de lejos, no por eso con menos exactitud, hemos podido apreciary
seguimos apreciando en toda su desnudéz horrible y espantosa.

Téngase, por tanto, en cuenta, que al hablarde las audiencias nonos limitamos, como des-
pues demostraremos, d su alto personal, n hablamos en absoluto, ni en concreto del que consti-
tuyey forma la curia delas mismas, muy digna de atento exdmen ciertamente, sino que con al-
GUNA MAYOT eXLENSION, POr Ser mayor Su nimero, entran en nuestras observaciones la curia y el
personal de los juzgados, donde, como sucede en Filipinas, si por acaso hay algo bueno que es-
coger, que no negamos, no es lo que mas abunda y sobresale.

Iv.

Veamos datos concretos y estudiemos.

Nada, sin embargo, de nombres propios que conocemos y sabemos, nada de particularida-
des personales, puesto que estd muy léjos de nuestro dnimo seiialar con el dedo en estas lineas d
aquellos funcionarios del drden judicial que traen d ellas la mas perfecta auténticidad de las
duras observaciones que dejamos apuntadas.
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Ahf estan las certificaciones de acordadas de la audiencia de Manila, referentes d los cuatro
trimestres del afio anterior de 1875, que en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 4° de la
Real orden de 13 de Marzo de 1854, se han remitido sucesitvamente con su informe por e Pre-
sidente de la misma al Exmo. Sor. Ministro de Ultramar.

Veintidds correcciones disciplinarias, entre prevenciones, apercibimientos y multas, se com-
prenden en los dos primeros d mucho mayor niimero de jueces de aquel territorio, pues vinieron
en algunas duplicadas, y aun triplicadas, siendo todas ellas, por falta de celo en el desempeiio
del cargo judicial, por negligencia, incuria y falta de actividad en el despacho de asuntos, tanto
ctviles como criminales.

Uno, entre los demds, fue apercibido cuatro veces y multado tres; otro seis, y cinco otro.

Pero si tal fué el resultado, nada satisfactorio d la verdad, en los dos primeros trimestres de
1875, d que ofrecen las certificaciones correspondientes al tercero y cuarto, es por demds descon-
soladory causa asombro.

Setenta correcciones disciplinarias se impusieron durante el tercero, en esta forma: catorce
por la sala primera, d quince jueces; cuarenta y siete por la segunda d cincuenta y dos, y tres
manifestaciones de desagrado por la Audiencia en pleno.

Doce impuso la sala primera y diez y siete la segunda en el cuarto, sumando entre todas
ellas, por el miimero de jueces d quienes alcanzaron, sesenta y cinco correcciones y una demostra-
cion de desagrado.

Los juzgados mds favorecidos en los referidos cuatro trimestres de 1875 han sido los de Ca-
iz, Leyte, Zamboanga y Fondo.

De entre los Jueces corregidos los hay que figuran en cinco acordadas; otros en seisy dun al-
guno en siefe.

Y como la mayor parte de ellas suponen y significan esa abundancia tan singular, por su
repeticion, no es aventurado asegurar, tomando un 1érmino medio, que en el territorio de la au-
diencia de manila, las correcciones disciplinarias por falta de celo y actividad, por incuria y
negligencia en el desempeiio de su cargo d los jueces del mismo, en los doce meses del citado afio
10 han bajado de quinientas.

Natural parecia, seguramente, que esas constantes lecciones recibidas por los mismos, les movie-
sen al mejor estudio de los negocios y excitasen en ellos el deseo dela enmienda; pero nada de eso.

S'i dejamos pasar todo el aiio de 1876, no ménos fecundo en multas, apercibimientos y ad-
vertencias, que seria todavia mas prolijo enumerar, y nos detenemos en el primer trimestre del
actual, nos encontramos con ocho impuestos por la Sala primera, quince por la segunda y dos
por el Tribunal pleno, total veinticinco; siendo lo mas notable todavia que figuran en no exca-
sa parte los mismos nombres que en las anteriores.

Tal es alli, por otro lado, la eficacia de las leyes antiguas, todavia en vigor, que hoy mismo,
d consulta de aquel Tribunal superior en pleno, se tramita en el Ministerio de Ultramar; con in-
Sforme favorable de la sala de Gobierno del Supremo, un importante expediente sobre la inme-
diata aplicacion, en las causas contra empleados piblicos del Codigo de 1870, que rige en la
Peninsula, sin perjuicio, mientras tanto, del que por la comision legislativa, nombrada al efec-
to, se estd en la actualidad confeccionando, 0 estd ya confeccionada.

Acerca de esto, y respecto tambien de la justicia del otro mundo, por lo que hace el territorio
de la Habana, con su famosa audiencia pretorial, y fundados de igual modo en datos irrecusa-
bles, escribiremos en otro articulo noticias portentosas, exponiendo ademds algunas considera-
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ciones sobre lo que, en nuestra opinion, seria mas conveniente para los fines de la mds recta ad-
ministracion de justicia en las provincias de Ultramar.
Manuel Azcutia.”

Carta n° 48 [Adjunta a carta n° 45]

La esplicacion de la ultima crisis ministerial es todavia materia de las investigaciones de la
gente politica. Prevalece la version de que obedecid al pensamiento de reemplazar al Sr. Cano-
vas conservando la misma politica por este seguida; creen muchos, que el presidente del Consejo
anterior, se habia impuesto demasiado en Palacio donde su intervencion excesiva en todo, a que
se llamaba tutela en lenguaje familiar, habia llegado d molestar mucho

Juggan otros que d esa razon se agregaba la de que si el Gabinete anterior hubiese presidido
las nuevas elecciones, era el retraimiento de los partidos suceso inevitable y previsto, que d todo
trance se quiso evitar.

El que preside el General Martinex Campos cuya com posicion se atribuye principalmente al
S7. Silvela (D. Manuel J* responde segun queda dicho, al objeto de continuar el mismo sistema
politico del Sr. Canovas, y asi se dice en el discurso dela Corona.

Las elecciones de diputados y parte electiva del Senado verificadas sin tiempo d nueva pre-
paracion, dieron el resultado de que la significacion principal de estas Cortes tienda d apoyar
una politica que representan Cdnovas y Romero, sobre todo el éiltimo, que tiene un gran contin-
gente en ellas de amigos personales.

No se resignan estos d dejar posiciones que algunos ocupaban y apoydndose en su gefe, que
tampoco se resigna d estarse quieto, pueden ocasionar conflictos d cada paso, como el ocurrido
con el nombramiento de la comision de actas del Congreso por rozamientos del Sr. Romero®
con el ministro de Gobernacion.

Parece que e/ Sr. Cdnovas contiene los arrebatos de Romero y se atribuye & ambos el propo-
sito devolver & ocupar pronto el poder: 3 Encontrardn favor en altas esferas? Lo dudan mu-
chos. gLo dejard Martinez Campos viniendo d ser un puente en este sentido? Asegiirase que é/
dice no representard semejante papel.

En tal caso cambiard de politica y ningun sintoma lo anuncia por ahora. ;Le seguirdn
constantes la mayoria de ambos cuerpos? Fsto pende de la actitud de sus gefes naturales que hoy
apoyan al Gobierno.

Porotro lado no puede perderse de vista que siendo fuerte y numerosa la oposicion del Con-
greso, nadie podrd contar con mayoria segura, si llegasen d disentir las fuerzas de Romero con
la marcha del Gobierno.

GQué pasard pues en el Oroiio? En la presente legislatura por ser muy corta continuardn
asi las cosas; pero la proxima pudieran tomar otro aspecto los sucesos.

65. Manuel Silvela Le Vielleuze. Ministro de Estado, entre 1875 y 1879, y de Gobernacién entre
marzo y diciembre de 1879.
66. Francisco Romero Robledo. Ocupé el Ministerio de Gobernacién entre 1875 y 1881.

300 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFiA E HISTORIA, 10



DOCUMENTACION INEDITA SOBRE EL GENERAL DOMINGO MORIONES Y MURILLO (1823-1881)

Los constitucionales que en la iltima crisis contaron firmemente con ser llamados al poder,
aun abrigan en su sentir fundadas esperanzas. Pueden engaiiarse d juicio de personas bien en-
teradas en la politica, pero estan dentro de la legalidad.

Mas indicada estaba una situacion intermedia, que haciendo un prudente movimiento so-
bre el centro y la izquierda del dltimo Congreso, diera novedad d la politica manteniendo en
ella ciertos elementos conservadores que fuesen una garantia para elevadas instituciones. Pero
un cambio en ese sentido, fué tenazmente combatido por los que mas influian en la continuacion
de la politica del Sr. Cdnovas, d quienes en la célebre consulta (subrayado en el texto) cuan-
do ocurrid la crisis, dicese que se dio la consigna de hablar siempre sobre la base de un ministe-
ri0 homogéneo (subrayado en el texto). De aki el alejamiento juzgado como hdbil y esperto
del personage que reside en Lianes, el cual no estd conforme con el sistema imperante y opina
por un cambio de politica. Esto irrita mucho segiin cuentan al Sr. Canovas, hasta emplear en
contra un lenguaje destemplado. Sin embargo la opinion se ocupa constantemente del Sr. Posa-
da y su autoridad es innegable.

2Y las oposiciones antidindsticas? Hasta ahora la division de grupos y grupitos, las tiene
enervadas, pugnan por entenderse y no se tienen datos para prever Lo que podrdn alcanzar d
este fin Ruiz Zorrilla sigue conspirando segiin se dijo oficialmente en el Senado.

Estos trabajos pudieran adquirir un cardcter mas sério el dia en que los constitucionales
legasen d perder toda esperanza de llegar al poder, porque acaso hubiese entonces entre ellos di-
versas apreciaciones de conducta.

Este ligero bosquejo del orden de cosas presente no contiene mas que rasgos generales, cuya
apreciacion y desarrollo, habrd de hacer con un buen criterio, la discretisima persona d quien
va dirigido.
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Anexo 2. Documento anexos

Documento 1. “Constitucion”

302

Sois seres consagrados
para encaminar la vida
previendo toda caida

de ciegos descarriados;
Gloria 4 vos que guiados
de bien recta intencion
poneis la Constitucién

de Norte al navegante
que entre escollos errante
busca la salvacion.

Espaiia, ya cimentaste

un porvenir dichoso

feliz tu y venturoso

que tal redempcion lograste;
Cierto es que llegaste

a ser el blanco de befas
juguete de tus cabezas

y sus perfidos secuaces

que en codicia voraces
usurparon tus riquezas.

Tu que caudillas espadas

con gran dureza rejidas

no temas ver empafiadas

mas que en sangre corrompida;
De esta serd escogida

la del malvado que intente

4 la razon resistente

descubrir su fiera safia
obcecando con arte y maiia,

al ciudadano inocente.

Aborrece el servilismo
detestala esclavitud,

y desprecia el egoismo
esta noble juventud;
Su gefe con prontitud
se ofrece primer ribal

al indigno racional

que esclavizar pretenda
con audacia estupenda
la Espaiia liberal.

Ya no hay esclavitud
quéde abolido tal nombre
sepultandose en el hombre
que no ama la virtud;
Abracemos con prontitud
si es preciso la muerte
antes que penda la suerte
de seres por Dios libres

en carnivoros tigres

para vida peor que muerte.

De espaiiol solo el nombre
terror y espanto inspire

al que osado conspire

contra los derechos del hombre;
Todo el orbe se asombre

de bizarra juventud

que destierra esclavitud

con pufio y brazo guerrero
conciliando y placentero

el valor con la virtud.

Loor a ti compaiiero

que para esta reunion
franco y grato sin ficcion
te ofreciste el primero;
Demarca tu el sendero
de fraternidad, y honor
que distingue con ardor

4 patriotas liberales

de gentes que cordiales
te prometen €terno amor.

Dotada de perfecciones
dulce fuego excitas

y con vehemencia gravitas
en sensibles corazones;
Labre el mio eslabones

de cadena tan preciosa

que no me aparte, hermosa,
de tu hechizo encantador

y por fin seas matador

de mi llama amorosa.
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Deboran las llamas
el craso pasquin
cursantes ved la obra
de un necio servil

Pasquines infames
en Pueblo ilustrado
son torpe dictado

de la estupidez

no sufre el cursante
que un vil ignorante
provoque a los libres
de un modo soez

Deboran las llamas...

Que sirven sandeces
palabras blasfemas

y mil anatemas

de un tonto servil

de nada de nada

pues no hallan entrada
en hombres sinceros
de un noble sentir

Deboran las llamas...

Ven vil y si pruebas
que puede un tirano
ser justo y humano
para su Nacion
entonces y no antes
veras 4 cursantes
decir que se queme
la Constitucién

Deboran las llamas...

Ven vil y si pruebas
que la servidumbre
es justa costumbre
y amable virtud
entonces y no antes
veras 4 estudiantes
pedir las cadenas
de la esclavitud
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Deboran las llamas...

Ven vil y si pruebas
que son el que oprime
y apreso al que gime
de igual condicion
entonces y no antes
veras 4 cursantes
querer ser esclavos

de algun gran Sefior

Deboran las llamas...

Ven vil y si pruebas

que en Pueblo oprimido
el vicio abatido y
premiado el honor
entonces y no antes
veras 4 cursantes

bajar sus servicios

al yugo opresor

Deboran las llamas...

Ven vil y si pruebas
que el ser justo y sabio
redunda en agravio

de la religion

entonces y no antes
veras 4 estudiantes
atizar las theas

de la Inquisicién

Deboran las llamas...

En tanto protestan
morir en defensa

del bien que dispensa
la Constitucién

es libre y constante
de Oriate el cursante
y solo procura

la paz y la union

Deboran las llamas...
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Documento 3. “Himno patriotico que cantd la com paiiia de voluntarios de
Tolosa en obsequio de la verdad y confusion de la impostura”

Himno patriético que canté la compaiifa de voluntarios de Tolosa en obsequio de
la verdad y confusion de la impostura

Coro

Entonemos el himno patriotas
y confundase el alma infernal
que intent6 denigrar las virtudes
y la gloria de Riego inmortal

La calumnia la negra impostura

con que encubre el servil la maldad

procuraba alejarnos un heroe

y dejarnos en triste orfandad.
Tras un heroe siguieran los otros
y de aqui la fatal division

de los que aman el bien de la Patria

acarreara su desolacion.

Mas los libres que viven alerta
observando al que atiza la lid
sin prestar el asenso a tramoyas
descubrieron el perfido ardid.
No pudiendo tachar los malvados
la benefica Constitucién
discurrieron ajar 4 los heroes
de su célebre restauracion.
Esta fué la malvada tramoya,

y el objeto de la imputacion

la repidblica que justamente
aborrece la hispana Nacion.
Insensatos que faltos de seso
para nada teneis aptitud,

ni por esas vereis en Espafia
las cadenas de la esclavitud.

304

iQuién pudiera juzgar verosimil
que se infrinja la Constitucién
por el heroe que la ha proclamado
con las voces de amor y de union?
Solo vos que jamas recordasteis

la memoria feliz del honor
intentais persuadir que la pierde
el que 4 €l se hizo justo acrehedor.
Solo vos atribuis torpes miras,

de ambicion, y mezquino interes
al que miles de duros no acepta,
y antepone a la plata el cipres.
Ved patente espaiioles la intriga,
ved si vuscan la atroz division;
mas nosotros unidos diremos

viva Riego y la Constitucién.

Ni Republica ni tirania,

sino pura la Constitucién

es el voto de Riego y el nuestro

y el de toda la ilustre Nacion.

Si sus hijos espureos pretenden
Subjugarla con safia tenaz
Nuestras armas sabran defenderla
Y 4 su apoyo hard Themis la paz.
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critas entre 1873 y 1875, referentes a Moriones. A pesar de que se consultaron los catdlogos colectivos
mds importantes de Espafia, no pudieron hallarse.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 : 305






Notas






[.a escultura navarra y sevillana de Luis Salvador
Carmona: Estudio histérico-artistico’

Ezequiel A. Diaz Ferndndez

El grupo de esculturas de Luis Salvador Carmona que se encuentran en Estepa (Sevi-
lla) constatan la categoria artistica de uno de los escultores espafioles mas importantes
del siglo XVIII. Su produccién escultdrica se inicia con un estilo propio del tradicional
barroco castellano y andaluz, prosigue con la adopcién de caracteres cortesanos de in-
fluencia italofrancesa, se adentra a continuacién en la suntuosa estética rococ6 para fi-
nalmente ser participe de la mesurada corriente neoclasicista.

1. Introduccién

Desde el punto de vista historiografico la contrastada valia del académico se funda-
menta en la sabia interrelacién entre una escultética tradicional y devocional, combi-
nada con otra eminentemente europeizante y aristocratica. De forma admirable sabra
interpretar los preceptos escultéricos de la imagineria de estirpe catellano-andaluza,
aunque desposeidos de aquel exacerbado dramatismo seiscientista, imbuidos ahora
dentro de un nuevo lenguaje clasicista y cortesano, alejado de aquel afectado patetis-
mo cruento para vincularse a los nuevos valores definidos por la elegancia, espirituali-
dad, distincién y equilibrio de la transicién entre el rococé y el neoclasicismo. Estos
elementos vertebraran la capacidad creativa y compositiva de tan preciado escultor. Es
indiscutible la calidad escultérica de Luis Salvador Carmona' (1708-1767), dentro del

* Quiero dedicar el presente articulo con entrafiable carifio a Dfia. Marfa del Carmen Diaz Pérez y
D. Salvador Diaz Fernandez.

1. MARTIN GONZALEZ, ].]., Escultura barroca en Espaiia (1600-1770), Cétedra, Madrid, 1983, pp.
380-390. LLORD, E.A. “Luis Salvador Carmona en el Real Sitio de San Ildefonso (LLa Granja), Archivo Es-
paiiol de Arte (AEA), Madrid, 1951, pp. 11-29. MARTIN GONZALEZ, ].J. “La escultura en Valladolid du-
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panorama artistico del siglo XVIII en Espaiia. La finalidad de este articulo es dar a co-
nocer un conjunto de obras conservadas en la localidad sevillana de Estepa del segun-
do tercio del siglo XVIII, que ha estado “escondido” en las sombras de la indiferencia
hasta hace pocos afios. Para entender mejor la produccién artistica de este escultor hay
que adentrarse en aquellos aspectos fundamentales de la época en la que estas obras
vieron la luz. Es este un periodo dominado por el pensamiento “ilustrado”, que fue
introducido en la corte espafiola junto con la monarquia borbdnica. Este clima favore-
ci6 la creacién de la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando en 1741, de la
que formé parte Luis Salvador Carmona como “Teniente-Director de Escultura”.
Esta institucidén se convirtié en la puerta de entrada de las manifestaciones plasticas y
la estética dominante en la corte de Francia y que vino a sustituir a aquellas influen-
cias italianas que predominaron durante la mayor parte del siglo XVII. No hay que ol-
vidar que la Academia de Bellas Artes sigui6 el modelo francés de la Academia de Pa-
ris y que al igual que ésta, se convirti6é en un instrumento de propaganda politica. Otro
aspecto importante y fundamental para entender la llegada de las obras de este escul-
tor a Estepa, es la clientela entre la que se movié y que alcanzé la jerarquia mis alta,
trabaj6 para la monarquia en el Palacio Real Nuevo de Madrid, en la Colegiata de La
Granja de San Ildefonso y en el Pante6n de Carlos V. Esto hizo que se relacionase
dentro de los circulos cortesanos donde probablemente conocié al ITI Marqués de Es-
tepa, que fue el principal promotor y responsable de que hoy dia podamos disfrutar en
el coraz6n de Andalucia de un conjunto de obras del vallisoletano.

2. La escultura espaiiola del siglo XVIII: Luis Salvador Carmona

Luis Salvador Carmona académico y escultor cortesano es considerado uno de los mis
relevantes escultores del panorama artistico de la Espafia dieciochesca por su contras-
tada dimensioén artistica y capacidad creativa. Trabaja en el Palacio Real de Madrid rea-
lizando las esculturas regias en piedra de Ramiro I, Ordofio II, Diia. Sancha, Felipe IV
y Juan V de Portugal: Entre sus adornos realizé trofeos, conchas, cabezas y escudos de
armas; ademas de los relieves de San Isidro Labrador y el de San Dédmaso con San Je-
rénimo. En la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando el 2 de mayo de 1746
fue nombrado Teniente-Director de Escultura, para esta institucién doné una Vestal
(busto de mujer velada que representa la Fe). Para el Real Sitio de San Ildefonso (LLa
Granja) realiz6 entre otras muchas obras el relieve del Cristo de la Victoria y la Virgen
del Rosario en la Colegiata, para Iglesia de Ntra. Sefiora del Rosario las tallas del Cris-
to del Perdén y el relieve del Padre Eterno y en la Iglesia de Ntra. Sefiora de los Do-
lores (también de La Granja) destaca la efigie de la Dolorosa. Fuera de este ambiente

rante el siglo XVIII”, T'V, Azeneo, 1984, Valladolid, p. 333. MORALES y MARIN, J.L.. Arte espaiiol en e/ siglo
XVIII (Escultura), T. XXVII, Summa Artis, Madrid, 1996, pp. 388-393. MORENO VILLA, J., “Memorial
del escultor D. Luis Salvador Carmona”, Arc/ivo Espaiiol de Arte y Arqueologia, 'T. VIII, Madrid, 1932, pp.
98-99.
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cortesano su prolija produccidn artistica irradia a toda la peninsula como lo atestiguan
sus obras de Madrid, Navarra, Guipizcoa, Valladolid, Toledo, Ciceres, Salamanca, Se-
govia, L.eén, Avila o Estepa (Sevilla). De forma admirable sabra interpretar la estética
de los grandes maestros del siglo XVII (como Gregorio Fernidndez o Pedro de Mena
entre otros) dentro del nuevo lenguaje clasicista y cortesano, por lo que sera conside-
rado como uno de los grandes maestros del rococé. Sus modelos iconograficos seran
los de la escultura tradicional castellana y andaluza del siglo XVII, pero desposeidos
de su exacerbado dramatismo y patetismo cruento, destacando y potenciando valores
como la elegancia, distincién, equilibrio y mesura. La categorfa artistica de que gozé
Luis Salvador Carmona en su tiempo queda patente en citas textuales de la época al
sefialarlo como: celebre escultor espaiiol, o de los mejores artifices de la Corté’, subrayando el
reconocimiento y fama que poseia ya en vida el vallisoletano. Hoy dia es ya reconoci-
do como #no de nuestros mejores artistas en su tiempo® y se entiende que una importante
partedela escultura espaiiola de la segunda mitad del siglo XVIII tiene en Luis Salvador Car-
mona su indiscutible punto de partida’. Consideramos que la aportacién mds valiosa del
escultor castellano a la imagineria policroma barroca dieciochesca serd la perfecta com-
binacién entre lo popular y lo aristocratico, entre la tradicién y la nueva distincién cla-
sicista, en definitiva entre una realidad impregnada de cotidianidad y un verismo de
extremada elegancia cortesana.

3. Luis Salvador Carmona y Estepa

Estepa a lo largo del siglo XVIII llegé a mantener una actividad artistica® de cierta en-
tidad, como es evidente a nivel provinciano, lo que no fue 6bice para que sea hoy re-
conocida con caricter regional como una de las mas bellas localidades del barroco die-
ciochesco andaluz. Ya que sus espléndidas portadas, sus exuberantes camarines, sus
grandiosos retablos, el abundante decorativismo, la rica profusién pictérica y la porten-
tosa teatralidad de su conjunto, conforman todo un universo artistico que se hace casi
inabarcable, inunddndolo todo con su genuino, singular y abigarrado barroquismo. El
conjunto escultérico perteneciente a Salvador Carmona en Estepa se explica por va-

2. GArcia GAINzA, M*.C., E/ Escultor Luis Salvador Carmona, Universidad de Navarra, Pamplona,
1990, p. 31. CEAN BERMUDEZ, J.A., Diccionario Histdrico de los mds ilustres profesores de las Bellas Artes en
Espaiia, t. IV, Madrid, 1800, p. 98.

3. Cita de Gémez Moreno extraida de GARCIA GAINZA, M®.C. “Luis Salvador Carmona, imaginero
del siglo XVIIT”, Goya, n.° 124, Madrid, 1975, pp. 206-215.

4. AAVV. Catdlogo de la exposicién Luis Salvador Carmona en Valladolid, Direccién General de Be-
llas Artes y Archivos, Ministerio de Cultura, Valladolid, 1986, p. 13.

S. KUBLER, G., Arquitectura de los siglo XVII y XVIII, Ars Hispaniae, T. XIV, Madrid, 1957, p. 26.
SANCHO CORBACHO, A., Arquitectura barroca sevillana del siglo XVIII, Madrid, 1952, pp. 245-246. BONET
CORREA, A. Andalucia Barroca, Barcelona, 1978, p. 176. Rivas CARMONA, J.F., “El Barroco en Estepa. La
portada del Carmen'y su autor”, Actas de las 111 Jornadas sobre Historia de Estepa, Estepa, 1998, pp. 407-
445. FALCON MARQUEZ, T. Historia del Arte en Andalucia, T. V1, Sevilla, 1994, p. 274.
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rias teorias. Consideramos que siendo D. Juan Bautista Centurién y Ayala (1718-85),
VII Marqués de Estepa, ministro y benefactor de la Orden Tercera Franciscana este-
pefla y residente en la capital madrilefia, debi6 conocer al escultor castellano que tam-
bién estaba vinculado a la serdfica orden en Madrid. Incluso sabemos que D. Luis Sal-
vador, su padre, era miembro de dicha Orden Tercera y al igual que toda su familia
devoto de San Luis®, fundador de dicha congregacién terciaria. Quizas a raiz de estos
vinculos franciscanos pudieron entablar relacién y entrar en contacto el Marqués y el
académico. Refuerza esta idea, segiin nuestro criterio, el hecho de ser amortajado Sal-
vador Carmona con el habito franciscano’ en la parroquia madrilefia de San Sebastidn.
Otro aspecto interesante serd que el VII Marqués de Estepa fue Gentilhombre de Cé-
mara de Su Majestad con ejercicio y Caballero de la Gran Cruz de Carlos ITI® (1771),
por lo tanto como hombre cortesano pudo conocer el ambiente en el que actuaban es-
tos artistas dulicos, entre los que se encontraria Salvador Carmona. De la misma forma
residia largas temporadas en Madrid® y sin lugar a dudas, posiblemente fue uno de los
que demandé al escultor vallisoletano algunos de los encargos'® estepefios. Por lo tan-
to concluimos, que sin duda alguna la residencia en Madrid de los Marqueses y su es-
trecha vinculacién con el ambiente cortesano, propicié el que éstos se erigiesen como
intermediarios entre el clero estepeiio y el taller del académico. Ademads, habia que
tener en cuenta el prestigio alcanzado por Luis Salvador Carmona ya desde mediados
del siglo XVIII, no solo en la Corte, sino en gran parte de Espafia. No en vano encon-
tramos sus obras diseminadas por casi toda la geografia peninsular. De igual manera
los marqueses establecerian un mejor control € inspeccién del trabajo al residir duran-
te largas temporadas en la capital. Todas estas suposiciones y conjeturas se contrastan
documentalmente por la existencia de una deuda de mil reales que tenia el Marqués
de Estepa con dicho escultor por la hechura de una cabeza y manos de un Nazareno
para Estepa. Al parecer, se afirma'!; que las obras estepeiias de San Francisco de Asts,
San Juan Bautista y Nuestro Padre Jestus Nazareno fueron ejecutadas en Madrid por
el castellano y enviadas por el VII Marques a sus respectivos oratorios, ya que éste

6. MARTIN GONZALEZ, ].]. Luis Salvador Carmona, Escultory Académico, Madrid, 1990, p. 13.

7. GARCIA GAINZA, M*C., E/ Escultor Luis Salvador Carmona..., op. cit, pp. 11-19.

8. DE SALAZAR, J. y GOMEZ DE OLEA, ]., “Loos Marqueses de Estepa, Estudio Histérico-Geneal6-
gico”, Actas de las I Jornadas sobre Historia de Estepa, Estepa, 1996, pp. 81-82.

9. Elreligioso minimo Alejandro del Barco nos indica que por los aiios 1744 o de 1746, se retiraron
de estavilla, parala corte(...) los marqueses D. Juan Bautista, Diia. Luisa Maria (...) estableciéndose en Madrid,
sin que por esto variase cosa alguna la obra de piedad que los ejercitaban con limosnas a personas y templos, DEL
BARCO, A. La antigua Ostippo y la actual Estepa (1788), Estepa, 1994, pp. 272-277.

10. Estéd pendiente de estudio el Archivo del Marquesado de Estepa, donde creemos que pueden
de estarrecogidos diferentes contratos firmados con artistas dulicos que actuaban en la corte madrilefia.
Asi como las donaciones concedidas, por el mecenazgo de la Casa Centuriona, a la villa de Estepa de la
que eran patronos.

11. RECIO VEGANZONES, A., “Dos imdgenes barrocas de San Francisco en Estepa, obras de los es-
cultores Luis Salvador Carmona y Miguel Mérquez”, E/ franciscanismo en Andaluci a, Priego de Cérdoba,
1996, p. 235. Al parecer el escultor antequerano Miguel Marquez en 1816 pudo inspirarse en la talla car-
monesca para realizar su San Francisco de Asis.
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como patrono de los templos de su marquesado, a la sazén Vicaria Vere Nullius, debia
atender a su culto y decencia.

4. Vinculacion entre la escultura navarra y sevillana
de Luis Salvador Carmona

Ha sido reconocido el artista castellano como un escu/tor rococd que avanza levemente ha-
cia el neoclasicismo en su iltima época, manteniendo siempre una alta calidad y acierto. Su
categoria artistica reconocida hace que lo consideremos como el mejor escultor de su época®.
Sin lugar a dudas buena muestra de este colosal arte carmonesco serdn las imagenes
de la localidad sevillana de Estepa.

La imagen de San Francisco de Asis, de la estepeiia Iglesia de Nuestra Sefiora de
Gracia (Convento Franciscano), fue atribuida® a las escuelas sevillana y granadina en
estudios precedentes, pero serd el investigador franciscano Martin Recio" en los afios
setenta el que relacionard esta obra con Luis Salvador Carmona. Fundamenta esta teo-
ria tras la aparicién de una serie de pagos en el libro de acuerdos de la Venerable Or-
den Tercera de penitencia de N. S. P. San Francisco® entre 1743 y 1746, para la adqui-
sici6n de una talla del serdfico padre y su correspondiente retablo, por mediacién del
VII Marqués de Estepa D. Juan Bautista Centurién y Ayala como hermano y ministro
que era de la corporacién franciscana. Valiéndose de la mencionada cita documental, el
investigador franciscano vinculari esta talla al circulo de Salvador Carmona tras el rigu-

12. GARCIA GAINZA, M™.C., E/ escultor Luis Salvador..., op. cit., p. 10.

13. HERNANDEZ DiAz, J., SANCHO CORBACHO, A. y COLLANTES DE TERAN, F., Cardlogo Arqueoldgico
y Artistico de la Provincia de Sevilla, T. IV, Sevilla, 1939-55, p. 80. El Catdlogo Arqueolégico nos habla de
la importantisima imagen de San Francisco de Asis, joya de la escultura barroca espaiiola, obra granadina del si-
glo XVIII, muy relacionada con la produccion de Mena, el crucificado que lleva en la mano es interesante y de and-
loga filiacion artistica. El Catdlogo del Palacio de Arte Antiguo dela Exposicion Iberoamericana, n.° 1230. Lo
atribuye a Martinez Montaiiés o a Pedro de Mena. AGUILAR y CANO, A., Memorial Ostipense, Granada,
1886, p. 340. Lo considera de origen italiano, aunque también plantea la posible autoria de Martinez
Montafiés. MORALES, A., SANZ, M.]., SERRERA, ].M. y VALDIVIESO, E., Guia Artistica de Sevilla y su pro-
vincia, Sevilla, 1981, p. 650. Nos dice que presenta afinidades con la escuela granadina de finales del siglo
XVII, aunque también con los circulos madrileiios de princi pios del siglo XVIII. Este tltimo estudio deja en-
trever la posible filiacién con los talleres madrilefios donde actuaba Salvador Carmona.

14. REecio, M., “;Un Salvador Carmona en Estepa?”, Archivo Espaiiol de Arte, T. 47, Madrid, 1974,
p. 330. A raiz de este estudio también se hace referencia a esta imagen en GARCIA GAINZA, M*.C., E/ Es-
cultor Luis Salvador Carmona..., ob. cit. p. 92. MARTIN GONZALEZ, ].]., Luis Salvador Carmona, Escultor...,
op. cit., pp. 281-285. GOMEZ PINoOL, E., “La imagen de Nuestro Padre Jesus Nazareno de Estepa, una
propuesta de atribucién a Luis Salvador Carmona”, Actas de las 11 Jornadas sobre Historia de Estepa, Es-
tepa, 1996, p. 535-557.

15. Actas de los Libros de Acuerdos de la Venerable Orden Tercera de penitencia de Nuestro Seri-
fico Padre San Francisco de Asis de la Villa de Estepa (1686-1766), conserva las actas de elecciones de
cargos y oficios, las visitas canénicas de los comisarios de la orden tercera y el estado de cuentas. (A)rchi-
vo del (C)onvento de (S)an (F)rancisco de Estepa. En 1743 se habian abonado (al vallisoletano) 733 re-
ales de vell6n, pero atin en 1746 se continua pagando la imagen.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 313



EZEQUIEL A. Diaz FERNANDEZ

Detalle, San Francisco de Asis. Iglesia conventural de Nuestra Senora de Gracia
(Convento Franciscano, Estepa, Sevilla).
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roso cotejo y estudio llevado a cabo con su homénima del Museo de Leén. A raiz de
esta investigacién la profesora Garcia Gainza relacionard la obra estepefia con otra de la
localidad navarra de Olite, realzando mas si cabe la extremada analogia y similitud en-
tre ambas esculturas. La magnifica talla del “Poverello” que conserva el cenobio fran-
ciscano es considerada como un bellisimo alarde de extremado misticismo, verdadera
representacién del ascetismo eremitico y genuina expresién de la mas pura imagineria
tradicional y europeizante del siglo XVIII. Se trata de una interpretacién dieciochesca
de la iconografia serafica de Alonso y Pedro de Mena. Avanza el pie izquierdo decidida-
mente retrasando el derecho lo que acentiia su actitud itinerante sobre la pefia abrupta
en la que se ubica. Su cadera se desliza hacia la izquierda en la apertura del paso firme,
lo que provoca el sinuoso balanceo hacia este lado de los bajos del habito. De esta for-
ma los pliegues de la estamefia acentuaran su convexidad en la pierna que avanza, des-
apareciendo al tiempo en la pierna que se retrasa. Porta en su mano izquierda un inte-
resante crucificado que acerca a su rostro, la envolvente contemplacién de Cristo
estructura el conjunto de la obra, mientras el brazo derecho se extiende abriendo el
conjunto de la composicién. Es evidente que el juego de apertura de lineas y de reco-
gimiento sobre s{ mismo de los brazos incide de manera muy favorable en el dinamis-
mo, teatralidad y creatividad del esquema que vertebra la obra. La cabeza se inclina ha-
cia la izquierda buscando la presencia del Redentor, pero su mirada no se concentra en
la divina admiracién de Cristo crucificado, si no que se pierde extasiada, entregada y
obnubilada, adentrdndose con mistico fervor en la inconmensurable profundidad del
alma de Dios. Su cabeza es enteca, con facciones enjutas y visibles arrugas. El estudio
anatémico de la cabeza y manos es espléndido, el modelado ondulante de su faz incide
en su expresién cencefia y magra, sutiles venas en las sienes, leves arrugas en la frente,
mejillas macilentas y hundidas, y salientes pémulos conforman su magnifico semblan-
te. El rostro se enmarca por el cabello de la frente que se acumula en el centro y por
una barba ligeramente bifida. L.os estigmas realzan la veracidad y vivacidad de tan por-
tentosa efigie. La serenidad y sosiego que fluyen de esta pieza radica en la ternura y
pasién incontenible con la que el “Poverello” admira, contempla y casi advierte las di-
vinas palabras de su maestro. La imagen de C7risto crucificado que porta en la siniestra
posee una cuidada anatomia y una delicada elegancia, desposeida del efectismo trau-
mitico y de exacerbados dramatismos propios de la més pura imagineria cristifera de
nuestro genuino barroco. Destaca su brillante policromia y su carnacién a pulimento
con finos y expresivos regueros de sangre que de forma tenue manan de sus heridas.
La distincidn, el porte, la serenidad y la dulzura serdn los elementos estilisticos que
configuraran la composicién de este tipo de imdgenes carmonescas.

El cenobio franciscano de la localidad navarra de Olite conserva una preciosa efi-
gie del Serdfico Padre en su iglesia conventual, fechada en torno a 1750. Extremada es
la similitud de esta magnifica imagen respecto de la estepeiia, tanto en la composicién
estructural como en las cabezas, manos, hdbito y crucificados. Avanza la pierna iz-
quierda sobre un monticulo rocoso, retrasando la derecha que apoya sobre la esfera te-
rrestre. Se inclina al abrir el paso hacia la izquierda, direccién en la que gira la cabeza
para contemplar al crucificado que porta en su mano, al tiempo que abre el brazo de-
recho. Los limpios pliegues diagonales del hdbito de la obra navarra contrastan con los
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San Francisco de Asis (Estepa, Sevilla).
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San Francisco de Asis (Olite, Navarra).
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quebrados y sinuosos de la talla sevillana, asi como la disposicién de la mano que por-
ta a Cristo se abre de manera elegante lo que propicia una mayor inclinacién de la cruz
y una proximidad contemplativa més cercana. Respecto a los rostros, si considerable
es el parecido entre las.de Leén y Estepa, asombroso habria que decir que es ante la
similitud de esta dltima con la navarra. De nuevo se estructura la faz del “Poverello”
por medio de pémulos hundidos y abultadas mejillas, en una sabia combinacién de
méxima expresién ascética y eremitica. Apenas frunce el cefio centrando nuestra aten-
cién en el mistico éxtasis de la divina admiracién del Redentor. La fuerza que emana
de esta obra radica en la dindmica y viva expresién de su rostro, cuya boca entreabier-
ta parece musitar plegarias a Dios.

Latallade San Francisco de Paula de la estepeia Iglesia parroquial de San Sebas-
tidn' se pone también en relacién con el taller” del castellano proponiendo como fe-
cha de ejecucién los afios que van de 1757 a 1759. La imagen del minimo serd en un
principio catalogada dentro de la escuela granadina®® del siglo XVIII. Existe una cierta
similitud en el tratamiento de la cabeza® respecto del San Mateo de la Granja de San
Ildefonso (1757) y con el San Andrés del retablo de la localidad navarra de Azpilcueta
(1759). La vigorosa escultura del minimo se levanta sobre un leve monticulo escarpa-
do que sustenta un fastuoso cédliz a modo de peana. Avanza de manera decidida la
piernaizquierda flexionando la derecha, con lo que el cuerpo se desplaza un poco ha-
cia la siniestra al abrir el paso. El suave balanceo de los bajos del hdbito hacia la dere-
cha acentia la movilidad de la obra. Este manifiesto movimiento de la parte inferior
de las estamefias de sus imdgenes lo conseguia ayudidndose de un maniqui?® a través
del cual estudiaba meticulosamente las caidas y vuelos de las telas, pafios y ropajes. El
dindmico conjunto se estructura por los pliegues diagonales que surcan el hidbito con-
tinudndose por el imperceptible ladeo de la cabeza hacia la derecha, de esta manera se
conforma el corpus estructural de la talla acusando una evidente convexidad. Su mano
derecha porta el baculo y la izquierda el templo sobre el libro (como elementos pro-
pios de los padres fundadores de ordenes), entremete uno de sus dedos en las paginas
del manuscrito incidiendo acertadamente en su naturalidad y expresividad. L.a cabeza
tocada con capucha presenta una amplia frente surcada por arrugas, las cejas son pro-
nunciadas y el tratamiento del pelo y la barba es algo mas sumario, conformado por
toscas y sinuosas guedejas que realzan la expresiva y venerable ancianidad del santo

16. Procede de la extinguida Iglesia conventual de Nuestra Sefiora de la Victoria, aunque actual-
mente se encuentra en la Iglesia parroquial de San Sebastidn.

17. GOMEZ PINOL, E., La imagen de Nuestro Padre Jesiis Nazareno..., op. cit., p. 546.

18. HERNANDEZ Diaz, ], SANCHO CORBACHO, A. y COLLANTES DE TERAN, F, Cardilogo
Arqueologico..., op. cit., p. 55. Nos dice que pertenece a la escuela granadina del primer tercio del siglo XVIII,
recordando las obras del circulo de Risueiio. MORALES, A., SANZ, M.]., SERRERA, J.M. y VALDIVIESO, E.,
Guia Artistica..., op. cit., p. 643. Lo ubican ene/siglo XVIII (dentro) del circulo de Risueiio.

19. TABAR DE ANITUA, F, “Mds obras de Luis y José Salvador Carmona”, Archivo Espaiiol de Arte,
Tomo LXIV, Madrid, 1991, pp. 449-469.

20. GARciA GAINzA, M*.C. y CHOCARRO BUJANDA, C., “Inventario de Bienes del Escultor Luis Sal-
vador Carmona”. Boletin dela Academia de San Fernando, n.° 86, 1998, Madrid, p. 303.
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calabrés. El aspecto ascético y eremitico se vuelve a realzar por el juego de planos de
las mejillas y los pémulos. Ciertos rasgos como el tratamiento de la barba o las arrugas
que surcan la frente nos hacen ver la intervencién mas activa del taller de Salvador
Carmona, ya que denota esa cierta carencia de virtuosismo y elegancia propia del
maestro castellano. Nos sugiere el minimo en una primera lectura visual, una ligera
sensacién de voluminosa pesadez, pero observindola de manera pormenorizada apre-
ciamos como la tenue contorsién del cuerpo, el decidido paso con el que avanza y en
especial el sugerente vaivén de la parte inferior del hdbito, nos hablan de una hercu-
lea figura en manifiesta y clara disposicién dindmica, combinando magistralmente esa
cierta voluminosidad con una vivacidad envolvente y decidida.

Laimagen de San Andrés de la Iglesia parroquial de Azpilcueta (Navarra) es una es-
cultura que se pone en sintonia con la talla ostipense de San Francisco de Paula. La pie-
za navarra conserva una cabeza y barba que evidencian una clara proximidad compositi-
va con la obra sevillana. El apéstol se estructura por medio de poderosos y amplios
mechones que son mecidos por una suave ¢ imperceptible brisa hacia la derecha. El sin-
gular recurso de entremeter los dedos en las paginas del libro que porta es otra muestra
palpable de la semejanza estilistica de ambas obras. El resto de la talla de San Andrés
presenta unos pafios con un formidable vuelo de marcado dinamismo. Posee esta talla
en su conjunto una enigmadtica fuerza interior de la que carece la imagen andaluza. El
vigor y la majestuosidad son atributos inherentes a la estética carmonesca que a veces
como en este caso alcanzan su maximo exponente dotando de manifiesta sensibilidad y
vitalidad la materia inerte que por un solo instante parece contener un soplo de vida.

5. Conclusién

La proliferacién de investigaciones sobre la obra del vallisoletano junto con el porme-
norizado estudio artistico, técnico, estilistico, compositivo e iconografico de su valiosa
produccién, estin dando a conocer la destacada capacidad de uno de los escultores
mids relevantes del dmbito artistico de la Espafa dieciochesca. Aferrado estilistica-
mente al barroquismo desarrolla su creatividad artistica dentro del periodo rococé con-
tinuando con la l6gica evolucion hacia la transicién neocldsica. De manera acertada ha
sido reconocido como ¢/ mejor imaginero castellano de su tiempo® y maestro del rococd®, la
categoria artistica de que goz6 el castellano-leones en su tiempo queda patente en ci-
tas textuales de la época. Su excepcional valoracién historiogrifica se justifica en la
acertada manera de entrelazar la imagineria tradicional de vertiente castellano-andalu-
za de eminente sentido devocional y popular, con la suntuosa escultdrica aristocratica
de influencia francoitaliana propia del ambito cortesano. Su arraigado corpus barroco
se cimenta, entre otros aspectos, en la influencia de su maestro Juan A. Villabrille y

21. SANCHEZ CANTON, F]., Escultura y pintura del siglo XVIII, Ars Hispaniae, Madrid, 1958, pp. 263-264.
22. MARTIN GONZALEZ, ].J., Escultura barroca castellana, Fundaciéon Lizaro Galdiano, Madrid,
1959, pp. 428-432.
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San Francisco de Paula. Iglesia parroquial de San Sebastian (Estepa, Sevilla).

320 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAF{A E HISTORIA, 10



LA ESCULTURA NAVARRA Y SEVILLANA DE LUIS SALVADOR CARMONA: ESTUDIO HISTORICO-ARTISTICO

San Andrés (Iglesia parroquial, Azpilcueta, Navarra).

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 321



EZEQUIEL A. DiAz FERNANDEZ

Ron®, y en el conocimiento de las elegantes e influyentes obras de los maestros Gre-
gorio Ferndndez y Pedro de Mena conservadas en Madrid y Nava del Rey. Del estilo
seiscientista tomé el gusto por las composiciones abiertas, por una estructuracién di-
nidmica de sentido diagonal, junto con el movimiento berniniano de los ropajes lleva-
dos por el viento. Con la evolucién estética hacia el rococé la vinculacién e influencia
de Doménico Olivieri reportara a su obra la aristocratica distincién de una elegante vi-
talidad que reconocerd al académico como uno de los grandes e insignes artifices, héroe
en su facultad de inmortal memoria, la que dejo y quedard perpetuada en las mudas, si bien
vivas, hechuras de su mano®. El conjunto escultérico estepefio, en una zona tan meridio-
nal, contribuird a incrementar la expansién geografica de su obra asi como la némina
productiva de tan prolijo y preclaro artista.

23. SALORT PONS, S., “Juan Alonso Villabrille y Ron, maestro de Luis Salvador Carmona”, Archivo
Espaiiol deArte, n® 280, Madrid, 1997, pp. 454-457.

24. Compendio de la viday obras de D. Luis de Salvador y Carmona, Theniente-Director de Es-
culptura que fue de la Real Academia de las Tres Nobles Artes. Afio de 1775. Archivo de la Real Acade-
mia de San Fernando 82-2/4. MARTIN GONZALEZ, ].]., Luis Salvador Carmona, Escultor y Académico..., op.
cit., p. 36.

Nuestra gratitud a Dfia. Ana Belén Robles Castro por su constante 4nimo y apoyo.
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Bazan, Ifiaki, director (Gil Zubillaga, Eliseo; Bazan, Ifiaki; Madariaga Orbea, Juan;
Granja, José Luis de la; y Pablo, Santiago de), L.a Esfera de los Libros, Madrid, 2002.

Uno de los tépicos mds repetidos en los tiltimos afios sobre la historiografia vasca es la
falta de obras de sintesis y aunque todos los tépicos tienen mucho de verdad, lo cierto
es que cada década de los tltimos treinta afios del siglo XX ha conocido la publicacién
de manuales de diversa calidad y orientacién sobre la historia vasca: las obras de Leta-
mendia y Martin Ugalde en los 70, Manuel Montero y Fernando Garcia de Cortazar en
los afios 80, este tltimo autor, en unién con Lorenzo Espinosa y la obra colectiva dirigi-
da por Antonio Rivera en los 90. La obra que vamos a comentar continta, por tanto,
una tradicién ya existente, aunque con dos diferencias importantes. La primera de ellas
reside en el hecho de que es una obra colectiva, escrita por especialistas en los periodos
analizados, lo que les ha permitido realizar un libro equilibrado, tanto en lo que respec-
ta al contenido, incluyendo todos los territorios vascos, como a la forma, al respetar las
proporciones entre las distintas fases histéricas en las que se divide la obra. En segun-
do lugar, el estado de la historiografia vasca se ha modificado de forma radical en los 1l-
timos decenios y aunque existen importantes vacios, conocemos mucho mejor nuestro
pasado. Este manual quiere representar, por ello, los avances producidos en este perio-
do y se convierte en el primer manual de historia vasca del siglo XXI. Ese propio grado
de desarrollo de la historiografia vasca y la propia especificidad de los dmbitos de inves-
tigacién de cada autor ha conducido, no obstante, a que algunos aspectos o territorios
hayan merecido una menor atencion.

Cada capitulo trata un periodo histérico, mds o menos amplio, en funcién del cono-
cimiento que tenemos del periodo, miles de afios en la primera parte, apenas un cen-
tenar en la dltima, aunque no se nos explican con detalle los criterios de divisién, par-
ticularmente la separacién entre el dedicado a la Edad Media y a la Moderna y a ésta
y la Contemporinea. El contenido se estructura en torno a tres grandes ejes: el politi-
co-institucional, el referido a la demografia, la economia y la sociedad y el referente a
la religiosidad, la cultura y la vida cotidiana. Como sucede en toda obra colectiva, la
atencién que se presta a cada uno de los ejes varia y salvo en la primera parte, se apre-
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cia una primacia del primer eje, que en alguno de los capitulos se convierte de facto
en el hilo vertebrador tnico del discurso. Sorprende, teniendo en cuenta ese peso, la
escasa atencién que se ofrece a los dos grandes ausentes, los Estados espaifiol y fran-
cés, que son mencionados de forma esporadica, como si poco tuviesen que ver con la
historia vasca o c6mo si su actuacién fuese neutral y no tratasen, particularmente en la
época moderna y contemporinea de eliminar todos aquellos rasgos diferenciales, tan-
to juridicos como culturales, que distinguian a los vascos. El que no lo consiguiesen no
elimina esa parte de nuestra historia.

Antes de iniciar el comentario propiamente conviene advertir que el grado de co-
nocimiento del que firma estas paginas le conduce inevitablemente a prestar una ma-
yor atencién a las épocas mds recientes, sin que el resto desmerezca del conjunto;
pero, de forma necesaria mis notas se limitardn a presentar un resumen de lo dicho en
cada apartado o a subrayar aquellos elementos que mas han llamado mi atencién.

El primero de ellos estd escrito por Eliseo Gil Zubillaga y trata desde la aparicién
de los primeros restos humanos en suelo vasco hasta el final del mundo romano. Di-
chos restos corresponden al hombre de Cromagnon, a partir del cual ha evolucionado,
aparentemente, el tipo vasco. Utilizando los resultados de las multiples excavaciones
que se han realizado a lo largo y ancho del territorio Gil va reconstruyendo el modo de
vida, técnicas, actividades y utensilios caracteristicos de cada periodo estudiado. Asi
subraya el caricter tardio de la introduccién de la ganaderia y la agricultura, hacia el
quinto milenio a.C. Las nuevas formas de vida permitieron una ocupacién més inten-
sa del espacio y una utilizacién del mismo mds extensa, con el desarrollo de numero-
sos poblados estables en los que se aprecia una homogeneidad de las culturas materia-
les del norte de la Peninsula Ibérica. Asi, al término del primer milenio a.C. nos
encontrariamos con la presencia de comunidades con un alto grado de desarrollo; que,
pese a ofrecer particularidades y matices locales, habian recibido numerosas influen-
cias tanto continentales como peninsulares. Los territorios de Vasconia estaban inter-
comunicados por una densa red de caminos que facilitaron el contacto con otros pue-
blos; uno de los cuales, el romano se anexioné de forma gradual el espacio vasco a
partir del siglo IIT a.C. El proceso de romanizacién afectd, si bien con intensidad dife-
rente, al conjunto del pais, tanto a las esferas privadas, como a las publicas, introdu-
ciendo nuevas formas econémicas y un orden politico y social diferente, con una divi-
siébn administrativa acorde con los intereses de los recién llegados. Se creé asi una
nueva sociedad en el que se combinaron elementos romanos y autéctonos. La pervi-
vencia del euskera, que coexistia con otras lenguas habladas en la zona, seria una de
las peculiaridades fundamentales que diferencian a los vascos de otros territorios ro-
manizados, ya que la mayor parte de estos iltimos perdieron su lengua al contacto con
el latin. En cualquier caso, la influencia romana, a tenor de los restos arqueolégicos ha-
llados en los dltimos afios llegé hasta los confines del pafis, haciendo irreal la tipica di-
visién entre ager y saltus. Ciudades y villas constituyen el mejor indicativo de la in-
tensidad de dicha presencia entre nosotros. La crisis del imperio romano se inici6 a
finales del siglo II de nuestra era y supuso un duro golpe tanto para el mundo urbano
como para el poblamiento rural. Su origen se encuentra en una combinacién de facto-
res que se extienden desde el debilitamiento politico al econémico pasando por la
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presién externa y las adversidades climatolégicas y dio origen a un proceso gradual de
desmembramiento del imperio y de las formas de vida caracteristicas del mismo que
no seria claramente apreciable en Vasconia hasta finales del siglo V.

Ifaki Bazdn, ademds de coordinador de la obra, es el responsable de la segunda
parte, la que analiza el periodo comprendido entre el siglo V y el XVI. El capitulo se
inicia con la caracterizacién de esta fase como la de la formacién de los territorios pro-
vinciales y la de su articulacion politico-institucional en el seno de las monarquias his-
pana y francesa. Lo sorprendente es que este hecho se presenta en varias ocasiones
como proceso inevitable, subrayando, por ejemplo, desde el siglo XII, la inviabilidad
de Navarra como reino independiente, aunque la desaparicién del mismo no se pro-
dujo hasta los siglos XVI y XVII, trescientos aflos mas tarde. El texto se estructura en
5 grandes apartados. El primero estd dedicado a la evolucién politica del territorio na-
varro, y en el mismo se nos narra la aparicion del reino de Pamplona, su conversién en
reino de Navarra y las circunstancias, externas e internas que culminaron con la con-
quista de la mayor parte de su territorio por las tropas de los Reyes Catélicos. La his-
toria de la formacion del resto de los territorios vascos ocupa el segundo apartado, en
donde se subraya la pluralidad de procesos que condujo a la aparicién de los espacios
que actualmente reconocemos como Alava, Guipizcoa, Vizcaya, L.abourd y Soule.
Algo semejante sucede con la construccién de marco juridico-institucional: la forali-
dad, donde la diversidad juridica de los distintos territorios estaba complementada
con una serie de elementos comunes, teoria pactista de la relacién entre el sefior y el
territorio, limitacién del poder de aquel, exencién relativa de impuestos a la Hacienda
Real y del servicio militar, hidalguia universal en amplias zonas del pais y administra-
ci6n basada en instituciones propias. El tercer apartado hace referencia a los funda-
mentos materiales de la sociedad vasca y para ello se hace un repaso de los efectivos
humanos, donde, pese a la escasez de fuentes, se constata un progresivo aumento de
la poblacién, crisis ocasionales, pero de gran intensidad y el recurso a la emigracion,
tanto intravasca, como hacia el sur, como férmula para aliviar los excesos demogréfi-
cos. En lo que respecta a la economia, Bazan subraya la definicién de los distintos usos
que se hardn del espacio vasco y que, en buena medida, se mantendrdn inalterables
hasta las profundas transformaciones de finales del siglo XIXy, junto a la agricultura y
la pesca, el comercio y la industria ferrera tendrdn un papel clave. Estas actividades
provocaron una transformacién del esquema medieval de sociedad organizada en tres
6rdenes, ya que el desarrollo del mundo urbano rompié dicha divisién. Las dificulta-
des de la época bajomedieval y los grandes conflictos que ocasioné el intento de la no-
bleza de aumentar las rentas feudales condujo a la guerra de bandos y a la formacién
de las Hermandades, cuya institucionalizacién supuso una nueva forma de organizar el
territorio: las Juntas Generales y las Diputaciones. El dltimo apartado estd dedicado a
los elementos culturales; el proceso de cristianizacion, la aparicién junto al euskera de
lenguas romances que acapararon ademds las instancias oficiales, los focos culturales,
vinculados normalmente con la Iglesia Catdlica, incluyendo la universidad de Ofate y
las manifestaciones artisticas ocupan la mayor parte de estas tltimas piginas.

Juan Madariaga dedica casi 150 paginas a Crisis, cambios y culturas (1602-1876 ), un
periodo que se inicia con el final de una gran epidemia y que concluye con el tltimo
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acto de la abolicién de las instituciones tradicionales. Este capitulo es, posiblemente,
el mas equilibrado desde el punto de vista de compatibilizar la atencién a los aspectos
politicos con los culturales y socioec6nomicos y ofrecer una imagen proporcional de
todos los territorios. El primer apartado realiza un recorrido por las transformaciones
del sistema politico. Estas son escasas hasta finales de]l XVIII, destacando la oligarqui-
zacién de las autoridades locales y forales y la progresiva presién de las monarquias
respectivas para acrecentar su control politico y econémico. Esta presion y la creciente
inadecuacién de la estructura juridica con la realidad social vasca condujeron a un lar-
go periodo, casi un siglo, en el que guerras y revoluciones tuvieron como consecuen-
cia la abolicién foral, y, en algunos casos, la conservacién de algunos de los elementos
del sistema foral adaptados a las nuevas realidades constitucionales. Este ciclo de
cambios se inicié con la Revolucién Francesa de 1789 y la consiguiente Guerra de la
Convencién. Tras la Guerra de la Independencia espafiola, los enfrentamientos se
orientaron al choque entre aquellos que defendian el absolutismo y los que preconiza-
ban la modernizacién de las estructuras sociales, econdémicas y politicas, los liberales.
Las dos guerras carlistas deben entenderse en esta dialéctica, aunque el peso del ele-
mento foral fue muy importante para la alineamiento de buena parte de la poblacién
vasca en el bando carlista. Si el fracaso de este tltimo grupo ocasiond, ya en 1839, una
importante modificacién del sistema foral, especialmente en Navarra; una nueva con-
tienda, impulsada por un clero que identificaba vasquismo, religién y carlismo y la
consiguiente derrota sin paliativos condujo a la definitiva abolicién en 1876.

El segundo apartado de Madariaga hace referencia a los medios materiales y hu-
manos. Se indica la progresiva desigualdad entre los lugares de poblamiento, con una
preferencia por las zonas costeras y una disminucién del interior, destacando el estan-
camiento del Pais Vasco continental. Entre los cambios relevantes se observa una pro-
funda transformacién del tratamiento de la fecundidad ilegitima fruto de una alta pro-
porcién de solteria definitiva y un acceso tardio al matrimonio, que pasa de unas altas
cotas hasta el XVIII a un brusco descenso en el XIX. Otra de las transformaciones,
también iniciada en este dltimo mismo periodo, es el importante aumento de los ni-
cleos urbanos que, ademads de crecer en poblacién, experimentaron una profunda re-
novacién, tanto en lo que respecta a los servicios que ofrecian, como a lo que respecta
al trazado urbanistico con la puesta en marcha de sucesivos Ensanches en los afios
centrales del XIX, salvo Pamplona y Bayona. Se nos habla, a continuacién, de las prin-
cipales actividades econémicas, desarrollo de las mencionadas en el capitulo anterior,
con algin cambio importante, como la introduccién del maiz y se nos muestra la diver-
sidad comarcal y local de la sociedad vasca, donde junto a zonas dedicadas casi exclu-
sivamente a la agricultura, coexistian otras orientadas al comercio y a la industria o al
sector servicios. Se trata, ademads, de una distribucién que experiment6 grandes cam-
bios con el transcurso del tiempo. Madariaga, frente a la imagen de Arcadia feliz, nos
muestra una sociedad donde el conflicto y, a menudo, el conflicto violento aparecen
con frecuencia. Unos enfrentamientos que se deben, en ocasiones, a un reforzamiento
de la presién sefiorial, en otros, al aumento de los precios y, en tercer lugar, a la progre-
siva accion del Estado en busca de mayores recursos financieros y humanos. Otras
muestras de conflictividad social fueron el auge del bandidaje y la mendicidad. El ul-
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timo apartado, tras mostrar las duras condiciones de vida de los campesinos, se detie-
ne en los elementos culturales. En primer lugar, en el peso de la religién y los inten-
tos de esta y de las autoridades civiles para eliminar una religiosidad popular que di-
vergia frecuentemente de la ortodoxia catélica. EI mayor exponente de ese control
serfan los procesos de brujerfa del siglo XVII. El segundo elemento analizado es el
proceso de politizacion y retroceso del euskera, lengua que ve, como, a partir del siglo
XVIII, es abandonada por cada vez maés hablantes, en Alava y Navarra sobre todo y
c6émo las autoridades obligan a utilizar las lenguas romances como lenguas de adminis-
tracién, haciendo obligatorio su conocimiento para ocupar incluso cargos de represen-
tacién. A mediados del XIX, sin embargo, también se inicia un proceso de dignifica-
ci6n de la lengua, de la mano de Bonaparte y Abbadie. Los niveles de alfabetizacién,
sensiblemente mejores que en los territorios vecinos, la red de ensefianza, las obras de
arquitectura, mis civiles que religiosas en esta fase, la produccién libresca y la apari-
ci6n de la prensa moderna cierran el capitulo.

La cuarta parte de la obra narra La contem porenidad (1876-1979) y se divide a su vez
en dos apartados. En el primero de ellos, el catedratico José Luis de la Granja se ocu-
pa del periodo que se inicié con el final de la Segunda Guerra Carlista y concluy6 con
la Guerra Civil Espaiiola. Para ello, el estudio se divide en tres apartados, el pluralis-
mo politico, la modernizacién socioecondémica y religién y cultura. El apartado dedica-
do a las cuestiones politicas es el que mayor espacio ocupa, en el mismo se analizan las
consecuencias de la conflagracién entre carlismo y liberalismo, la importancia del
Concierto Econémico a la hora de asegurar un apoyo suficiente para la monarquia al-
fonsina y el sistema de partidos vasco. Se nos presentan asi las principales fuerzas po-
liticas del periodo restauracionista, tradicionalistas, dindsticos, nacionalistas, republi-
canos y socialistas, los acontecimientos mas destacados del periodo y los puntos de
enfrentamiento y unién entre dichas organizaciones. Tras narrar sucintamente la inci-
dencia de la Dictadura de Primo de Rivera en nuestro espacio, la Segunda Reptblica,
la lucha por la autonomia y la guerra civil cierran el apartado. LLa necesaria brevedad
impuesta por la obra, provoca, sin embargo, que algunos fenémenos politicos de im-
portancia reciban escasa atencidn, el datismo vitoriano o la Liga Foral Autonomista,
por ejemplo, o se minusvalore la incidencia de grupos y organizaciones como el repu-
blicanismo restauracionista, mucho mas importante que el socialismo hasta los afios
republicanos en el conjunto del pais, cuando se nos habla de la incipiente formacién
del tridngulo monarquismo liberalconservador, nacionalismo y socialismo en 1898,
momento en el que esas dos tltimas fuerzas eran practicamente inexistentes fuera de
Bilbao.

El segundo apartado tratado por el profesor de la Granja se refiere a la moderniza-
cién socioeconémica vivida en dicho periodo. Se nos muestra asf la revolucién demo-
grafica, con el importante aumento de poblacién provocado por la inmigracién, la con-
centracién en los niicleos urbanos y los cambios en las tasas de mortalidad y natalidad.
El proceso de industrializacién se nos muestra por partida doble, al analizar por sepa-
rado los casos vizcaino y guipuzcoano, si bien no se hace mencién a los procesos falli-
dos de Alava y Navarra, ni siquiera en lo que hace respecto a los cambios en la agricul-
tura y su inclusiéon en los circuitos comerciales capitalistas. [.os cambios sociales
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provocados por la industrializacion se limitan en la obra al surgimiento de una nueva
élite social plutocratica que concentré en sus manos el poder econémico, el politico, el
social e incluso el medidatico, al ser los duefios o accionistas de los principales periédi-
cos de la época. Los conflictos laborales ocasionados por las caracteristicas de una in-
dustrializacién brutal y muy rdpida y el desarrollo de las diferentes opciones sindicales
ocupan las tltimas paginas del apartado. Se echan en falta, sin embargo, referencias a
trabajadores artesanos, a asalariados ocupados en sectores no fabriles o a las condicio-
nes de vida de campesinos y pescadores; en muchos casos inferiores a la de los traba-
jadores industriales. Los dos aspectos tratados en el dltimo apartado hacen relacién,
por una parte, al importante papel de la Iglesia catélica en la vida cotidiana y politica
de los vascos de comienzos del siglo XX, a la reaccién anticlerical que provocé y a las
relaciones entre nacionalismo y religién vy, por otra, al polimorfismo que caracterizé el
desarrollo cultural de un pafis bilingiie, pero con una relacién diglésica entre ambas
lenguas. Educacion, literatura, pintura, espectdculos de masas y deportes son algunos
de los aspectos analizados en estas paginas.

En la segunda parte del capitulo el también catedritico de la Universidad del
Pais Vasco Santiago de Pablo se ocupa de los afios del franquismo y la transicién ha-
cia un sistema democritico. Como en el caso anterior, son las sucesivas situaciones
politicas las que se llevan la mayor parte del espacio. La fuerte represién y las difi-
cultades del franquismo para cohesionar a las distintas familias del régimen dan paso
a una descripcién de las fuerzas opositoras y a sus intentos, infructuosos, para des-
bancar al dictador y el desencanto subsiguiente. LLos afios sesenta verian, a su vez,
cierta renovacién de los cargos publicos franquistas y la aparicién de nuevos grupos
opositores, entre los cuales el autor destaca el surgimiento de ETA, a la que define
como “la principal protagonista de la oposicién en el Pais Vasco desde mediados de
los afios sesenta o, al menos, la organizacién que mas actividad desplegé y mas preo-
cup6 a las autoridades franquistas e incluso al resto del exilio”. Afirmacién que me
pareceria mds correcta si hiciese referencia a la primera parte de la década de 1970.
Escasean, sin embargo, las referencias a asociaciones y grupos, muchos de ellos lega-
les o vinculados a la Iglesia catélica y que tuvieron un importante papel en la confor-
macién de una nueva actitud frente a la dictadura, asociaciones de familias o vecinos,
grupos culturales, etcétera. Las vicisitudes del pais a partir de la muerte de Franco
tienen, por otra parte, cumplido espacio en este apartado: la actitud ante la Reforma
propugnada por el presidente Sudrez, la participacién en las elecciones de 1977 y la
posterior discusién sobre el régimen preautonémico, el debate constitucional y la ela-
boracién del Estatuto de Autonomia para Alava, Vizcaya y Guipiizcoa son descritos
de forma sintética, pero correcta a lo largo de los diferentes apartados. L.os cambios
econdémicos provocados por la segunda oleada industrializadora alcanzaron en esta
ocasién también a Alavay Navarra y contribuyeron a una importante transformacién
social iniciada por un crecimiento demografico que pricticamente duplicé la pobla-
cién de Vasconia entre 1940 y 1981. Estos cambios propiciaron la aparicién de un
nuevo movimiento sindical y de nuevas pautas de conportamiento social y cultural
caracterizadas por una rdpida secularizacién de la sociedad vasca y la emergencia de
nuevas referencias culturales.
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El dltimo punto abordado por el profesor De Pablo hace referencia a los cambios
producidos en el Pais Vasco continental entre 1870 y 979. Siguiendo la pauta marcada
a lo largo de toda la cuarta parte se analiza, en primer lugar, la vida politica marcada
por el conservadurismo, el peso del sentimiento religioso, la ausencia de instituciones
politicas territoriales y la escasa influencia del nacionalismo vasco en sus diversas mo-
dalidades. Ecénomica y demograficamente, la Vasconia continental se encontraba di-
vidida en dos zonas, la costa, en donde se concentra el mayor dinamismo humano e in-
dustrial, con un fuerte peso del turismo v el interior, agricola y con problemas de
despoblacién. Culturalmente, la existencia de publicaciones y autores en euskera con-
trastaba con su ausencia de las instituciones publicas, en particular, del ambito educa-
tivo. En lo que respecta a la cultura en lengua francesa, la proliferacién de prensa de
la IIT Repiblica ha sido sustituida por la existencia de un unico diario que ademads no
se edita en el territorio.

Pese a las dificultades de realizar una valoracién de conjunto creo que en conjunto
los autores han conseguido una buena visién global, que se ve completada, ademis,
por la bibliografia final, por ilustraciones y, en algunos capitulos, por mapas. La obra,
pese a su voluminosidad, es de lectura agradable y ofrece una buena sintesis del esta-
do del conocimiento sobre el pasado de nuestro pafs.
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Los proyectos de ferrocarril transpireanico navarros en el siglo XIX:
Alduides versus Roncal

Ifiaki Suso Espadas

Tesis dirigida por Angel Garcia-Sanz Marcotegui y defendida en la Universidad Puibli-
ca de Navarra el 27 de junio de 2003 ante el tribunal formado por: Javier Maria Doné-
zar, presidente; Carlos Forcadell, Joseba de la Torre, Antonio Rivera y Juan Madariaga
Orbea, vocales, que concedi6 a la misma la calificacién de “sobresaliente cum laude”
por unanimidad. Su objeto es estudiar la actitud de Navarra, de las provincias limitro-
fes y del Gobierno espaifiol hacia los dos proyectos de ferrocarril transpirenaico pro-
puestos entre los aflos 1878 y 1884: el de Madrid a Bayona por Pamplona y los Aldui-
des, y el de Castejon a Maule6n por Sangiiesa y el valle de Roncal, continuacién del
de Madrid a Castején por Guadalajara y Soria.

Los dos proyectos surgieron entre 1876 y 1877, aunque de una manera bien distin-
ta, puesto que mientras el alduino ya habia sido promovido de manera oficial por la
Diputacién Foral en las décadas de 1850 y 1860, el del valle de Roncal se planteé en
1876 por iniciativa de un particular navarro.

La corporacién provincial navarra defendi6 el camino de hierro de los Alduides, y
en 1878 nombré una Comisidén, cuyo objetivo era estudiar con detenimiento la posibi-
lidad de llevar a la prictica el proyecto, proponiendo las medidas mds adecuadas para
favorecer su construccién. Tras entablar negociaciones con un abogado de Bayona,
Charles Le Beuf, representante de un sindicato financiero francés que se encontraba
interesado en la realizacién del proyecto, en diciembre de 1879 se llegé a un preacuer-
do entre ambas partes y se establecieron unas condiciones econémicas. Entre ellas
destaca que la Diputacion deberia dar una subvencién durante veinticinco afios a la
compaiiia constructora, aunque dnicamente en el caso de que los beneficios de la ex-
plotacién no llegaran al 3% del capital inicial invertido, que se habia presupuestado en
17 millones de francos. Como ésto podria implicar un desembolso muy importante, la
corporacién provincial no quiso decidir por si sola, por lo que convocé una reunién
para que los pueblos dejasen oir su voz a través de representantes de los siete distritos
electorales.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 335



NoTicia DE TESIS DOCTORALES

Dichos delegados se reunieron con la Diputacién en cuatro ocasiones entre mayo
y junio de 1880, pero no pudieron confirmar el preacuerdo alcanzado con el grupo fi-
nanciero francés, segiin denuncio6 la prensa de Pamplona, a causa de la gran diversidad
de intereses locales o personales, muchos de ellos contrapuestos, que se defendieron
en las asambleas. Esto llevé a la ruptura de las negociaciones con el sindicato de Le
Beufy a echar por tierra todo el trabajo desarrollado.

A finales de ese mismo afio 1880, ante la paralizacién de las gestiones, surgieron
una serie de iniciativas locales en Estella y Puente la Reina, por donde estaba previs-
to que cruzase el ferrocarril de los Alduides. Se trataba de volver a impulsar el proyec-
to, de forma independiente a la Diputacién Foral de Navarra, pero sin perder el con-
tacto con ésta. Los impulsores, reunidos en la Comisién gestora del ferrocarril de los
Alduides de Navarra, trataron de involucrar en el proyecto a la mayor parte de la pro-
vincia, pero a esos esfuerzos se opusieron los intereses de Cintruénigo, Corella y Fite-
ro, que pretendian que el trazado desde Soria a Pamplona atravesara sus tierras en lu-
gar de las de Estella y Puente la Reina. Asi, se socavé cualquier tipo de actividad en
favor del proyecto alduino, entre ellas las impulsadas por Serafin Olave, militar y poli-
tico republicano y uno de sus mayores defensores.

Tras muchos meses de paralizacién del proyecto, en marzo de 1883 pareci6 que se
le daba el impulso definitivo, con la celebracién de una gran reunién en la que se
planteé la creacién de un nuevo grupo de presién, la Junta protectora del ferrocarril de
los Alduides en Navarra. Hasta entonces el proyecto se habia ligado a la conexién de
Madrid con Paris, a través de la frontera francesa y las provincias de Navarra, la Rioja,
Soria y Guadalajara, lo que complicaba la realizacién del tramo navarro. En lugar de
esta conexion, los impulsores de la reunién modificaron el proyecto de forma que ini-
cialmente sélo se construyeran los tramos situados entre el limite provincial navarro
con la Rioja en el rio Ebro y Pamplona, y entre ésta y la frontera francesa. Una vez eje-
cutada esta obra, se podrian ir completando los tramos que implicaban a las demads
provincias hasta lograr la conexién con Madrid, estableciendo asi una linea férrea que
se prolongaria hacia Parfs, acortando sensiblemente la distancia a recorrer entre la ca-
pital gala y la espafiola.

Con respecto al ferrocarril del Roncal, y a pesar de no contar con apoyo de la Dipu-
taciéon Foral de Navarra y de la prensa pamplonesa, los estudios llevados a cabo por
José Canalejas y Gregorio Garjén, primo del tenor roncalés Julidn Gayarre y apodera-
do suyo, demostraron que su trazado era el que mds reducia la distancia entre Paris y
Madrid, con excepcién tal vez del de los Alduides.

Sin embargo, a pesar de estas ventajas, el proyecto por el valle de Roncal tropezé
con muchas dificultades ante el Ministerio de la Guerra, cuyos organismos consultivos
lo rechazaron en repetidas ocasiones entre 1878 y 1881 por cuestiones relacionadas
con la defensa del territorio, que juzgaron en peligro si se construia.

Pricticamente desde el final de la tercera guerra carlista, los respectivos impulso-
res de los proyectos de los Alduides y de Roncal se enfrentaron entre ellos. Asi lo de-
muestra la lectura de la prensa de 1881, 1882 y 1883, en especial la de £/ Diario de la
Ribera, de Tudela, de los periédicos de Pamplona E/ Arga, E/ Eco de Navarra, Lau-
Buruy El Navarro y del calagurritano Lug de Navarra, Rioja y Vascongadas. E! Navarro,

336 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAF{A E HISTORIA, 10



NoTICIA DE TESIS DOCTORALES

de tendencias politicas liberales, vy £/ Diario de la Ribera se mostraron ambiguos en sus
posturas, mientras que los demds apoyaron de forma undnime al trazado alduino, es-
pecialmente £/ Eco, por entonces también liberal, y la L«z, cuyo propietario era Sera-
fin Olave. Sin embargo, £/ Arga, periédico vasquista y fuerista, defendié el proyecto
por el valle de Roncal, y su sustituto en 1882, Lau-Buru, se incliné por el de los Aldui-
des.

La polémica sobre los proyectos de ferrocarril transpirenaicos dio lugar también a
la publicacién de algunos folletos en defensa de uno u otro, que destacaron de cada
uno de ellos aquellos datos mds llamativos para la prensa y que mas podian beneficiar
a los intereses generales de Espafia. En concreto, Serafin Olave publicé tres folletos
acerca del ferrocarril de Alduides, mientras que los que aparecieron acerca del proyec-
to roncalés, tres a favor y dos en contra, lo fueron de forma anénima.

Sin embargo, la Corona y el gobierno espafioles se habian declarado partidarios de
la construccién del ferrocarril desde Zaragoza a la frontera por Huesca, Jaca y Can-
franc, proyecto que fue aprobado por las Cortes en marzo de 1882 y cuyas obras co-
menzaron pocos meses después, tras ser inauguradas por el rey Alfonso XIII. Para jus-
tificar esta decisién, se esgrimieron una serie de razones mas politicas y estratégicas
que econémicas o practicas. En efecto, se arguy6 que Aragén era una regién mas fiel a
la monarquia espafiola que Navarra, lo que ya se habria demostrado durante la dltima
guerra civil, puesto que ésta ultima se habia alineado con el pretendiente carlista,
mientras que las provincias aragonesas, al mantenerse leales, habfan permitido la co-
municacién con Francia y Europa a través de los pasos del Pirineo de Huesca.

Tras tomar esa decisién, y a pesar de los esfuerzos que la aludida Junta protectora
llevé a cabo durante el afio 1883 para conseguir que el Congreso de los Diputados
aprobara la concesién del proyecto alduino, en febrero de 1884, el gobierno espafiol
entabl6 conversaciones con el ejecutivo francés para construir el camino de hierro
transpirenaico de Canfranc de forma conjunta, logrando un acuerdo en 1885, que ade-
mds incluia un ferrocarril en Lérida, el de la Noguera Pallaresa.

En definitiva, se puede decir que los dos proyectos de ferrocarril transpirenaico
planteados en Navarra no se llevaron a cabo por una serie de razones, como son:

—la oposicién de los organismos del Ministerio de la Guerra (Junta Consultiva de
Guerra y la Direccién General de Ingenieros Militares), que informaron en con-
tra de los dos proyectos, por sus negativas consecuencias para la defensa del te-
rritorio espafiol. Este motivo fue determinante para que no se llevaran a cabo
ninguno de los dos proyectos navarros, puesto que la Junta Consultiva de Cami-
nos, Canales y Puertos del Ministerio de Fomento aprobd el trazado roncalés;

—la competencia del ferrocarril de Zaragoza a Pau por Canfranc, que no encontré
tantos inconvenientes por parte del ramo de la Guerra, y que cont6 con el apoyo
del gobierno y de la Corona espaiioles, por motivos politicos (habria que ver has-
ta qué punto relacionados con la fidelidad de,las provincias aragonesas). Este
apoyo de estas instituciones fue lo que acabé desequilibrando la balanza hacia el
proyecto oscense;

—la polémica existente dentro de Navarra, que no apoyé undnimemente uno de
los dos trazados. Tanto los representantes de los pueblos como la prensa de Pam-
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plona se mostraron divididos, y aunque la mayoria se mostré favorable al camino
de hierro de los Alduides, no se logré la unién de todos los esfuerzos, algo que se
noté especialmente entre los diputados a Cortes y los senadores, puesto que
hubo defensores de ambos proyectos. Aunque finalmente esta divisién no fue
tan determinante, vistos otros poderosos motivos que se opusieron al ferrocarril
alduino, si puso de manifiesto la disparidad de motivaciones de algunos repre-
sentantes politicos de la provincia, que muchas veces trabajaron de forma parti-
dista.

Todo indica que, a diferencia de los aragoneses con respecto al proyecto de Can-
franc, los representantes navarros en las Cortes tuvieron mucha menor capacidad para
hacer que los gobiernos aceptaran el de los Alduides o el del Roncal. Este hecho evi-
dencié que Navarra, tras la Gltima guerra carlista, habia perdido peso en el conjunto
de la politica nacional.

— la falta de apoyo por parte francesa, ya que si bien las instituciones de Bayona se
habian mostrado partidarias del trazado de los Alduides por los beneficios que les
acarrearia, parece que no supieron o no pudieron influir en su gobierno para
construirlo, pues ni siquiera se traté de ello en las conversaciones celebradas en-
tre ambos Estados en 1884. En cuanto al del valle de Roncal, a pesar de que ini-
cialmente fue propuesto junto con el de la Noguera Pallaresa, desaparecié de las
negociaciones en cuanto los representantes franceses vieron peligrar éste tltimo.
Esta falta de apoyo influyé en cuanto que la no-construccién de la parte francesa
hizo menos viable la de la parte espafiola, ya por Alduides, ya por el Roncal.

Las crisis de mortalidad en Navarra en el siglo XIX:
guerras, epidemias y escasez de subsistencias

Eduardo Martinez Lacabe

Tesis dirigida por Angel Garcia-Sanz Marcotegui y defendida en la Universidad Puabli-
ca de Navarra el 5 de septiembre de 2003 ante el tribunal formado por: José Maria
Garmendia Urdangarin, presidente; Fernando Mikelarena Peiia, Joseba de la Torre,
Lola Valverde Lamfus y Juan Madariaga Orbea, vocales, que le concedi6 la califica-
ci6n de “sobresaliente cum laude” por unanimidad.

A pesar del notable avance que la demografia histérica sobre Navarra habia experi-
mentado en los dltimos afios (con monografias dedicadas al andlisis del hogar y la fa-
milia tradicional, el descenso de la natalidad, la mortalidad infantil en Pamplona, etc.),
todavia quedaban algunas parcelas por cubrir, como el estudio de la mortalidad gene-
ral y las crisis de mortalidad en la Edad Contemporédnea.
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La tesis pretende dar respuesta a un interrogante crucial para conocer la historia
contempordnea de Navarra: el de averiguar si el escaso crecimiento durante el siglo
XIX, de una de las provincias espafiolas con menor incremento de poblacién, es atri-
buible a la larga sucesién de crisis de mortalidad de naturaleza epidémica, bélica, mix-
ta, etc. Concretamente, la guerra de la Convencidn (1793-1795), la crisis agropecuaria
de 1802-1805, la guerra de la Independencia, las epidemias de célera (1834, 1855 y
1885) y las guerras carlistas (1833-1839 y 1872-1876).

Averiguar en qué medida estas crisis fueron responsables de dicho escaso creci-
miento tenia tanto mds interés considerando asimismo la disyuntiva planteada por
Fernindez de Pinedo ya en 1974. Este autor plante6 entonces que en el ambito vas-
conavarro en la primera mitad del XIX, o bien las consecuencias demograficas de las
guerras no fueron tan graves como se habia creido, pues en ese periodo crecié la po-
blacién, o bien, si lo fueron, tuvieron que ser atemperadas por otro factor, que cifré en
el descenso de la mortalidad infantil y juvenil. Este planteamiento adquiria un sesgo
distinto en Navarra considerando que tal descenso de la mortalidad fue menos gene-
ralizado.

Aparte de la metddica consulta de la produccién historiografica nacional e interna-
cional, en el trabajo destaca la amplitud y variedad de las fuentes recopiladas: la pro-
cedente de los padrones y censos de poblacién del siglo XIX, tanto de nivel general
(censos de Floridablanca, Godoy-Larruga, los elaborados por la Comisién Estadistica
del Reino entre 1857 y 1860 1900), como de dmbito exclusivamente navarro. Entre és-
tos, los censos ordenados por las Cortes privativas en 1795-1796 y 1816-1817, y los que
mand¢ elaborar la Diputacién de Navarra entre 1845 y 1867. Este tiltimo, préctica-
mente desconocido, es muy interesante para analizar las consecuencias de la tercera
guerra carlista, pues permite comparar sus datos con el de 1877. El estudio de todos
ellos vuelve a poner de relieve el escaso crecimiento de Navarra a lo largo de todo el
XIX. Pero el grupo de fuentes mas importante es la documentacién procedente de los
registros parroquiales y de los registros civiles, contabilizdndose 94.438 de los prime-
ros y 40.226 de los segundos, esto es, mas de 134.000 registros.

Toda esta informacién fue procesada de acuerdo con la metodologia mas adecuada,
la propia de la demografia histérica, con el fin de elaborar indices, tasas, etc., que per-
mitieron establecer diversas comparaciones. Uno de los indices mas interesantes de
los empleados es el Del Panta-Livi Bacci (y en menor medida el de Hollingsworth).

En la primera parte de la tesis se analiza la evolucién de la mortalidad general, su
estructura interna, componentes, etc. Entre los aspectos mds destacables de este apar-
tado merece sefialarse por su cardcter novedoso un andlisis sobre causas de muerte
(con més de 15.000 expresiones diagnoésticas), la confeccion de tasas de mortalidad
para todas las comarcas de Navarra y todos los afios del XIX, la elaboracién de cocien-
tes de mortalidad infantil y juvenil, asi como otros indicadores que establecen diferen-
ciaciones por grupo de edad, sexo, estacionalidad e incluso algunas conclusiones refe-
rentes a mortalidad diferencial.

En la segunda parte se aborda la parte central de la tesis, es decir, el estudio ex-
haustivo de las crisis de mortalidad que afectaron a Navarra a lo largo del XIX, que
son las siguientes:
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LLa Guerra de la Convencién (1793-1795)

Sus consecuencias se hicieron sentir sobre todo en aquellas comarcas de la Montafia
que sufrieron la presencia del ejército francés. El anélisis comparativo de los censos
anteriores y posteriores a la misma constata el retroceso demografico de las merinda-
des septentrionales (Pamplona y Sangiiesa), algo menor al apuntado por los autores
que trataron de esta crisis en su momento. Se indica que, de todos modos, la pobla-
ci6n total de Navarra era mayor al comenzar el siglo XIX que al principio de la guerra,
gracias sobre todo al empuje de las merindades que no sufrieron la presencia de los
franceses (Estella, Olite y Tudela), al aumento de la nupcialidad y la natalidad en las
comarcas més afectadas, al hecho de que la epidemia de tifus atacé mas a los adultos
que a los grupos de edad j6venes —los que tenfan que participar activamente en la re-
cuperacién demogrifica— e incluso a la corta duracién de la guerra.

La crisis de subsistencias (1802-1805)

El estudio revela que esta crisis no s6lo incidi6 en la Ribera, sino que también afect6 a
un buen ndmero de localidades de la Zona Media, sobre todo de la Media Oriental, e
incluso de la Montana, registrindose indicadores de crisis en varias de sus poblaciones
(Bertizarana, Salazar y sobre todo, Aoiz). De cualquier modo, independientemente de
su intensidad, la recuperacion se vio dificultada por otro conflicto de funestas conse-
cuencias (la guerra de la Independencia), que por su cercania en el tiempo casi permi-
te hablar de la crisis de 1800-1814, y en Navarra, por todo lo dicho, de la de 1793-1814.

[La Guerra de la Independencia

Sélo produjo algo mas de 2.000 fallecimientos directos en toda Navarra, pero, no obs-
tante, hubo también un aumento de la mortalidad a lo largo de toda la contienda a
causa de la progresiva pauperizacién de los pueblos, causada a su vez por las continuas
multas, pedidos y exacciones militares, asi como por la propagaciéon de enfermedades
de carécter epidémico a nivel local. Los indices obtenidos reflejan crisis al principio
de la guerra en la Ribera (1809), y al término de la misma en la Zona Media y la Mon-
tafia (1813). El hecho de que la mortalidad volviera a dispararse en la Ribera, como lo
habia hecho en la crisis de su principios de siglo, evidencia tanto su fragilidad ante
cualquier fenémeno adverso, como su enorme vitalidad y capacidad de respuesta a los
mismos.

[La epidemia de célera de 1834

El vaciado de los asientos de defuncién de 56 localidades permitié analizar uninomi-
nalmente 3.703 victimas (mds del doble de la cifra proporcionada por Gonzilez de Sa-
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mano para Navarra), que extrapolada al conjunto de la poblacién permitia considerar
unas pérdidas préximas al 3,75%, es decir, unas 10.000 personas. Esta patologia estu-
vo presente en més de cien poblaciones de todas las merindades y en sus localidades
mds importantes: Pamplona, Tudela, Olite, Sangiiesa, Tafalla, Corella, etc., siendo la
Ribera Occidental la comarca mds afectada. Por el contrario, en la Montaiia, con la ex-
cepcidn de la Barranca, el célera no fue tan expeditivo como en el resto de la provin-
cia, pues sus pérdidas fueron inferiores al 3%. En conjunto, las defunciones registra-
das en Navarra por esta epidemia fueron menores en porcentaje y nimero a las de
1855, cuando la practica totalidad de los pueblos resultaron epidemiados.

LLa Primera Guerra Carlista (1833-1839)

Esta guerra, nuevamente sostenida sobre el terreno, contribuyé a vaciar las reservas
municipales, a los propios municipios y a las fuerzas que los sostenian. Asi, fueron
enajenadas toda suerte de propiedades publicas (campos, sotos, corralizas, trujales,
molinos, etc.), cuyo uso y explotacién habitualmente ayudaba a mantener a los menos
favorecidos. Ademds, la guerra obligé a muchos navarros a abandonar sus hogares, ya
fuera por convencimiento (alistamiento), por imposicion (para eludir represalias fisicas
o econémicas) o por la imposibilidad para hacer frente a las continuas peticiones de
uno u otro bando. De este modo, la emigracién supuso también el abandono de los
trabajos agropecuarios, que eran el asiento principal de la economia navarra. El hecho
de que no se conserven las respuestas a la orden que en 1839 mandaba hacer un nue-
vo recuento de poblacién, impide conocer exactamente como repercutié la epidemia
y la guerra en la poblacién navarra. No obstante, todo indica que la crisis de los afios
treinta fue la mas grave de la primera mitad del XIX.

LLa epidemia de célera de 1855

Esta epidemia cercend el crecimiento de la poblacién navarra, yaque afect6 a la prac-
tica totalidad de los pueblos. En una muestra de 52 localidades de las 746 contagiadas,
que segin el censo de 1857 sumaban 105.645 personas (35,52% del total), fueron con-
tabilizadas 6.065 defunciones. De este estudio se colige que las pérdidas de poblacién
no debieron de ser inferiores al 5% (unas 15.000 personas), porcentaje superado con
creces en muchas poblaciones.

Lo elevado de estas cifras se explica en parte por la gran extensién que adquirié la
epidemia, pues con excepciones muy puntuales (Leitza, Saldias, parte de los valles de
Erro y Aezkoa, Metauten, Castillonuevo y Ezprogui), llegé a todas las zonas de Nava-
rra. La Ribera, que ya habia sido afectada por el pequefio brote del invierno de 1854,
no experiment6 una mortalidad tan elevada como la de la Zona Media, comarca, ésta,
en la que se alcanzaron los indicadores de crisis medios mds elevados e importantes
porcentajes de pérdida de poblacién. Estas perdidas todavia son mds significativas
atendiendo al volumen relativamente importante de alguna de sus poblaciones (Tafa-
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lla, que perdi6 el 16% de su poblacién, Estella, Puente la Reina, Cirauqui, Obanos...)
con respecto a localidades de la Montafa, sobre todo teniendo en cuenta que los indi-
ces de estas dltimas estdn sobredimensionados por su escasa entidad demogréfica.
Con todo, aunque las pérdidas humanas fueron significativas —fue la crisis de natu-
raleza epidémica mis grave de todo el XIX—, no comprometié el crecimiento de la po-
blacién, puesto que la natalidad se activé tan pronto como terminé la epidemia.

Lia Tercera Guerra Carlista (1872-1876)

El estudio llama la atencién sobre la disminucién de poblacién que se produjo como
consecuencia de este conflicto, cifrado en cerca de 5.000 personas. La regresién no se
produjo tnicamente por el nimero de bajas directas (mdas de 1.000), sino més bien,
por el factor de la emigracién y las crisis de mortalidad provocadas por la propia guerra
a lo largo de la misma en Tierra Estella (1873), Zona Media y Ribera Occidental
(1874), Pamplona (1875) y en las Cuencas Prepirenaicas (1876)

La contienda, como las anteriores, supuso un nuevo obstidculo para el desarrollo
socioeconémico de Navarra. El desembolso realizado, estimado a partir del estudio de
la documentacién procedente de la Secretaria Carlista de Guerra, Juntas de Suminis-
tros y expedientes de indemnizaciones de la Diputacién liberal, no disté mucho de
unos 200 millones de reales, y todavia en 1893, la Diputacién reclamaba al Estado mis
de 41 millones.

LLa epidemia de célera de 1885

Fue la de menor importancia de las tres que afectaron a Navarra, provocando la muer-
te de algo menos de 3.500 personas. Por vez primera, la Montaiia resulté indemne, y
ciudades muy violentamente atacadas en 1834 y 1855, como Estella, Tafalla o Pam-
plona, apenas si registraron unos pocos casos. También fue menor el numero de pue-
blos invadidos (81) y muy escasa la pérdida demogrifica de conjunto (1%). Por si fue-
ra poco, en la década 1880-1890 se registré el crecimiento mds elevado del siglo.

En su parte final, el estudio corrobora que los niveles y evolucién de la mortalidad
habitual fueron muy diferentes segin las zonas de Navarra, destacando sobre todo la
dualidad de comportamientos entre la Ribera (un buen ejemplo de la demografia de
la Espaiia interior), y la Montafia, que present6 muchas més concomitancias con la Es-
paina holohimeda. Por su parte, la Zona Media, registr6 unas pautas intermedias entre
las del norte y las del sur de la provincia. El trabajo también pone en evidencia la di-
ferencias existentes entre las diversas zonas atendiendo a variables tales como la esta-
cionalidad, las causas de muerte, mortalidad infantil y juvenil, presentacién e intensi-
dad de las crisis de mortalidad, etc.

En conclusién, el escaso crecimiento demogrifico de la provincia entre 1786 y
1900 (poco mas de 80.000 habitantes) estuvo condicionado por las crisis de mortalidad,
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aunque sin llegar a justificar este estancamiento suficientemente. Teniendo en cuen-
ta, que entre 1786 y 1860, a pesar de la larga serie de crisis de mortalidad del periodo
y de que el descenso de la mortalidad infantil sélo se dio en algunas zonas de la Mon-
tafia, la poblacién aumenté en unas 75.000 personas. Sin embargo, desde 1860 a 1900,
etapa en la que sélo hubo dos crisis (y una de ellas, la de 1885, menor) y en la que las
tasas de mortalidad se fueron reduciendo paulatinamente (si bien en la Ribera en
1900 todavia eran altas), el aumento fue sélo de unas 7.000. Por lo tanto, la tesis res-
pondia asf al interrogante que se planteaba en su inicio, afirmando que las crisis de
mortalidad en Navarra no fueron lo suficientemente graves como para hipotecar su
desarrollo demogrifico, ya que su poblacién creci6 hasta 1860, a pesar de éstas, y ma-
xime teniendo en cuenta ademads que el descenso de la mortalidad infantil sélo alcan-
z6 a la Montaiia. Todo ello permite asimismo afirmar que el cuasi estancamiento de la
segunda mitad del XIX tuvo que deberse necesariamente a la emigracién, fenémeno
demogrifico motivado por la penosa situacién socioeconémica de Navarra durante
aquella centuria, provocada en buena medida por las guerras.

[Las inundaciones en el rio Arga:
Estudio hidrogeomorfolégico

Amaia Bescés Atin

El dia diez de septiembre de 2003 se defendié en la Universidad de Alcalda de Hena-
res (Madrid) la tesis doctoral realizada por Amaia Bescés Atin que lleva por titulo:
“Las inundaciones en el rio Arga: Estudio hidrogeomorfolégico”. El trabajo ha sido di-
rigido por la Dra. Ana Camarasa Belmonte de la Universidad de Valencia y por el cate-
dratico de la Universidad de Alcald Dr. José Sancho Comins. El tribunal, compuesto
por el presidente: catedritico Dr. Juan Sanz Donaire (Universidad Complutense de
Madrid), secretario: Dr. Fernando Moreno Sanz (Universidad de Alcald de Henares) y
vocales: Dr. Alfredo Ollero Ojeda (Universidad de Zaragoza), Dra. M* Angeles Liza-
rraga Lezaun (Universidad de Navarra) y Dr. Javier Lépez Rodriguez (Universidad
Piblica de Navarra) otorgé a la doctoranda la médxima calificacién por unanimidad: so-
bresaliente cum laude.

El trabajo de investigacion estd dedicado al estudio de las crecidas en el rio Arga y
las inundaciones en su bajo valle desde un punto de vista hidrolégico y geomorfolégi-
co. Con un planteamiento sistémico y enfoque pluridisiplinar se aborda el anilisis de
la entrada de agua en la cuenca hidrografica, la formacién de escorrentia superficial, la
transferencia del agua a través de la red de drenaje y las inundaciones cuando el cau-
dal supera la capacidad almacenadora del cauce.
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En la primera parte se estudian los factores geogrificos que inciden en la forma-
ci6n de escorrentia y en el movimiento de la misma en la cuenca del Arga. La investi-
gacion parte del andlisis de la precipitacién como principal entrada de agua y energia
en el sistema, y causa habitual de las crecidas e inundaciones fluviales. Se estiman y
analizan algunos aspectos claves de la precipitacién extraordinaria: irregularidad, per-
sistencia, valores de lluvia asociados a diferentes periodos de retorno... Tras la precipi-
tacion, el trabajo aborda los factores que condicionan la produccién de escorrentia su-
perficial: el relieve de la cuenca, las caracteristicas litoestructurales, los suelos, la
cobertura vegetal y los usos del suelo. La combinacién de todos ellos ha permitido es-
timar el umbral de escorrentia y su distribucién espacial en la cuenca hidrografica. E1
agua mantiene un sistema altamente organizado que permite la evacuacién de la carga
liquida y sélida que se genera en la cuenca. La red de drenaje desempefia un papel
fundamental en la propagacién de las crecidas, por este motivo, se han calculado y es-
tudiado las variables e indices morfométricos mas representativos. Estos aportan infor-
macién relevante sobre la evolucién de las crecidas y los puntos especialmente con-
flictivos en la transmisién de la onda de crecida.

La segunda parte del trabajo esta dedicada al estudio del origen y particularidades
de las crecidas en el Arga. A través de analisis estadisticos aplicados a las series de pre-
cipitacién y caudal, y mediante el estudio sistémico y pormenorizado de tres sucesos
de crecida recientes: 27 de diciembre de 1993, 6 de diciembre de 1996 vy 22 de enero
de 1997 se profundiza en la génesis, la evolucién y las consecuencias de estos fenéme-
nos. Para ello se han estudiado los principales pardmetros y procesos hidrolégicos:
cuantia y distribucién espacio-temporal de la precipitacién, volumen de caudal circu-
lante, evolucién del mismo a lo largo de cauce, tiempos de viaje y detecciéon de los
puntos mas conflictivos de la red en cuanto a desbordamientos se refiere.

Finalmente, en el tercer apartado se analiza el proceso de desbordamiento en los
ultimos sesenta kilémetros de recorrido del rio Arga, es decir entre la localidad de
Puente la Reina y la desembocadura en el rio Aragén. Las importantes obras de en-
cauzamiento y la corta artificial de cinco meandros realizadas en los tltimos trece kil6-
metros del bajo Arga (municipios de Falces, Peralta y Funes) han provocado modifica-
ciones en las pautas de comportamiento y los umbrales de desbordamiento naturales,
lo que ha hecho necesario replantearlos. El andlisis de las inundaciones se aborda me-
diante el reconocimiento geomorfoldgico realizado con trabajo de campo y la modeli-
zaci6n del proceso de desbordamiento con el modelo hidrdulico HecRas.

La sintesis de los conocimientos adquiridos ha servido para elaborar un documen-
to cartogrifico final donde se delimitan las zonas inundables del bajo Arga segiin los
caudales de las tres crecidas estudiadas (1993, 1996 y 1997) cuyo periodo de retorno es
conocido. Esta zonificacién del espacio, en funcién del riesgo y el anilisis de los usos
del suelo afectados por los anegamientos, ha dotado de un caricter aplicado a la inves-
tigacién. La cartografia de riesgos de inundacién que se presenta tiene el objetivo fu-
turo de servir de herramienta en las decisiones de ubicacién de actividades en la lla-
nura de inundacién del Arga, con el fin de lograr una ordenacién mds racional del
espacio inundable y reducir los dafios provocados por estos fenémenos.
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Navarra y sus instituciones en la Guerra

de la Convencién (1793-1795)

Luis Eduardo Oslé Guerendidin

Tesis dirigida por Angel Garcfa-Sanz Marcotegui y defendida en la Universidad Publi-
ca de Navarra el 12 de septiembre de 2003 ante el Tribunal formado por: Marfa Cruz
Mina Apat, presidenta; Francisco Miranda Rubio, Isabel Ostolaza Elizondo, Rodrigo
Rodriguez Garraza y José Maria Ortiz de Orrufio Lagarda, vocales, que le concedi6 la
calificacién de “sobresaliente cum laude”.

Los avances de la historiografia sobre la guerra de la Convencién han revelado que
este conflicto revisti6 distintas caracteristicas en el territorio cataldn y en el vasco-na-
varro, a causa de las peculiaridades juridico-institucionales de este segundo espacio en
el que se diferenciaban asimismo las de cada una de las provincias Vascongadas y de
Navarra en particular por su especificidad como Reino e incluso por su situacién geo-
grafica. Estas circunstancias hacian oportuno un estudio monografico desde la pers-
pectiva de la repercusién de dichos factores en sus relaciones con el poder central,
pues existia un vacio historiografico al respecto, a pesar de los progresos en el conoci-
miento de la historia contempordnea del Viejo Reino en las dos iltimas décadas.

Luis Eduardo Oslé expone cémo durante la Guerra de la Convencién las institu-
ciones navarras entraron en colisién con el poder central a causa, entre otras cuestio-
nes, de las discrepancias acerca de la defensa del reino. Con el fin de que sus paisanos
no se vieran obligados a combatir fuera de su tierra, Navarra se ampar6 en sus leyes y
costumbres y las defendi6 frente al gobierno y los mandos militares, que consideraron
sus férmulas de defensa profundamente anticuadas. Surgieron asi, malentendidos y
desconfianzas que acrecentaron el designio de acabar con las instituciones privativas
del entonces Reino.

Estas tensiones tuvieron mucho que ver con la marcha cada vez mas negativa de la
guerra lo que hacia oportuno también estudiar sistemdtica y especificamente el de-
sarrollo estrictamente militar del conflicto, ya que los historiadores no le habian presta-
do excesiva atencion.

En resumen, la tesis presentada se centra fundamentalmente en el estudio de la
evolucién de la Guerra de la Convencién en territorio navarro, examinandola, sobre
todo, bajo el enfoque de las vicisitudes, problemas y circunstancias que vivieron la Di-
putacién primero, las Cortes después, asi como el Ayuntamiento de Pamplona y los de
aquellos valles y pueblos que se vieron mds afectados, centrindose en el anilisis de
sus relaciones entre si y con el poder central.

Como hipétesis inicial, se parte de que Navarra realizé un notable esfuerzo durante
la guerra, participando activamente en ella y aportando grandes sumas de dinero para
hacer frente a las necesidades que surgieron durante su transcurso y, ademas, que su
implicacién en la defensa de su territorio fue creciendo conforme fue aumentando el
peligro de invasién, y sobre todo cuando los franceses ocuparon gran parte del reino.
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Asimismo, se consideraba de entrada que fue leal a la Corona hasta el final de la con-
tienda. No obstante, al mismo tiempo sefiala que Navarra defendi6 con gran energia su
ordenamiento juridico propio sobre todo, por las circunstancias bélicas, en lo relativo a
la defensa de su territorio, y ello en un momento en que la Corona y su Gobierno mos-
traron, junto a un cierto abandono militar de Navarra, y una desconfianza hacia sus ins-
tituciones.

El origen de los recelos y las suspicacias mutuas entre el entonces Reino Pirenaico
y la Corona y el gobierno central, en principio, se atribuye a las dificultades de la gue-
rra y a las disfunciones propias del obsoleto sistema defensivo navarro de aquél mo-
mento, pero también, al temor de que en Navarra pudieran adquirir fuerza actitudes
no muy decididas ante los franceses o incluso que se formase un sector proclive a
ellos.

Para averiguar en qué medida estas hipdtesis eran correctas propone alcanzar los
objetivos concretos siguientes:

Comprobar la actitud ante la guerra, y a lo largo de ella, de la Diputacidn, las Cor-
tes, los Ayuntamientos de Pamplona y de algunos valles y localidades fronterizas y si
hubo variaciones al respecto, en su caso, a qué razones fue debido. En este sentido se
plantea conocer en qué medida la marcha militar del conflicto influyé en todo ello e
igualmente, si se aprecian diferencias en la postura de las autoridades centrales res-
pecto a Navarra durante la guerray examinar las relaciones entre los mandos militares
y las autoridades del reino e igualmente si entre los mandos hubo sensibilidades dis-
tintas respecto a su régimen privativo. Establecer el alcance de las consecuencias en la
poblacién y los dafios materiales en los pueblos ocupados y analizar la postura de la
Iglesia de Navarra y su contribucién al esfuerzo comun.

Con este planteamiento y objetivos dedica la primera parte a enmarcar el conflicto
y particularmente se aproxima al conocimiento de las consecuencias de la propaganda
revolucionaria en Navarra y al efecto contrarrevolucionario de los emigrados. Por su
especial relevancia para los objetivos sefialados presta atencidn a la organizacién mili-
tar y los planes de guerra espafioles, el estado y situacién del ejército real, la politica
militar de la época, la organizacién de las milicias provinciales y las Reales Ordenan-
zas para el reemplazo de 1770. Especialmente analiza cémo se aplicé en Navarra y la
actitud de este reino hacia las quintas, para pasar a estudiar cémo atendia a la defensa
de su territorio, la legislacién foral sobre cuestiones de alojamientos y bagajes v la fi-
gura del Virrey como Capitdn General de los ejércitos en su territorio.

Asimismo examina la postura de la Diputacién y el Ayuntamiento de Pamplona
hasta que se inici6 la contienda y c6mo los valles fronterizos participaron en la defen-
sa militar de los confines del reino, para terminar estudiando la colaboracién del clero
en la movilizacién dé los navarros. De igual manera, y dentro de éste apartado, se
aproxima a la situaciéon militar de Francia al estallar la guerra, la organizacién de su
Ejército Nacional con la leva en masa, la formacién del ejército de los Pirineos Occi-
dentales y sus Planes Ofensivos.

En la segunda parte desarrolla los acontecimientos bélicos en el frente occidental
y fundamentalmente en Navarra, distinguiendo las distintas campaifias, analizando las
diversas reacciones de las instituciones (Diputacién, Cortes, Virreyes, Ejército, Ayun-
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tamientos etc.). Asimismo, estudia las consecuencias de la guerra en Navarra, calcu-
lando las pérdidas demograficas y materiales que ocasiond, la contribucién de la Igle-
sia y los dafios que sufrieron los pueblos ocupados, para terminar con la situacién poli-
tica del reino en el dltimo lustro del XVIII.

Las conclusiones a las que llega son las siguientes:

— El desarrollo de la Guerra de la Convencién en Navarra presenta una gran espe-
cificidad, la que se deriva de su condicién de reino con sus propias instituciones
privativas, leyes y costumbres. Entre ellas, las que afectaban a la defensa de su
territorio, que entraron en crisis en esta contienda, pues se puso en evidencia
que habfan quedado obsoletas.

— Desde el mismo momento de la declaracién de la guerra la Diputacién, al ordenar
un alistamiento general de los paisanos mostré su lealtad a la Corona espafiola y las
Cortes, después, nombraron una Junta de Guerra y asumieron mayores compromi-
sos en el esfuerzo bélico de los navarros hasta llegar al extremo de llamar a todos en
“Apellido”.

—No obstante, en Navarra fue palpable el sentimiento de rechazo a toda obliga-
ci6n militar no destinada en exclusiva a la defensa de su propio territorio y ade-
mds los paisanos buscaron la forma de eludir su responsabilidad con exoneracio-
nes de todo tipo y mostraron escaso entusiasmo para enrolarse. Por ello las
autoridades tuvieran que acudir a sobresueldos y primas, autorizar sorteos y a
permitir poner “sustitutos” para completar las unidades, si bien el fervor patri6-
tico y bélico varié en el tiempo vy en el espacio y segin las circunstancias. A pe-
sar de las exenciones, la Diputacién, primero, y las Cortes, después, organizaron
militarmente a los paisanos en diversos cuerpos, que supusieron un aporte de
fuerzas muy importante para el ejéreito real y miles de navarros participaron en
trabajos de fortificacidn, transportes, arreglos de caminos, etc., durante toda la con-
tienda.

— A las dificultades de los paisanos movilizados para disponer de armamento y de
equipo se sumaron las permanentes tensiones con los responsables militares por
su falta de disciplina y su desconocimiento de las normas castrenses. Todo ello se
agravé por tres circunstancias. La primera, porque los navarros no estuvieron dis-
puestos a permitir que se sobrepasara lo establecido por los fueros respecto al
servicio de las armas. LLa segunda, porque las tropas que actuaron junto a ellos tu-
vieron, en frecuentes ocasiones, un comportamiento poco ejemplar y llegaron a
maltratarlos de obra y de palabra, todo lo cual originé graves conflictos. La terce-
ra, porque también los oficiales del ejército dieron, frecuentemente, trato vejato-
rio a los paisanos y en muchos casos no se ocuparon de atender a su subsistencia
tres dias después de enrolarse tal como establecia el fuero. Por ello, viéndose
desasistidos, muchos abandonaron sus puestos o desertaron. Por otro lado el ejér-
cito real no dispuso de medios econémicos suficientes para hacer frente a sus
propias necesidades por el abandono en que se encontraba su equipamiento y la
falta de armas y municiones que hicieron imposible acoger ¢ instruir a los paisa-
nos.
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— Navarra hizo un gran desembolso econémico hasta tal punto que los fondos del Vin-
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culo quedaron agotados y las Cortes se vieron obligadas a hacer frente a las necesi-
dades pidiendo ayuda a los pueblos que debieron desembolsar un volumen tan con-
siderable que tuvieron que pedir permiso al Consejo Real para proceder a la venta
de comunales. Ademds las Cortes tuvieron que decretar una Derrama de 200.000
pesos entre todos los navarros, que sumado a todo lo anterior produjo un agotamien-
to de los recursos y con ello el rechazo y la bisqueda de toda clase de pretextos para
eludir la contribucién.

El dificil panorama de Navarra que refleja lo dicho hasta aqui se hace mas nega-
tivo considerando que a causa de una epidemia de tifus y la emigracién, registr6
un descenso demografico. A todo ello se afiadi6 la destruccién de cincuenta igle-
sias parroquiales, mas de dos mil casas y pérdidas en metalico, en ganados, en
granos, etc. Con lo que Navarra qued6 empobrecida con la agravante que la tur-
bulenta historia del XIX (guerras, etc.) hizo muy dificil su recuperacion.

En este contexto las relaciones entre las instituciones navarras y el Gobierno fue-
ron tensas y dificiles, pero efectivamente registraron variaciones a lo largo de la
contienda, en funcién de la situacién bélica y la proximidad de los franceses a
Pamplona. Asimismo, se ha comprobado también que el grado de entendimiento
con los tres generales en jefe que se sucedieron al mando del ejército (Caro y los
virreyes, Colomera y Castelfranco), fue muy diferente. Por otra parte, aunque la
Diputacién y las Cortes estuvieron dispuestas a colaborar con las autoridades mi-
litares y con el virrey, siempre dejaron bien sentado que las peticiones de hom-
bres, servicio de bagajes, etc., debian respetar las leyes privativas del viejo reino lo
que originé frecuentes tensiones.

También se produjeron desencuentros entre otras instituciones, por ejemplo, el
Consejo Real de Navarra con el Ayuntamiento de Pamplona, que desde el prin-
cipio de la guerra, alegando sus privilegios, se negd a aprontar voluntarios para el
Ejército Real y después, en 1794, el contingente que habia correspondido a la ciu-
dad para los Batallones organizados por las Cortes.

En cuanto al clero navarro, puede decirse que en sus relaciones con el resto de las
instituciones se vio libre de conflictos graves. El obispo colaboré en todo con las
Cortes. Fundamentalmente contribuy6 a exaltar los 4nimos de los navarros en
contra de los franceses a los que presentaron como enemigos de la religién. Mu-
chos clérigos acompaiiaron a sus feligreses a la frontera. Otros, desde sus parro-
quias, informaron a las Cortes de los movimientos del enemigo y animaron a los
mozos a alistarse en los batallones e incluso entregaron sus armas a los paisanos.
Por otra parte, la iglesia navarra, cuyo patrimonio artistico sufrié grandes destro-
zos, entrego la plata y el dinero de las parroquias, aunque, hay que decir que, lo
entregado a titulo de préstamo fue treinta y tres veces mayor que lo donado a fon-
do perdido.
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Lengua, territorio y conciencia nacional
en Espana (1833-1975)

Xabier Zabaltza Pérez-Nievas

El 22 de diciembre se ley6 en la Universidad Publica de Navarra la tesis doctoral de
Xabier Zabaltza Pérez-Nievas, titulada Lengua, territorio y conciencia nacional en Espaiia
(1833-1975) vy dirigida por el profesor Emilio Majuelo Gil, del Departamento de Geo-
graffa ¢ Historia. El tribunal estuvo compuesto por los profesores José Alvarez Junco
(Universidad Complutense), Juan Madariaga Orbea (Universidad Publica de Nava-
rra), Josep Maria Fradera i1 Barcel6 (Pompeu Fabra), Joseba Agirreazkuenaga Zigorra-
ga (Pais Vasco) y Xosé Manoel Nuiiez Seixas (Santiago de Compostela). Se le otorgé
la calificacién sobresaliente cum laude por unanimidad.

Esta tesis se inscribe dentro de la tradicién anglosajona de la Historia de las Ideas,
mds concretamente en el dmbito de la llamada cliolingiiistica. Constituye un intento
de aproximar la historiografia a otras disciplinas como la filologia y la sociolingiifstica.
Da cuenta del origen y desarrollo de la hipétesis de la Weltanschauung lingiiistica (o Sa-
pir-Whorf), segiin la cual el pensamiento viene determinado por la lengua en que se
expresa. Esta hipétesis, elaborada por los filésofos alemanes Hamann, Herder y Hum-
boldt, ha sido utilizada para justificar las reivindicaciones de todos los nacionalismos
europeos, incluidos los ibéricos.

Se trata éste mas de un trabajo de sintesis y reflexion que de investigacion en sen-
tido estricto. Uno de sus puntales es la premisa de que la diferencia entre “lengua” y
“dialecto” es arbitraria. Es la identidad de grupo de sus hablantes (la “conciencia na-
cional”) la que convierte un dialecto en lengua y la falta de esa identidad la que torna
una lengua en dialecto. Con el fin de mostrar las enormes consecuencias practicas de
este aserto se ha recurrido a infinidad de fuentes, muchas de ellas del siglo XIX.
Cuando se ha considerado necesario se han completado con fuentes secundarias. En
total se recogen unas mil setecientas referencias bibliograficas, en una docena de len-
guas diferentes.

El primer capitulo de la tesis estd dedicado en su integridad a conceptos generales,
tales como la relacién, real o supuesta, entre lengua de un lado y clase social, religion,
“raza” y pensamiento de otro. En €l se analizan los multiples prejuicios y malentendi-
dos ante estas cuestiones fundamentales, lo que permite su descarada manipulacién
en un sentido o ¢n otro. Los cuatro restantes capitulos estin dedicados monogréfica-
mente a cada uno de los procesos de construccién nacional abordados —Espafia, Cata-
lufia, Vasconia y Galicia—, deteniéndose en las causas de su fracaso en los territorios en
disputa (el Pais Valenciano y las Islas Baleares y Pitiusas en el caso catalin; Navarra y
Alava en el caso vasco). Dada la vinculacién de las partes espafiolas de Vasconia y Ca-
talufia con territorios transpirenaicos (L.abort, Baja Navarra y Sola por una parte; An-
dorra, Rosellén, Capcir, Vallespir, Conflent y Alta Cerdaiia por otra) y de Galicia con
Portugal, se ha considerado oportuno dedicar a éstos cierta atencién.
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Todo estudio de movimientos nacionalitarios tiene que ser por fuerza de larga dura-
ci6n. Asi que resulta obligado explicar el sentido de las dos fechas que acompaiian al ti-
tulo de esta tesis. 1833 significa el triunfo del régimen liberal en Espaiia. Ese afio es el
del inicio de la Primera Guerra Carlista, pero también el de la creacién definitiva de las
provincias. En 1833 se publica la La patria, de Carles Aribau, que, no sin exageracion,
se tiene por pregdn de la Renaixenga catalana. No menos arbitriamente se situa la fecha
de inicio del Rexurdimento gallego en 1842, con la publicacion de Un-a carta andnima,
de Francisco Afién (el Pizkundea o renacimiento vasco es mas tardio, pues su punto de
partida suele colocarse en 1876). La otra fecha del titulo, 1975, es més evidente: la
muerte del dictador y el establecimiento definitivo de un régimen politico en principio
parangonable al del resto de los estados europeos. La gran diferencia entre Espafia y la
mayoria de esos estados es la permanencia de una “cuestién nacional” no solventada.
Como es ficil deducir, la eleccién de ambas fechas tiene bastante de convencional, ya
que resulta imposible reducir los movimientos nacionalistas a tales hitos.

La tesis analiza la obra de veintiséis autores clave de expresion castellana, catala-
na, vasca y gallega. A través de ellos se intenta demostrar que en la medida en que la
hip6tesis de Hamann sobre el determinismo lingiifstico fue expandiéndose por la Pe-
ninsula Ibérica, las reivindicaciones identitarias dejaron de plantearse en términos his-
toricistas para hacerlo en términos lingiiisticos. Desde la segunda mitad del siglo XIX
cada nacién quedard definida como el territorio en el que se habla una lengua concre-
ta. Surgirdn asi los conceptos de “paises catalanes” (Oliver i Estellés, 1876), “Euzka-
di” (Arana Goiri, 1896), “Hispanidad” (Martinez Vigil, 1901) ¢ incluso “Portugaliza”
(Rodrigues Lapa, 1953), que al carecer de consistencia histérica —son, en el pleno sen-
tido de la expresién de Anderson, “comunidades imaginadas”— no han solido ser obje-
to de estudio por la historiografia, a pesar de que en varios casos han demostrado una
enorme capacidad de movilizacién.

A juicio del autor, de ninguna manera se puede concluir de modo simplista que
donde existe una lengua existe una nacién ni que todo movimiento nacionalista se
funda en la posesién de una lengua propia. Para constituir una nacién se precisan una
serie de elementos materiales e ideolégicos bastante més trascendentes que la pose-
si6on de un idioma propio. Todos los nacionalismos, con o sin estado, coinciden en la
politizacién de la lengua, ya sea en un sentido excluyente o “étnico” (discriminando a
quienes no la hablan) o incluyente o “civico” (obligando a todos los habitantes de un
territorio a conocerla).
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