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Resumen

Pablo de Alzola fue un hombre de su tiempo. Como ingeniero de caminos estuvo
presente en el desarrollo y proyeccion de las principales lineas de via estrecha que se
construyeron en el Pais Vasco. Esta experiencia unida a su trabajé como técnico y
gestor del ferrocarril minero de Triano le permitié afrontar proyectos de reformas de
leyes arancelarias y de tarifas ferroviarias liderando las principales asociaciones de
productores industriales vizcainos y espafioles. Sus reflexiones y legado intelectual
quedan como un ejemplo para generaciones futuras de ingenieros y estudiosos de una
época de profundos cambios y surgimiento de nuevos paradigmas econémicos.
Codigos JEL: NO; N7; RO; R4.

Palabras clave: Ferrocarriles, ingenieros ferroviarios, organizacion empresarial, Pais
Vasco.

Abstract

Pablo de Alzola was a man of his time. As a road engineer, he was present in the
development and projection of the principal lines of narrow rail that were constructed
in the Basque Country. This experience, combined with his work as a technician and
manager of the Triano mining railroad, allowed him to undertake projects to reform
tariff laws and railway tariffs, leading the main associations of industrial producers
from Bizkaia and Spain. His reflections and intellectual legacy remain as an example
for future generations of engineers and scholars of a time of profound changes and
emergence of new economic paradigms.

JEL codes: NO; N7; RO; R4.

Keywords: Railways, railway engineers, business organization, Basque Country.
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1. Introduccion

Pablo de Alzola y Minondo fue un hombre polifacético. En todos los trabajos
que abordan el estudio de su obra y de su vida se resalta la figura de un ingeniero que
fue paradigma de su época, representante de una estirpe de ingenieros que rezumaba
respetabilidad y bienestar y colmaba todas las aspiraciones de cualquier buen burgués
(Séenz, 1992). Sin embargo, en la amplia literatura sobre Alzola son escasas las
aportaciones sobre sus actividades como ingeniero y se centran mas en la vertiente
historicista del prohombre de finales del siglo XIX y principios del siglo XX, vinculado
con infinidad de actividades econdmicas y con la gestion politica y, sin pasar por alto,
su elevada produccion de articulos de opinidn, estudios cientificos y obras de
divulgacion.

Se hace dificil hacer una breve resefia de las principales publicaciones que han
abordado la figura de Pablo de Alzola y podemos pecar de obviar algunas de ellas. En
el estudio preliminar de la obra “Pablo de Alzola y Minondo: seleccion de textos”
Barrenechea (2002) hace uno de los estudios mas completos desde el punto de vista
econdmico sobre la trayectoria de Alzola. Este autor se remite tanto a las numerosas
resefias y obituarios que con motivo del fallecimiento de Alzola se publicaron en
diferentes revistas y periddicos, complementandolos con las aportaciones de diversos
autores sobre la trayectoria politica de Alzola sin obviar el analisis de sus obras tan
emblematicas como “Historia de las Obras Publicas” o “El arte industrial en Espafia”.
En esta misma linea apuntan los trabajos de los autores Bonet (1979), Gonzalez de

¥ Contacto. Universidad del Pais Vasco / Euskal Herriko Unibertsitatea Departamento de Didéctica de las
Ciencias Sociales, Facultad de Educacion de Bilbao E-mail: mariaolga.macias@ehu.eus

[46]



Maria Olga Macias Muiioz
El ingeniero Pablo de Alzola...

Durana (1986) y Serrano y Lopez Atxurra (Alzola, 2008) quienes se plantean en sus
respectivas introducciones a las reediciones de las diferentes obras de Alzola, una
revision bajo diferentes prismas de la biografia, actividades y bibliografia de este autor.

Por ultimo, indicar que resaltan de entre todos los estudios que se han realizado
sobre la figura de Alzola aquellos que analizan sus actividades vinculadas con un
proteccionismo y un regeneracionismo que reflejaba las inquietudes no solo de un
estudioso del tema sino también de un participe de la gestion politica del momento .

Sin embargo, dentro de esta amplitud de estudios criticos sobre la obra de Alzola
en muy pocos de ellos se ha hecho un analisis sobre la figura de Alzola como ingeniero
de ferrocarriles. Ya fuese al servicio de las autoridades o como ingeniero civil, Alzola
desarroll6 una importante labor en la proyeccion, construccion y gerencia de diferentes
lineas ferroviarias en el Pais Vasco. Como politico en activo también fue el defensor
de la Ley de Ferrocarriles Secundarios, es decir, abogaba por la construccion de una
serie de lineas economicas que complementasen a las grandes lineas ya construidas. Y
a la defensa de esta causa, dentro de los diferentes foros politicos en los que participaba,
también se unio su peticion de racionalizar el tortuoso asunto de las tarifas ferroviarias
dentro de su campaifia a favor de la reforma arancelaria.

2. Algunas notas biograficas

Pablo de Alzola y Minondo fue un representante tipico del nuevo linaje de
hombres de empresa y de la politica de finales del siglo XIX, firmemente convencidos
de que sus planteamientos se situaban dentro de la tnica linea posible de evolucion de
la sociedad y de la economia, contando con la Historia a su favor (Basurto, 1997). Hay
que afiadir la circunstancia de que Alzola era por formacién y vocacioén ingeniero y que
¢l mismo se consideraba miembro de la “falange de soldados del progreso constituida
por los Ingenieros del Cuerpo de Caminos consagrados al servicio del Estado” y
enfrentados a las fuerzas politicas reaccionarias (Alzola, 1899). En su necrologica del
Boletin de la Comision de Monumentos de Vizcaya (San Pelayo, 1912) se decia que
Alzola habia sido poligrafo, matematico y calculista, socidlogo, arbitrista, perito en
ciencias morales y politicas, economista y financiero, historiador, arqueodlogo,
epigrafista y numismatico. Toda una pléyade de epitetos a los que hubo que afiadir
haber sido alcalde de Bilbao (1877-1879), presidente de la Diputacion Provincial de
Vizcaya (1886-1890) y senador por Vizcaya (1907-1910). También fue director
general de Obras Publicas (1900-1901) y académico, miembro y presidente de distintas
corporaciones y asociaciones de orden intelectual y econdmico (Bonet, 1979).

! Valle, 1906; Séenz Ridruejo, 1992; Basurto Larrafiaga, 1997; Arana Pérez, 1988; Alonso Olea, 1999;
Larrinaga Rodriguez, 1999a, 1999b, 2006 y 2013; Erefio Altuna e Isasi Saseta, 2000. Serrano Abad, 2002;
Macias Muiioz, 2006.
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No queremos hacer un exhaustivo recorrido de la vida y obras de Pablo de
Alzola, ya que en este analisis nos centramos en su doble vertiente como ingeniero y
gestor ferroviario. Con motivo de su fallecimiento en 1912 los obituarios propios de la
época nos muestran una amplia semblanza de una figura paradigmadtica para
comprender la idiosincrasia de una época en la que la ingenieria civil comenzaba a
despegar y se convirtiéo en uno de los baluartes de la defensa y regeneracion de una
Espafia agotada por el desatino de unos y la mala praxis de otros (Bonet, 1979). Fue el
mismo Alzola el que en su autobiografia publicada en 1911 por la Casa de Misericordia
de Bilbao (Alzola, 1911)* hace un recorrido por su trayectoria profesional y es en esta
obra, plagada de reflexiones, donde mejor se puede apreciar el caracter de un hombre
cuya labor estuvo encaminada a abrir vias de conocimiento y dotar a la colectividad de
nuevas fuentes de riqueza y desarrollo (Bonet, 1979).

Nacio6 Pablo de Alzola y Minondo en San Sebastian el 27 de junio de 1841, hijo
de un hombre de negocios y empresario vinculado con la produccion textil de la zona
de Vergara. Alzola realizo sus estudios en el Real Seminario de Bergara, cuna de la
Real Sociedad Bascongada de los Amigos del Pais y origen de un movimiento
intelectual rupturista que abogaba por la modernizacion de la ensefianza de las ciencias
en el Pais Vasco (Barrenechea, 2002). A los 16 afios ingres6 en la Escuela de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos en Madrid (J. B., 1912) y terminada la carrera fue
destinado a Malaga, donde ejercio varios afios como responsable del desarrollo del
tramo carretero de Malaga a Fuengirola en el que desarrollaria su primera obra de
ingenieria (Rodriguez, 2007)*.

Alzola fue destinado a Bilbao en 1869, donde la jefatura de Obras Publicas de la
demarcacion le encomendo la construccion de los muelles de Uribitarte, la inspeccion
de los trabajos que ejecutaba la Diputacion foral en los cargaderos de Triano y la
inspeccion del puerto, del cual fue nombrado capitan®. En 1871 dejo el servicio del
Estado aduciendo la falta de iniciativas que éste ofertaba a los ingenieros (Alzola, 1911;
J.B., 1912)°.

Durante el periodo comprendido por los afios1871 hasta 1877 desarrolld su
trabajo como ingeniero civil al servicio del ayuntamiento de Bilbao y de empresas
particulares. El consistorio bilbaino le encomendd dos de los mas importantes
proyectos urbanisticos de la época: el puente de San Anton y el del Ensanche de

2 Esta obra, “Resefia biografica de la labor realizada por D. Pablo de Alzola y Minondo”, fue utilizada
como referente para realizar los diferentes obituarios y las necrologicas que en la prensa y revistas
especializadas de la época le destinaron a Pablo de Alzola.

3 Dentro de esta obra se incluia el proyecto y construccién de un nuevo puente sobre el rio Guadalhorce.
4 Con motivo del Régimen Foral del Pais Vasco el cargo de capital del puerto de Bilbao equivalia al de
comandante de Marina y oficial de la Armada, encargado del servicio civil de los puertos espafioles.

3 De esta época datan ya diversos articulos técnicos sobre la “Triseccion del tridngulo” y sobre la “Teoria
del célculo de las vigas rectas”, publicados en la “Revista de Obras Publicas” (Rodriguez, 2007).
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Bilbao®. En dicho periodo también realiz6 los proyectos de los ferrocarriles de Triano,
de Portugalete (éste por iniciativa propia y de Federico de Solaegui) y el de la Orconera,
asi como notables instalaciones en esta ultima linea (Alzola, 1911; J. B., 1912).

En marzo de 1877 Alzola fue elegido concejal y se le nombro alcalde de Bilbao,
cargo que empeid hasta 1879. Al frente del consistorio bilbaino abordé un plan de
grandes reformas y mejoras, entre las que destacan las obras del Ensanche, labor que
el mismo Alzola recogié en una extensa publicacion’ (J. B., 1912).

De 1879 hasta 1886 regreso de nuevo al servicio del Estado (Alzola, 1911). De
esta época es su proyecto del puente de San Francisco y la construccion de hoteles y
edificios en las nuevas zonas de expansién de Bilbao®. Como ingeniero ferroviario se
asocio a Fernando de Landecho para costear los gastos del proyecto de via férrea de
Amorebieta a Guernica; desempeii6 los cargos de director gerente y jefe facultativo de
las obras del ferrocarril de Portugalete, e intervino en los importantes proyectos de vias
férreas de Bilbao a San Sebastian y a Santander (Alzola, 1911; J. B., 1912).

En 1886 Alzola fue elegido diputado provincial, siendo designado para ocupar
la presidencia de la Diputacion en los bienios 1886-1888 y 1889-1891. Su labor frente
a esta entidad se centr6 en dos aspectos: el transito a la nueva fiscalidad como
consecuencia de la abolicion foral de 1877 y que sirvido de base a las gestiones
realizadas en Madrid para negociar el Concierto economico; y el impulso y
consolidacion del ferrocarril minero de Triano y su prolongacion hasta Somorrostro,
promocion de los ferrocarriles vizcainos y carreteras provinciales y vecinales a la par
que se daban importantes subvenciones a las obras del puerto de Bilbao (Alzola, 1911;
J. B., 1912).

¢ Alzola realiz6 el proyecto del puente de San Antén, en Achuri, junto al ingeniero de caminos bilbaino
Ernesto Hoffmeyer, mientras que el proyecto del Ensanche de Bilbao lo elabor6 en colaboracion con el
ingeniero y arquitecto Severino de Achucarro.

7 Como alcalde de Bilbao, Alzola fue fundador de la Biblioteca municipal, de la Academia de Musica y
de la Academia de Artes y Oficios, hizo la ensefianza primaria obligatoria, confeccion6 el plano del
Ensanche, se construyeron durante su mandato los puentes de San Anton y del Arenal y se planearon,
también, el puente de San Francisco, el mercado cubierto, la primera casa de Socorro de Bilbao ademas
de otras varias obras. Con posterioridad a su cargo como alcalde Alzola siempre estuvo a disposicion del
Ayuntamiento formando parte de diferentes comisiones, entre otras de los jurados que se encargaron de la
traida de aguas y en el concurso para la construccion del proyectado puente de la Sendeja (Alzola, 1911;
J.B., 1912).

8 Bonet (1979), realiza un exhaustivo analisis sobre el proceso de convergencia entre la ingenieria y la
arquitectura y la labor de los ingenieros civiles dentro del nuevo paradigma que surgi6 de las ideas
progresistas de finales del siglo XIX. Por su parte, Alzola (1911, 2000) también entr¢6 en la discusion sobre
las atribuciones de los ingenieros en el plano reservado hasta entonces a los arquitectos civiles, abogando
por lanecesidad del trabajo de los ingenieros para racionalizar desde un punto de vista estructural y estético
las construcciones civiles
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Durante el quinquenio 1891-1895, a pesar de las propuestas que recibi6 para
presentarse como senador por Guipuzcoa y Vizcaya, Alzola se mantuvo al margen de
la actividad politica. Aun asi, desarrolld6 una profusa campafia a favor del
proteccionismo econémico y del regeneracionismo de Espana (Alzola, 1911; Bonet,
1979; Basurto, 1997). Fue una etapa profusa en publicaciones entre la que destaca “El
arte industrial en Espafia” de 1892°, preludio de lo que seria otro de sus grandes
trabajos, “Las obras publicas en Espafia” (1899)'°. Ambas obras recogen el afin
historicista y pedagogico del que Alzola hizo su sefia de identidad a lo largo de sus
innumerables estudios (Bonet, 1979; Alzola, 2000)"".

En 1894 Alzola fue nombrado consejero de Altos Hornos y después
representante de la Liga Nacional de Productores y, también, vocal del Consejo de
Aduanas y Aranceles. Con este motivo dio inicio a una activa campaiia a favor de la
reforma arancelaria a la que sigui¢ durante los afios 1896-1899 una serie de estudios
economicos, dedicando especial atencion al problema cubano. Con el desastre de Cuba,
Alzola reafirmé sus ideas regeneracionistas que plasmaria en aquellos informes que
redactaria como presidente de la Comision de las Camaras de Comercio (Rodriguez,
2007)'%. Fue en esta etapa cuando publicé su obra “Monografia de los caminos y
ferrocarriles de Vizcaya” (1898) y recibido el nombramiento como Académico
corresponsal de las Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales (Alzola, 1911; J. B., 1912).

% “El arte industrial en Espafia” fue, seglin Rodriguez (2007), un reclamo para estimular el despertar de la
adormecida sociedad espaifiola en relacion con lo que hoy denominariamos las artes decorativas. Alzola,
inspirado en la corriente modernizadora de la época, derivada de las Exposiciones Universales, hace en su
obra una descripcion detallada del posicionamiento competitivo de Espaiia en los diferentes campos
artesanales (produccion ceramica, metalisteria, carpinteria, tapiceria o vidrieria), y, en general, sobre la
necesidad de mejorar el nivel de formacion y el gusto estético de la retrasada sociedad espafiola. Si bien,
por una parte, el autor se aproxima conceptualmente a los movimientos artisticos que propugnaban la
renovacion formal y estilistica de los utiles producidos en masa, por otro lado, trasluce el sentir de una
nueva burguesia industrial, triunfante e ilustrada, que necesitaba integrar a las clases menos favorecidas a
través del trabajo redentor y lo que se denominaba el buen gusto. Por lo tanto, Alzola se presentaba a la
par como portavoz de esa deseada modernizacion, pero también como un divulgador proto-
regeneracionista adelantandose al espiritu que surgié como consecuencia del llamado desastre colonial.

10 En su obra “Las obras publicas en Espafia”, Alzola atna sus aptitudes como investigador a sus
conocimientos como experto ingeniero destinando un capitulo al andlisis de los ferrocarriles y que
abordaremos mas adelante.

! Estas obras siguen siendo hoy en dia material de estudio en las Facultades de ingenieria y de Bellas
Artes.

12 Alzola abandond el liberalismo econémico que defendia en sus estudios juveniles para convertirse en
defensor de un intervencionismo selectivo y, también, del proteccionismo industrial que venian
reclamando los sectores empresariales a los que representaba desde diferentes asociaciones de productores
y empresarios. Participd activamente en el debate que surgidé como consecuencia de la pérdida de las
colonias en 1898. La inmediata y dura reacciéon de las Camaras de Comercio y de las asociaciones
empresariales, entre las que desatacaba la Liga Vizcaina de Productores que €l presidia, contra el gobierno
liberal de Sagasta llevd a Alzola a posicionarse a favor de la Unién Nacional y que propici6 el cambio de
gobierno a favor de Francisco Silvela (Rodriguez, 2007).
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En 1900 fue elegido Alzola presidente de la Camara de Comercio de Bilbao y en
abril de ese mismo afo fue nombrado director general de Obras Publicas. En su gestion
al frente de esta direccion tuvo oportunidad de vivir reformas importantes relativas a la
renovacion de la normativa sobre contratacion administrativa, a la restructuracion
portuaria, a la regulacion de las tarifas ferroviarias, asi como a la implantacion de las
Divisiones Hidraulicas (Rodriguez, 2007).

En el afio 1902 Alzola fue reelegido presidente de la Liga Vizcaina de
Productores y publicé su obra “Informe de la Liga Vizcaina de Productores acerca del
proyecto de Ley de Ferrocarriles secundarios” al que sigui6 dos afios después su estudio
“Los ferrocarriles de Vizcaya”. En ambas obras amplia el autor la perspectiva técnica,
adoptando una vision histérica y un planteamiento critico, propios de un conocedor
directo como lo era €l del entorno econémico (Alzola, 1911; J. B., 1912; Rodriguez,
2007)".

En 1903 presentod Alzola su candidatura para diputado a Cortes por Bilbao, sin
poder lograr el triunfo. Desde una perspectiva ideologica, Alzola reforzé sus posiciones
municipalistas y provincialistas configurandose como una figura representativa de un
foralismo o fuerismo de tinte conservador (Alzola, 1911; J. B., 1912; Rodriguez, 2007).

En 1907 Alzola alcanzé su candidatura como Senador del Reino por el partido
conservador, cargo que ocup?é hasta 1910. Si bien, una grave enfermedad le apart6 de
la vida politica, no dejo de participar como conferenciante ni de publicar estudios
acerca de asuntos sociales, educativos, politicos y econémicos'*. Su wiltimo cargo fue
como presidente de la Comisién provincial de Monumentos de Vizcaya'® (J. B., 1912).

13 En palabras de Rodriguez (2007), toda la capacidad analitica de Alzola sobre la realidad se expresara
tanto en lo social, en sus conferencias sobre “La mendicidad y la vagancia” (1902) y en su publicacion
sobre “El colectivismo y las reformas sociales” (1903), como en lo econdmico, bien en su informe sobre
“La Industria Siderurgica en Espafia” (1904), bien en sus publicaciones sobre el proyecto de “Ley de
mejora de los cambios” (1904), “El problema industrial” (1905), “La politica econémica mundial y nuestra
politica arancelaria” (1906) y “El régimen econdmico administrativo antiguo y moderno” (1910).

14 Una prueba de la fecundidad de Pablo Alzola como estudioso y creador de opinion es la siguiente resefia
de sus obras: libros que publico, 25 volumenes; coleccion de tomos formados con discursos, folletos y
articulos, 11 volumenes; libros escritos con una colaboracion importante en trabajos de la Direccion
General de Obras Publicas, Liga Vizcaina de Productores, Camaras de Comercio, Tratados de Comercio
y Ensanche de Bilbao, 33 volimenes; libros manuscritos suyo, 6 volumenes; tomos anuales desde 1897
en los que se repiten algunos de los folletos anteriores, 9 volumenes; tomos de articulos criticos y
autdgrafos relativos a sus obras, 7 volumenes; tomos de cartas de hombres politicas y publicistas, 5
volumenes; volimenes con documentos oficiales, 8 volumenes; volimenes con datos biograficos, 3
volumenes. Se reseflan en un total de 107 volimenes (J. B., 1912).

15 Ademés de ser miembro de la Comision de Monumentos de Vizcaya, Alzola era académico de las
Ciencias Morales y Politicas y de la Historia. Era también miembro del Circulo Conservador, Sociedad
Bilbaina, Sociedad “EL Sitio” y Club Nautico. En todas las sedes de estas entidades, sociedades y empresas
a las que pertenecia y pertenecid Alzola izaron las banderas a media asta cuando tuvieron noticia de su
fallecimiento el 25 de octubre de 1912 (J. B., 1912).
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3. Alzola y su labor como ingeniero de ferrocarriles

La prolija actividad de Pablo de Alzola en los mas diferentes aspectos de la vida
profesional y social de los que fue artifice no es, en modo alguno, un demérito para su
importante labor como profesional vinculado a una cuantiosa obra de ingenieria entre
la que destaca su funcion como ingeniero de ferrocarriles tanto a cargo de entidades
publicas como por cuenta propia. Podemos establecer dos etapas dentro de los trabajos
y proyectos de Alzola relacionados con la explotacion ferroviaria. En una primera
etapa, comprendida ente los afnos1871 y 1877, trabajo como ingeniero civil al servicio
del ayuntamiento de Bilbao y de diferentes empresas ferroviarias. En este periodo
desarrollo los proyectos de los ferrocarriles de Triano, de Portugalete y el de Orconera,
asi como importantes renovaciones en esta linea. Después de su paso por la alcaldia de
Bilbao Alzola volvid a ingresar al servicio del Estado en 1879. Durante esta segunda
etapa, tal y como se ha indicado con anterioridad, abord6 el proyecto del Ferrocarril de
Amorebieta a Guernica (1884) a la par que desempefio los cargos de director gerente y
jefe facultativo de las obras del ferrocarril de Portugalete, e intervino en los importantes
proyectos de vias férreas de Bilbao a San Sebastian y a Santander.

Imagen 1. Ferrocarriles de Vizcaya y Guiptlizcoa
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Fuente: Alfredo Forcano Catalan, 1948, Instituto Geografico y Catastral.
http://www.ferropedia.es/mediawiki/index.php/Archivo:Forcano1948Bilbao-Donostia.jpg

Con la eleccion de Alzola como diputado provincial en 1886 no dejo de lado,
como gestor publico, su labor de potenciar aquellas lineas ferroviarias que favoreciesen
el desarrollo economico de las zonas a las que servian. Mientras que desde la
Diputacion daba el impulso necesario para la consolidacion de ferrocarril minero de
Triano y a su prolongacion hasta Somorrostro, tampoco desdefié tomar parte como
ingeniero del proyecto del Ferrocarril de Zumarraga a Guetaria (1888) que recorreria
el valle del Urola guipuzcoano.
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La singularidad e importancia de Pablo de Alzola como ingeniero de
ferrocarriles radica en que realizd sus actividades profesionales dentro de una
coyuntura en la que se estaba dando un cambio de paradigma econdémico. La Vizcaya
del ultimo tercio del siglo XIX surgia dolorida de la ultima Guerra Carlista en un
contexto de explosion de la produccion minera y transito a una industrializacion basada
en el modelo siderirgico (Gonzalez Portilla, 1981). Es en este periodo de tiempo,
cuando los ingenieros abanderaron y personificaron el cambio del motor econdémico y
social, por lo que las actividades profesionales de Alzola no estaban exentas de cierto
matiz mesianico que los afios no tardaron en corroborar (Rodriguez, 2007; Bonet,
1979). Recogiendo las palabras de Alzola en su obra “Los Ferrocarriles de Vizcaya”
(1904), eran tiempos de cambios, de progreso, donde al elevado crecimiento de la
poblacion no solo de Bilbao sino también de Vizcaya, se sumaba el del ensanche
bilbaino, el de la red de ferrocarriles y tranvias, la canalizacion de la ria, las obras del
puerto exterior, el desarrollo de la marina mercante y del trafico maritimo y la explosion
de empresas creadas a rebufo de esta bonanza econémica. Fue en este contexto en el
que debemos de inscribir la labor de Pablo de Alzola como ingeniero, promotor y gestor
de ferrocarriles.

3.1 El ferrocarril de Triano

El ferrocarril de Triano fue un claro ejemplo de como la gestion publica abordd
con éxito la construccion y explotacion de una linea ferroviaria. Aport6 durante muchas
décadas una saneada fuente de ingresos para la Hacienda de Vizcaya. Durante el
ejercicio 1894-95, el 22.47% de los presupuestos de la Diputacion de Vizcaya se
financiaban con los ingresos del ferrocarril de Triano. Mds importante aun, vincul6 a
los 6rganos forales con la produccion de mineral. Se entiende, de este modo, que poco
después de obtener el Sefiorio la concesion del ferrocarril de Triano, las Juntas
Generales liberalizaran la exportacion de mineral de hierro. En 1863, se suprimio la
norma foral que prohibia contundentemente la salida de mineral de hierro vizcaino con
destino a los paises extranjeros (Montero, 1983).

Este ferrocarril fue concedido en 1859 a Francisco Alberdi, al que Alzola
calificaba como testaferro de un conocido general isabelino, sin que se sepa a fecha de
hoy quien fue este militar. Alberdi solicitaba la concesiéon de una linea férrea que
arrancando de las minas de Triano, habria de terminar en la orilla izquierda de la Ria
de Bilbao (Alzola, 1898; Ormaechea, 1989; Rodriguez, 2007). Este otorgamiento caus6
una fuerte inquietud social al ser los concesionarios ajenos al entorno minero. La
Diputacion vizcaina reclamo, con el consecuente importante y largo conflicto, en el
que salian a la palestra no solo cuestiones de caracter politico, sino también la defensa
de los entonces vigentes derechos forales. Los ayuntamientos afectados por la
construccion de este ferrocarril, respaldados por la Diputacidn, consideraban que esta
concesion a una sola empresa privada llevaria al monopolio del trafico del mineral y
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privaria de los medios de vida al gran numero de trabajadores que se dedicaban al
acarreo por medio de carretas y traccion animal. La Diputacion optd por otra solucion,
para lo que comenzo la explanacién de una carretera en la zona minera sobre la que se
instalaria un tranvia. Esta entidad justificaba su actuacion con el argumento de que, no
siendo los ferrocarriles mas que unos caminos perfeccionados, era de su incumbencia
su construccion o concesion, lo que implicaba que no regia en Vizcaya la Ley general
de ferrocarriles de 1855 (Alzola, 1898).

Las dificultades con las que se encontrd el promotor de la empresa para acometer
las obras en los dos afos que se le concedieron para finalizarlas, le llevaron a concertar
un acuerdo con la Diputacion segun el cual le transferia a ésta la concesion. La cuestion
no se resolvio hasta 1870, al amparo de la legislacion surgida de la revolucion de
septiembre de 1868. Asi es, la nueva legislacion autorizaba a las provincias y
municipios a promover obras publicas bajo idénticas condiciones que los particulares,
lo que implicd que la titularidad de la concesion pasase a la Diputacion, la cual se
convirtio en la promotora directa de linea, con lo que este ferrocarril fue el primero
financiado en Espafia integramente por fondos publicos (Alzola, 1898; Ormaechea,
1989; Barrenechea, 2002; Rodriguez, 2007).

Alzola particip6 en el desarrollo del proyecto del ferrocarril de Triano y su
construccion no estuvo exenta de incidencias en las que particip6 significativamente
desde diferentes &mbitos. Las sucesivas ampliaciones de esta linea generaron un agrio
debate con implicaciones econdémicas (competencia con las lineas de El Regato,
Galdames y la Orconera), conflictos territoriales con la vecina Cantabria a
consecuencia de diferentes iniciativas para construir ferrocarriles en este territorio, asi
como conflictos laborales, sociales y politicos de largo alcance (Ormaechea, 1989;
Rodriguez, 2007).

La Ley de 21 de julio de 1876 por la que se aboli6 el régimen foral asigno al
Ministerio de Fomento la competencia para otorgar y modificar las correspondientes
concesiones, lo que incendié los animos no solo de los carlistas sino también de
aquellos liberales que propugnaban el mantenimiento de la situacion foral. Era por
aquel entonces el ferrocarril de Triano el més rentable de Espafia, con bastante
diferencia. Se decia que multiplicaba por diez los rendimientos de la linea de capital
privado que mayores ganancias daba, la de Madrid a Hendaya. Se calcula que entre
1865 y 1872, el ferrocarril de Triano transporté mas de un millon de toneladas de
mineral, el 60% de lo producido en Vizcaya'® (Montero, 1983).

La conexion de la Diputacion, concesionaria de la linea de Triano, con la gestion
del puerto de Bilbao explica en gran medida, a juicio de Rodriguez (2007), la posterior
configuracion politica del Pais Vasco, al servir no s6lo de vehiculo para las

16 Ver las cifras de la explotacion del ferrocarril de Triano en el apartado correspondiente a Alzola como
presidente de la Diputacion de Vizcaya.
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reclamaciones proteccionistas de los grandes industriales, sino también de argumento
para los nacientes partidos socialista y nacionalista. Rodriguez recoge las palabras de
Unamuno, quien al referirse al nacionalismo argumentaba que “las raices del
movimiento son de caracter econdmico, radicando en el desarrollo industrial de la
region minera”. Alzola estuvo presente en todo este proceso, desde su labor como
ingeniero encargado de desarrollar los planos, hasta su funcion como presidente de la
Diputacion de Vizcaya, entre cuyas actuaciones se destaca la racionalizacion y la
explotacion de este ferrocarril minero, punto que abordaremos mas adelante con mayor
detenimiento, al igual que su gestion como delegado de diferentes entidades
representantes de los intereses de los productores vizcainos.

3.2 El Ferrocarril del Cantabrico

A partir de 1880 Alzola se dedico a la construccion de varios edificios -hoteles
y pequefios chalets- en las nuevas zonas de expansion urbana de Bilbao. Alzola,
promotor y coparticipe del proyecto del Ensanche bilbaino, desarroll6 todo un discurso
sobre el porqué los ingenieros debian trabajar en la arquitectura civil. A pesar de ello,
esta actividad le exigia una minuciosidad y dedicacién que le hicieron abandonarla.
Como consecuencia de ello comenzd su actividad como constructor civil de
ferrocarriles (Alzola, 1911).

La sociedad Crédito General de Ferrocarriles, constituida en Madrid en 1881
encargd a Pablo de Alzola sendos proyectos que enlazasen Bilbao con Santander y
Bilbao con San Sebastian'’. Esta solicitud obedecia a la fiebre de proyectos de
diferentes lineas férreas que paliasen la dificil conexion de Bilbao con la meseta y el
valle del Ebro a través de la linea Bilbao-Tudela (Castejon) construida en via ancha y
que recorria la parte occidental de la provincia. La quiebra de esta compafiia hizo que
se replanteasen los proyectos para conectar la capital vizcaina con las provincias
limitrofes. Al proyecto del Ferrocarril Central se unieron el de Bilbao a Portugalete, el
de Bilbao a Las Arenas, el de Estella a Durango, el de Durango a Zumarraga y el del
Amorebieta y Guernica. Disefiados en via estrecha, la construccion de estas lineas se
demoraba y en 1884 tan solo la linea de Bilbao a Durango (Ferrocarril Central de
Vizcaya) se encontraba en explotacion. Los capitales rehuian de unas inversiones que
no auguraban pingiies beneficios a pesar de que la construccion de estas lineas era
requerida por los representantes de las zonas afectadas en la Diputacion de Vizcaya
(Ormaechea, 1989; Macias, 1994; Portilla et al., 1995; Macias, 2012).

17 La Compafiia Crédito General de Ferrocarriles estaba constituida en parte por accionistas del Crédito
Mobiliario Francés vinculado con el grupo inversor de los Pereire relacionado con la construccion del
Ferrocarril de Madrid a Irun (Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia) (Ormaechea, 1989;
Portilla et al., 1995; Macias, 2012).
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El proyecto del Ferrocarril de Cantabrico surgi¢ de la necesidad de dotar de una
infraestructura ferroviaria que comunicase Bilbao con Santander y, sobre todo, con San
Sebastian y Francia. Alzola realizé dos memorias, una de la linea de Bilbao a Santander
y otra de la linea de Bilbao a San Sebastian, que competian con los proyectos arriba
indicados. Para Alzola, este proyecto del Ferrocarril del Cantabrico debia de inscribirse
dentro de un plan coordinado de construcciones ferroviarias que se rigiese por unos
criterios unitarios, siendo el mas principal de todos ellos la uniformidad del ancho
viario, en este caso el de via normal. En la memoria del proyecto del Ferrocarril de
Amorebieta a Guernica, Alzola (1883) ya indicaba que temia “que la falta completa de
plan y de unidad de pensamiento produzca cierto desconcierto en el desarrollo de la red
de ferrocarriles del suelo vascongado”. Esta circunstancia le hizo sopesar largamente
su intervencion en el encargo del Ferrocarril del Cantabrico, aunque, finalmente, lo
acepto. Este proyecto se redactd sobre las bases fijadas por el inspector general José
Alvarez Nufiez, sobre un trazado de via normal y que discurria, en la parte
correspondiente de Bilbao a San Sebastian por la costa y a lo largo de la ria de Guernica
(Alzola, 1911, Ormaechea, 1989, Barrenechea, 2002).

La eleccion del ancho de via normal no fue caprichosa y en su obra “Ferrocarriles
de via ancha y de via estrecha”, Alzola recoge sus disertaciones sobre el uso de uno u
otro ancho viario y su aplicacion en los ferrocarriles proyectados en el Pais Vasco.
Alzola, conocedor de la realidad de las construcciones ferroviarias en otros paises tanto
en Europa como en Estados Unidos, reconocia las ventajas de la via ancha en términos
de velocidad y gastos de explotacion en largas distancias: “ésta debe aplicarse en todas
las lineas de caracter internacional o estratégico, de interés general y aun en las que
prestan servicios puramente locales, si se desarrollan en terrenos llanos o suavemente
ondulados, relegando los caminos estrechos exclusivamente para las lineas afluentes
de modestos recursos que se construyan en terrenos accidentados y los caminos minero
e industriales que apenas tienen conexion con la red de ferrocarriles” (Alzola, 1885).

Alzola no concebia el Ferrocarril del Cantabrico como una linea local, sino como
un sistema integrado en la red ferroviaria internacional y de ahi su propuesta de la
construccion en via ancha. En su opinidn, existia un ferrocarril que recorria todo el
litoral europeo desde el Adriatico, por Italia y Francia, hasta Lorca, desde Beja
(Portugal) hasta Santiago y desde San Sebastian al norte de Francia. Sin embargo, este
conjunto de lineas perdia su continuidad por la falta de construcciones ferroviarias en
Andalucia y en el Cantabrico. Mientras que el vacio andaluz ya estaba resuelto con las
lineas de Malaga a Algeciras y Cadiz, s6lo faltaba plantear debidamente el ferrocarril
del Norte, que “en las provincias de Santander, Vizcaya y Guipuzcoa, [...] ademas de
minero y fabril ha de ser internacional y, segun las personas competentes, de verdadera
importancia militar (Alzola, 1885; Barrenechea, 2002).
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Para Alzola, las ventajas que aconsejaban la via ancha eran obvias: seria mas util
para el transporte simultdneo de viajeros y mercancias; aprovecharia las costosas
estaciones existentes de la Compariia de Ferrocarriles del Norte en Santander, Bilbao
y San Sebastian; evitaria construir lineas paralelas a las de via ancha entre Bilbao y Dos
Caminos y Bilbao y Desierto; y se beneficiaria de las circunstancias de que ya se estaba
construyendo la linea de Bilbao-Portugalete en via normal. El mayor inconveniente era
que a pesar de ser concebido inicialmente en via ancha, se estaba construyendo el
Ferrocarril de Bilbao a Durango en via estrecha'® (Alzola, 1911). La polémica estaba
servida y el director del este ferrocarril, Adolfo Ibarreta, en nombre del poderoso grupo
econdmico que representaba, defendid desde las paginas de la Revista de Obras
Publicas, aunque con argumentos mas débiles que los de Alzola, el proyecto alternativo
de via estrecha que finalmente acabd imponiéndose y ejecutandose (Ormaechea, 1989,
Barrenechea, 2002).

Fiel a sus ideas, cuando le ofrecieron a Alzola la direccion de las obras del
ferrocarril que enlazaria Elgoibar con San Sebastian en via estrecha y que ampliaba las
lineas ya existentes reuso el encargo “por no querer cooperar a aplicar la via angosta
en una linea que, a su juicio, habia de tener verdadera importancia por los factores
llamados a alimentarla” (Alzola, 1911, Barrenechea, 2002). A pesar de los
razonamientos y convicciones de Alzola para el uso de la via ancha en aquellas lineas
que completaban la red general de ferrocarriles radial construida en via ancha, la propia
dinamica de las construcciones de diferentes lineas de via estrecha y sus continuaciones
y enlaces dieron lugar a una de las redes de este ancho viario mas tupidas de Europa y
que recorreria con continuidad toda la cornisa cantdbrica (Macias, 2014). El
abaratamiento de los gastos de construccion y explotacion, al igual que el del material
tractor y movil frente a los de las construcciones de los ferrocarriles en via ancha, a lo
que se unié una mejor adaptacion a la dificil orografia montafiosa del norte peninsular,
hizo prevalecer el uso del ancho viario de un metro en estas construcciones ferroviarias.

18 El propdsito inicial de la construccién del Ferrocarril Central de Vizcaya era el de unir Bilbao con
Guipuzcoa y con la frontera francesa, propuesta apoyada con anterioridad por las principales instituciones
publicas vizcainas y, en particular, por las Juntas Generales de Guernica desde 1858. Este proyecto
obedecia mas a unas consideraciones politicas que a unas necesidades inmediatas de transporte planteadas
por la zona por donde transcurriria. Esta linea fue concedida a Juan Timoteo de Ercilla el 29 de diciembre
de 1877, quien la cedi6 a Francisco N. Igartua. La constitucion de la Compaiiia tuvo lugar en 1880 con la
presencia de suscriptores de muy diverso origen. Entre los principales accionistas destacaban tres capitales
de distinta procedencia. En primer lugar, el promotor de la compaiiia, Francisco de Igartua, indiano sin
conexiones con los grandes negocios comerciales, mineros o siderometaltirgicos, que buscaba capitalizar
sus inversiones a través del negocio ferroviario y que impulsé la proyeccion de esta compaiiia ferroviaria
y sus prolongaciones, hasta configurar una de las compaiiias hegemoénicas que explotaban la red
ferroviaria de via estrecha de los ferrocarriles vascos (Ormaechea, 1989; Macias, 1994; Portilla et al.,
1995; Macias, 2012).
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3.3 El Ferrocarril de Amorebieta a Guernica

En torno a 1880 Alzola se asoci6 con Fernando de Landecho para sufragar los
gastos del proyecto de un ferrocarril que enlazase Amorebieta con Guernica. Alzola
elabord el proyecto durante los afios 1882 y 1883. En su memoria se refleja el
exhaustivo estudio de aquellos elementos que aconsejaban la construccion de la obra:
poblacion, desarrollo industrial, ganadero y agricola, comercializacion de bienes de
consumo, recursos mineros, actividades pesqueras... (Alzola, 1884).

El proyecto de este ferrocarril se encuadraba dentro de los esfuerzos de diferentes
promotores de enlazar Bilbao con la costa. En 1844 surgio por parte de grupos locales,
dirigidos por el diputado del distrito Juan Manuel Allende-Salazar y por Juan T.
Gandarias, su sucesor como diputado a Cortes por Guernica, la iniciativa de presentar
una alternativa complementaria y rentable al proyecto de enlazar por via ancha
Santander, Vizcaya y Guipuzcoa. Este proyecto se llevo a cabo en via estrecha y ello
condiciond el desarrollo del proyecto auspiciado por los guerniqueses (Ormaechea,
1989; Macias, 1994; Portilla et al., 1995; Macias, 2012).

Alzola reform6 su memoria inicial que, publicada en 1884, sirvio de base para
la constitucion de la Compaiiia del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica y Luno.
Fernando de Landecho, que habia conseguido la concesion de la linea por real Orden
de 11 de mayo de 1886, transfirid esta concesion a la compaiiia anteriormente citada.
De inmediato comenzaron los trabajos de construccion de la linea, en los que Alzola
asumio las funciones propias de ingeniero de obras, asi como los trabajos organizativos
de adjudicacion de las contratas. Con experiencia previa en este particular considerd la
conveniencia de dividir la linea en tramos cortos para reducir el presupuesto. En este
sentido, suprimié la clasificacion de los desmontes, simplifico los métodos de
cubicacion y medicion de las obras, e introdujo morteros hidraulicos para las de fabrica.
A pesar de estos trabajos, Alzola cedi6 sus derechos a Landecho y, una vez constituida
la sociedad, no particip6 en su consejo de administracion y s6lo mantuvo diez acciones
de las 2.500 que representaron el capital de la empresa (Alzola, 1911; Barrenechea,
2002).

3.4 El Ferrocarril de Bilbao a Portugalete

Alzola también tomo parte de la explotacion de uno de los grandes éxitos
ferroviarios del momento, el Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, del que fue director-
gerente y jefe facultativo de las obras. Federico de Solaegui, amigo personal de Alzola,
plante6 en 1871 la posibilidad de construir un ferrocarril que se extendiera desde el
muelle de Ripa hasta Portugalete. Sin embargo, la guerra carlista, la inflaciéon de los
precios de los solares, como consecuencia de la construccion del ensanche de Bilbao,
y el proyecto de un tranvia entre Bilbao y Santurce retrasaron la concesion de esta linea
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hasta 1881. Alzola participaba al 50 por ciento con Solaegui y, aunque posteriormente
le venderia a este su parte, preveia las magnificas oportunidades que brindaba este
ferrocarril: el incesante volumen de poblacion que se estaba instalando en la margen
izquierda de la Ria; la pujanza de la industria instalada en esta zona; la posible demanda
de trafico de mercancias (minerales y carbon, pricticamente)'’; y enlazar con otras vias
férreas ya existentes como el ferrocarril de Triano, el Ferrocarril del Cadagua, el
Ferrocarril de La Robla a Valmaseda (Alzola, 1911; Ormaechea, 1989, Barrenechea,
2002).

Cuando se constituyd la compafiia a la que Solaegui traspaso la concesion en
1887, Alzola fue director-gerente, jefe facultativo de obras y encargado de las
expropiaciones que fueron necesarias para el tendido de la linea. El trabajo fue arduo,
puesto que el nuevo ferrocarril cruzaba con otras cinco lineas mineras y hubo de salvar
los puentes del Cadagua y Galindo, abrir los tineles de Sestao y Baracaldo y ganar
terrenos a la Ria para desecar las marismas de la estacion de Portugalete. No deja de
llamar la atencion que Alzola, a pesar de las buenas expectativas ante los beneficios
generados por el trafico de esta linea, solo suscribiese 40 de las 2.642 acciones del
capital que sali6 a bolsa (Alzola, 1911; Barrenechea, 2002).

3.5 El Ferrocarril del Urola

La participacion del Alzola en el proyecto del Ferrocarril del Urola fue la
ultima que realizd como ingeniero ferroviario. Recibi6 la peticion del alcalde de
Azpeitia de desarrollar un proyecto de ferrocarril que, uniendo la red de ferrocarriles
en Zumarraga conectara con el mar recorriendo todo el valle del Urola. Alzola redacto
en 1888 una memoria de ferrocarril que uniria Zumarraga con Guetaria. Sin embargo,
a pesar de lo mddico del presupuesto de Alzola, la incertidumbre de las inversiones
ferroviarias ante el descalabro de algunas empresas y la concesion de un tranvia
eléctrico para el valle, el proyecto del ferrocarril se fue atrasando hasta 1920 (Alzola,
1911; Barrenechea, 2002; Larrinaga, 2006).

En efecto, la existencia de un sustrato econdémico importante en la zona
(santuario de Loyola, balneario de Cestona, fabricas de cemento, industrias
metalargicas, fabricas de tejidos y harinas, pesquerias de Guetaria, y actividades
comerciales del puerto de Zumaya), no fue el reclamo necesario para que los inversores
apostasen por la construccion de la linea. El desarrollo industrial observado tras la I
Guerra Mundial tampoco fue un incentivo lo suficientemente fuerte como para
emprender esta obra, y después de una serie de subastas descubiertas, la Diputacion de
Guiptizcoa se hizo cargo de la construccion de la linea que se inaugurd en 1926. De
nuevo, recordemos el caso de la intervencién de la Diputacion Vizcaina en la

19 Todavia no se habian instalado las grandes siderurgias en la margen izquierda de la Ria: Altos Hornos
de Bilbao y La Vizcaya se constituyeron en 1882 y La Iberia en 1890.
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construccion del ferrocarril de Triano, una entidad publica acudia como financiadora
de una obra que era considerada de interés publico, a pesar de los limitados ingresos
que se calculaba para su explotacion (Macias, 1994)

4. Alzola como presidente de la Diputacién y la gestion empresarial del ferrocarril
de Triano

Cuando Alzola ocup6 su cargo como presidente de la Diputacion de Vizcaya en
1886, el ferrocarril minero de Triano era ya una sustancial fuente de ingresos para este
territorio, al mismo tiempo que facilitaba la infraestructura que necesitaban las
industrias minera y siderometalurgica. El caracter publico de este ferrocarril tuvo
importantes consecuencias. Gestionado por la Diputacion, la explotacion de esta linea
férrea podia poner en cuestion la capacidad de esta entidad en negocios que
tradicionalmente gestionaban capitales privados. La Diputacion dio comienzo a la
explotacion de la linea en 1865 y se limitaba a los ocho kilometros de ferrocarril que
unian Ortuella con los deficientes cargaderos de la margen izquierda del rio Galindo,
pues el plano inclinado automotor que habia de unir el llano con la cuenca minera habia
resultado un fracaso técnico, de forma que el mineral seguia transportandose en carretas
hasta los depositos de la linea en Ortuella. Por esta razon, la Diputacion llevo a cabo
un fuerte esfuerzo inversor que se plasmé en 1870 con la construcciéon de nuevos
muelles y cargaderos en El Desierto (Alzola, 1898).

A la llegada de Alzola a la Diputacion, la explotacion del ferrocarril de Triano
planteaba numerosos problemas que seguian sin resolverse. Uno de ellos era que no se
terminaba de acometer la construccion del enlace entre Ortuella y la parte superior del
monte Triano, limitdndose a fomentar la iniciativa privada en la construccion de
tranvias colgados a cuenta de los mineros. La concesiéon de la linea exigia la
construccion del citado plano inclinado, con lo que podia poner en entre dicho su
legalidad, a lo que se afiadieron los conflictos entre los mineros por las tarifas cobradas
por el ferrocarril y en la utilizacion de los embarcaderos de El Desierto que la
Diputacion establecia y que consideraban excesivas. Sin embargo, el problema mas
acuciante al que se enfrentaba la Diputacion era la competencia por parte de otras
empresas privadas como la Bilbao River and Cantabrian Railway, la Orconera Iron
Ore, la Luchana Mining y la Compafiia Franco Belga, destinadas al transporte de
mineral, con un trazado que bordeaba literalmente al del ferrocarril de Triano. Si a la
creciente competencia de estas compafiias se afiaden los nefastos informes de los
ingenieros del Estado anunciando el proximo agotamiento de las minas a las que servia
el ferrocarril de Triano, se entienden los esfuerzos de Alzola por evitar el descenso del
trafico y, por lo tanto, de los beneficios del ferrocarril provincial (Alzola, 1898;
Ormaechea, 1989; Barrenechea, 2002).

[60]



Maria Olga Macias Muiioz
El ingeniero Pablo de Alzola...

En este sentido, Alzola promovid el proyecto de prolongacion de la linea de
Triano entre Ortuella y Memerea que permitio no solo garantizar el arrastre del mineral
de varias minas de la Iron Ore, sino también su enlace con el ferrocarril de Bilbao a
Portugalete y su utilizacion simultanea para el transporte de viajeros. Las obras se
finalizaron entre 1889 y 1890, y a pesar de las mejoras que aportaron a la explotacion
Alzola cont6d con una fuerte oposicion entre los diputados. Después de llegar a un
acuerdo se aprobo en abril de 1888 el contrato con la citada compafiia minera®® (Alzola,
1898; Ormaechea, 1989; Barrenechea, 2002). Si bien todos los autores apuntan a que
la gestion empresarial del ferrocarril de Triano durante la presidencia de Alzola de la
Diputacioén supuso un cambio de rumbo que aborto la tendencia al decrecimiento en
los beneficios derivados de su explotacion (Alzola, 1898; Ormaechea, 1989;
Barrenechea, 2002), las cifras de la evolucion de los ingresos, gastos y resultados de la
explotacion pueden dar luz de estas afirmaciones.

Cuadro 1.
Ingresos, gastos y resultado de la explotacion del Ferrocarril
de Triano (1885-1892)

Ingresos Gastos Resultados
1885 2.497,4 1.034,7 1.462,6
1886 2.449.4 1.044.,9 1.404,5
1887 3.379,8 1.258,1 2.121,6
1888 2.444.5 930,3 1.517,1
1889 24843 1.003,0 1.481,2
1890 2.807,6 1.174,5 1.633,1
1891 2.211,7 1.048,7 1.163,0
1892 2.064,1 924,3 1.136,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de Ormaechea (1989: 226 y 238)

Cuando Alzola se hizo cargo de la presidencia de la Diputacion los beneficios
ascendentes de los afios 1880-1882 del ferrocarril de Triano se habian vistos cortados
por la crisis econdmica inglesa de 1882. A esta caida se uni6 la reduccion del trafico
maritimo por la epidemia de cdlera que recorria Europa. El ciclo se recuperd con la
expansion de 1887 motivada por la gran demanda de minerales, gracias a la mejor
situacion de los mercados, efecto de la recuperacion economica de 1887-1890, que trajo
un mayor consumo de mineral y un incremento de la demanda. Durante esta etapa se
modificaron las tarifas y entre 1888-1892 al mismo tiempo que se dio paso a la

20 Los diputados, antes de su aprobacion, querian asegurarse de que las condiciones establecidas en el
convenio con la Iron Ore para el transporte de su mineral garantizaria la explotacion rentable del nuevo
tramo de ferrocarril. Alzola que habia proyectado los ferrocarriles de Bilbao a Portugalete y el de la
Orconera, era partidario de dar comienzo a la subasta de las obras sin un contrato previo con la Iron Ore.
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prolongacion hasta Memerea, se le faculto al ferrocarril para realizar el trafico general
de viajeros y mercancias, ademas de seguir con su actividad fundamental que era la del
transporte de mineral de hierro. Sin embargo, los ingresos ajenos al transporte de
mineral no superaron el 5% de los ingresos totales, a pesar de las elevadas esperanzas
puestas en el trafico de viajeros y mercancias, fundamentalmente en la conexién con
Santander y en la numerosa poblacion de la zona. Con la recuperacion de la siderurgia
inglesa durante 1887-1890 se increment6 la demanda de mineral, aunque en 1888 se
produjo una contraccion del ferrocarril de Triano, debida en parte a las desfavorables
condiciones meteoroldgicas del invierno de 1887 a 1888. En los afios 1889 y 1890
aumento6 el volumen de transporte hasta que la crisis general de 1891-1892 se tradujo
en un descenso de la produccion, de la exportacion y de los precios que durard hasta
1895 (Ormaechea, 1989).

Las cifras nos remiten a que los afios durante los que Alzola estuvo al frente de
la Diputacion (1886-1891) constituyen el periodo algido de los rendimientos del
ferrocarril de Triano. A pesar de los intentos de ampliar sus servicios hacia el transporte
de viajeros y de otras mercancias, dentro de una vision integrada de un ferrocarril que
sirviera no solo a la zona minera sino también como nexo de union con el area
cantabrica regida por Santander, el ferrocarril de Triano mantuvo su caracter de
ferrocarril minero sujeto a los vaivenes de la economia internacional y de los paises
consumidores del mineral que transportaba. También es cierto que la gestion de la
Diputacion durante esos afios corroboraba la tesis de Alzola segun la cual no existian
razones por las que el sector publico no podia ser un buen gestor empresarial en
competencia con la iniciativa privada (Barrenechea, 2002). En propias palabras de
Alzola (1898) su gestion como presidente de la Diputacion con respecto al ferrocarril
de Triano supuso un cambio de rumbo dentro de la tendencia al decrecimiento en los
beneficios derivados de su explotacion, “asegurando para bastantes afios el codiciado
y disputado arrastre de minerales y desvaneciendo las sombras que amenazaban
seriamente el porvenir del ferrocarril provincial”.

Para finalizar, hay que indicar que las labores de Alzola como presidente de la
Diputacion de Vizcaya no le impidieron realizar diversos trabajos retomando su
vertiente de ingeniero. Tal y como hemos apuntado anteriormente, en 1888 finalizd el
proyecto del ferrocarril entre Zumarraga y Guetaria, al mismo tiempo que se abrieron
a la explotacion las lineas de Amorebieta a Guernica y de Bilbao a Portugalete. Por
estos trabajos recibid en ese mismo afio la Gran Cruz de Isabel la Catolica (Alzola,
1911).

5. Alzola como divulgador critico y asesor de la realidad ferroviaria

Dentro de la ardua actividad investigadora y divulgadora de Pablo de Alzola
destacan aquellas obras en las que trata el tema de la realidad ferroviaria. Ya fuese

[62]



Maria Olga Macias Muiioz
El ingeniero Pablo de Alzola...

como parte de las obras publicas de Espafia, como propaganda de su campaiia a favor
de los ferrocarriles secundarios o como una resefia historica de los ferrocarriles de
Vizcaya, Alzola ha dejado dos obras esenciales en las que desde una vision historicista
aborda con un planteamiento critico un tema tan discutido como las obras publicas y la
explotacion ferroviaria: “Monografia de los caminos y ferrocarriles de Vizcaya” (1898)
y “Las Obras Publicas de Espafia” (1899).

Su obra “Monografia de los caminos y ferrocarriles de Vizcaya” (1898) surgio
de un informe solicitado por la Diputacion de Vizcaya a la Liga Vizcaina de
Productores acerca de la propuesta formulada por el diputado Victoriano Géldiz para
la compra, por la institucion provincial, de los ferrocarriles de Vizcaya y el auxilio a
las nuevas lineas locales garantizando un interés fijo al capital invertido en ellas. El
resultado fue esta monografia en la que Alzola repasa los distintos sistemas de
construccion y explotacion de los medios de comunicacion en Vizcaya desde el siglo
XV, se comparan con la legislacion espafiola e internacional y se concluye con la
inviabilidad econdmica de la proposicion (Alzola, 1898; Barrenechea, 2002).

En su obra “Las obras publicas en Espafia” (1899), Alzola hace un recorrido
cronologico del desarrollo de los caminos, carreteras, ferrocarriles, puertos, vias de
navegacion, medios de transporte y regadios. En un contexto de pérdida colonial y
ansias regeneracionistas, a juicio de Rodriguez (2007), Alzola hace brillar todo aquello
que representara la potenciacion de una imagen identitaria al servicio de la
reconstitucion nacional y, al margen de las criticas por la metodologia seguida, esta
obra representd un hito historiografico admirable e imprescindible, con vision de
conjunto, que hasta ahora no ha tenido continuador.

Rodriguez (2007) concluye que en su amplia obra dedicada a la politica
arancelaria y al fomento industrial, Alzola se permite visiones criticas con
determinadas iniciativas adoptadas por los gobiernos que se sucedieron en Espafia,
“aunque siempre con respeto y lealtad a las instituciones estatales”. En sus
publicaciones de madurez sobre la industria, Alzola se distancié de la ortodoxia
librecambista y apoyaba la necesidad de lo que denominaba “nacionalizacién del
industrialismo patrio”, a la par que censuraba el entreguismo con que se venian
favoreciendo las inversiones extranjeras, por ejemplo, en la mineria y en los
ferrocarriles.

Otra faceta de Alzola estuvo vinculada con la negociacion de los aranceles y de
las tarifas ferroviarias. Desde sus conocimientos como ingeniero de las explotaciones
ferroviarias y de gestor de empresas de ferrocarriles desarrolld6 como presidente de la
Liga Vizcaina de Productores (LVP) una ardua campafia para la racionalizacion del
Arancel de 1891 y las tarifas especiales que en éste se recogian. Las acciones de la LVP
estaban dirigidas a la abolicion del régimen de tarifas especiales que desvirtuaba el
citado arancel y que iban en perjuicio del sector sidertrgico, tal y como se recogia en
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su preambulo: “la subvencion indirecta concedida en la forma de exencion de derechos,
hace recaer sobre una sola e importantisima industria el sacrificio que toda la Nacion
debe hacer para facilitar la construccion de sus obras ptblicas” (Alzola, 1911)*'. Las
gestiones de la LVP no eran una novedad, puesto que Altos Hornos de Bilbao y la
Asociacion sidertrgica venian insistiendo desde hace tiempo en la necesidad de abolir
los privilegios arancelarios. La edad de oro de los ferrocarriles ya habia finalizado y en
aquellos momentos eran varias las grandes empresas que sufrian pérdidas, razon por la
cual también presionaban al Gobierno para obtener ventajas en el desarrollo de sus
negocios? (Barrenechea, 2002).

Bajo las presiones de Moret, el Gobierno de Canovas acabd pactando un
proyecto de auxilios que no incluia la supresion de las tarifas, dejando este tema para
un proyecto de ley independiente. Pero la LVP convoco una reunion de industriales el
dia 2 de septiembre, de la que Alzola también fue participe, en la que se amenazaba
con llevar a cabo el cierre de las fabricas, en el caso de que no se aprobase
simultaneamente con la ley de auxilio la abolicién completa de las tarifas especiales
para la introduccién de material extranjero destinado a las compatfiias de ferrocarriles.
Finalmente, las Camaras aprobaban la ley derogatoria de las tarifas especiales, puesta
en vigor el 1 de febrero de 1897, que suponia el establecimiento de una tercera columna
arancelaria para la importacion de material de ferrocarriles ligeramente superior a la
del proyecto primitivo de Linares Rivas de 1892 (Arana, 1988; Barrenechea, 2002).
Alzola reconocid la favorable intervencion de Canovas en el litigio de las tarifas
especiales y que constituy6 una mejora ostensible en las tarifas relativas al material fijo
de las vias férreas (Alzola, 1911).

En materia de ferrocarriles Alzola asesor6 al nuevo ministro Sanchez de Toca
para la publicacion del Real Decreto de nacionalizacion de las compaiias extranjeras,
pero al encontrarlo demasiado radical en su desarrollo, aconsejé que lo limitara a
establecer ciertas prohibiciones para las concesiones en la proximidad de las plazas
fuertes y en los puertos donde pudieran fondear los buques de guerra. Estas
consideraciones se tuvieron en cuenta para la redaccion del Real Decreto definitivo™
(Alzola, 1902; Barrenechea, 2002).

2l La politica de contratacién de obras publicas no dependia tanto del Arancel cuanto de la practica
administrativa y en el desarrollo naval estaban en juego intereses navieros muy importantes y la propia
politica de defensa, factores que dificultaban en extremo la presion de los intereses sidertrgicos sobe el
desarrollo legislativo (Barrenechea, 2002).

22 Estas empresas solicitaban un sistema de franquicias arancelarias y de tarifas de transporte lo
suficientemente remunerados que, a su vez, traia consigo un encarecimiento de los bienes transportados y
las protestas consiguientes de los sectores afectados, entre ellos el agricultor y el hullero (Barrenechea,
2002).

23 Sin embargo, Alzola se mostré mucho mas atrevido en la normativa para garantizar la seguridad del
trafico, la calidad de los servicios y el estado de las estaciones, andenes, carruajes, etc. Y, para hacer mas
eficiente la intervencion publica, redactd una circular que encomendaba a las propias compaiiias los
estudios necesarios para el reforzamiento de los tramos metélicos que, hasta entonces y sin ningtn éxito,
estaban a cargo de las Divisiones de ferrocarriles.
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Cuando el gobierno acordd proceder a la revision arancelaria por medio de tres
Reales Ordenes fechadas el 24 de marzo y el 2 abril de 1904, Alzola fue nombrado
vocal de la Comision Permanente de Aranceles y Tratados y presidente de la Comision
que habia de proponer las bases de la revision arancelaria. Su contribucion a la reforma
arancelaria fue ampliamente reconocida en todos los ambitos, y diversas asociaciones
empresariales, sobre todo vizcainas y catalana, aplaudieron sus gestiones™
(Barrenechea, 2002; Macias, 2012).

Para finalizar no hay que obviar que Alzola form6 parte también de algunos de
los consejos de administracion de las empresas mas emblematicas de la época cuya
produccioén estaba en mayor o menor medida vinculada con la construccion ferroviaria.
De este modo, Alzola pertenecio desde 1894 al consejo de Altos Hornos de Bilbao, y,
en este sentido, particip6 directamente en la fusion que, con La Vizcaya y La Iberia,
dio lugar a Altos Hornos de Vizcaya y, junto con Tomas de Zubiria, represent6 a Altos
Hornos de Bilbao en la escritura publica de 29 de abril de 1902 por la que quedo
constituida la mayor empresa industrial de Espafia. Por este mismo acto fue nombrado
consejero vicepresidente de la Comision delegada de la nueva sociedad, desarrollando
a partir de entonces una gran actividad en beneficio de la misma, tanto de forma
indirecta a través de la Liga Vizcaina de Productores o de su participacion en la reforma
arancelaria, como directamente, logrando la eliminacién de derechos de carga que
gravaba las exportaciones a América (Alzola, 1911, Berrenechea, 2002).

24 Cuando accedio a este cargo, Alzola, que representaba a los intereses de la LVP y, mas especificamente,
a los de Altos Hornos de Vizcaya, ya habia llevado a cabo los trabajos mas importantes de cuantos se habia
elaborado en la citada asociacién de productores sobre politica arancelaria. Consideraba Alzola que el
Arancel debia de cumplir ciertos requisitos: habia de ser mas “protector del trabajo nacional” que “fiscal”,
lo que suponia la reduccion substancial de las tarifas aplicadas a los llamados “articulos de renta”, sobre
todo cuando recaian sobre materias primas o productos semielaborados; sus tarifas debian ser fijadas y
adeudadas en oro; las primeras materias no producidas en Espafia entrarian libremente y , en caso contrario,
con un derecho maddico; debia de abolir la tarifa especial numero 3 para ferrocarriles, cuyos consumos se
someterian a la tarifa general, asi como las franquicias de los materiales de Guerra y Marina; y, por fin,
constaria de las habituales dos columnas, determinandose la tarifa minima (aplicable a los paises que
otorgaran a Espafa ventajas similares en los Convenios) en funcion de las primeras materias y el trabajo
utilizados, de los impuestos que soportaran aquellas y del acabado del bien final. Cuando Alzola present6
ante la LVP su juicio sobre el Arancel definitivo, considerado hoy en dia excesivamente proteccionista,
afirmé que como consecuencia de las concesiones recogidas en dicho arancel no se habian producido
perjuicios en la practica para la industria sidertirgica espafiola y, en particular, para la vizcaina, siendo,
mas bien, convenientes al progreso industrial y al desarrollo de los productos de ella derivados. Del mismo
modo, las ventajas que se lograron para el material de ferrocarriles habian permitido el despegue
extraordinario alcanzado por la Fabrica de Vagones de Beasain (de la que Alzola también era accionista),
que la habian convertido en el primer cliente de la siderurgia. A pesar de estas afirmaciones, Alzola sufrio
presiones por los propios siderurgicos (asturianos, sobre todo, pero también vizcainos) para que retirase
su firma del dictamen definitivo.
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En su calidad de socio de la Sociedad de Construcciones Metélicas, con
instalaciones en Beasain, Zorroza, Gijon, Madrid y Linares -en la que participaban
otros dos empresarios fundamentales de la Liga Vizcaina de Productores: Francisco de
Goitia, cuya Maquinista Guipuzcoana se integro en aquella, y José de Orueta, gerente
de la misma-, posibilité que la empresa transformadora estrechara “las relaciones con
Altos Hornos de Vizcaya como proveedora de aceros en grande escala y afianzar el
trabajo de estas factorias”, sobre todo a partir de 1908, afio en el que fue nombrado
Consejero de esta sociedad (Alzola, 1911, Berrenechea, 2002). Se da la salvedad de
que la Sociedad de Construcciones Metalicas se especializd en la construccion de
material ferroviario y que compartia un elevado nimero de consejeros con Altos
Hornos de Vizcaya (Macias, 1994, 2012).

6. Conclusiones

Hemos realizado a lo largo del presente trabajo un seguimiento de la labor de
Pablo de Alzola y Minondo desde su faceta como ingeniero y gestor de ferrocarriles.
La dilatada labor de Alzola en los mas diversos campos de actividades econdmicas y
politicas no empana la figura un tanto desconocida de su actuacién como estudioso y
promotor de aquellas lineas ferroviarias que mejorasen el servicio de las lineas radiales
espafiolas que tenian su epicentro en la capital de Espafia y que recorrian el Pais Vasco.
Estuvo presente como ingeniero en las mejoras necesarias para mejorar y optimizar el
transporte de mineral por el ferrocarril de Triano. Desarroll6 el proyecto del Ferrocarril
del Cantabrico que enlazase San Sebastidn con Santander pasando por Bilbao,
defendiendo el uso de la via normal en un momento de incertidumbre para las
construcciones ferroviarias, pugna en la que salieron victoriosas las lineas de via
estrecha. También desarrolld Alzola el proyecto del Ferrocarril de Amorebieta a
Guernica, salida ferroviaria propugnada por muchos desde Bilbao hacia los puertos
pesqueros de la costa vizcaina. Del mismo modo, Alzola fue director-gerente y jefe
facultativo de las obras del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete. Construido en via ancha
y prolongacion natural del ferrocarril de unia Bilbao con la red general de ferrocarriles
de via ancha de Espafia, Alzola coordin6 un arduo trabajo de construccion de puentes
y tineles en el que se ganaba terreno a las marismas de la Ria, donde se asentarian
posteriormente las principales grandes acerias vizcainas. Alzola también desarrollo el
proyecto del ferrocarril que uniria Zumarraga con Guetaria a lo largo del valle del Urola
en tierras guipuzcoanas y que seria retomado por la Diputacion de Guiptizcoa para su
posterior construccion.

A esta labor como ingeniero ferroviario se afiadié su importante labor como
presidente de la Diputacion de Vizcaya para mejorar la explotacion del ferrocarril de
Triano. Tanto las obras de mejora, como la ampliacion de la linea y la extension del
transporte a viajeros y otros tipos de mercancias se vieron reflejadas en el incremento
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de los ingresos de la explotacion durante el periodo de su gestion al frente de esta
entidad provincial.

Para finalizar, se ha hecho una referencia a la labor de Alzola como representante
de las asociaciones de productores a favor de las reformas arancelarias y sobre todo
defendiendo los cambios necesarios en las tarifas ferroviarias. Volco sus conocimientos
sobre el tema en un espléndido repertorio de estudios en los que con un afan historicista
y critico se va mas alla de los datos técnicos y ofrece una vision que solo una persona
conocedora de la realidad ferroviaria y econdmica podia aportar.
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