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racias a las leyes promulgadas por los progresistas en 1885 y

1856, el grupo financiero francés de los Péreire decidid iniciar
la construccidn de la linea del Norte con el objeto de enlazar
Madrid con Irin y Francia. Los Péreire tenian grandes expectativas
en este trazado porque habian obtenido también la concesion del
ferrocarril del Midi francés, que habria de unir la frontera con
Burdeos y, por ende, con Paris. Ademas, su pretension era hacer
de Valladolid la gran ciudad comercial, industrial, financiera y
ferraoviaria del norte de Espana. De ahl que estuvieran interesados
en unir Madrid con la capital castellana y ésta con la frontera
francesa.
Frente a este enlace transpirenaico, Navarra luchd
encarecidamente, con el sostén de La Rioja y de Soria, para que el
enlace ferroviario transfronterizo en los Pirineos occidentales se
hiciera por el valle de los Alduides, permitiendo asi la unién con la
linea del Midi en el puerto franceés de Bayona. Con este trazado,
apoyado por José de Salamanca y los Rothschild, los productos de
eslas provincias y los aragoneses podrian encontrar un excelente
mercado en Francia, con lo que sus exporlaciones se verian
incrementadas y sus beneficios aumentarian considerablemente. El
ferrocarril, una vez mas, se presentaba como el gran instrumento
de modernizacidon de una region o area determinada, a la vez que
fuente de conflicto.

hanks to the laws promulgated between 1855 and 1856, the

French financial group Pereire created the Northern Railway
Line, aiming to connect Madrid with Irun and France. The Pereires
had great expectations with this new route because they also had
got the concession of the French Midi line, that joined the Spanish
border with Burdeos and Faris. Besides, they sought thal Valladolid
became the commercial, industrial, financial and railway reference
city in Northern Spain. This is why this family was interested in
connecting Madrid with the Castilian capilal, and this one with the
French border.
Navarra fighted strongly against this transpirenaical connection,
with the collaboration of Soria and La Rioja, because this region
wanted that the cross-border railway link at the Western Pyrinees
were made through the Alduides Valley, allowing this way the
connection with the Midi line at the French port of Bayona, This
line, supported by Mr. José de Salamanca and the Rothschilds,
would allow the products from these regions to find a new market
in France, growing their exports and consequently their profits.
Once again, the railway was a modernization instrument but also a
source of disputes.
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1. introduccién

ctividad comercial y desarrollo ferroviario son dos fendmenos que han

estado estrechamente ligados desde mediados del siglo XIX. En efecto, cuan-

do en 1830 se puso en marcha la linea férrea Manchester-Liverpool se es-
taba atendiendo fundamentalmente a intereses econdmicos, al pretender unir uno de
los centros manufactureros mds importantes de Inglaterra con su salida natural al
mar. A partir de esa inicial via férrea se pudo comprobar que los ferrocarriles
ofrecian considerables ventajas sobre los medios de acarreo tradicionales. Por
primera vez en la historia de los transportes terrestres se conseguia la indepen-
dencia de la energia animal. Pero, ademads, este nuevo medio de locomocion era
capaz de transportar un volumen mayor de toneladas en un solo viaje. Todo ello a
mis velocidad. a un coste inferior y con una regularidad también mas alta, Por lo

! Este trabajo tiene como base ¢l estudio titulado «Intereses comercinles y cuestion Terroviaria en Vis-
coniia mediados del 5, X1X, Historia de una controversias, realizado gracios o una ayuda (convoca-
toria de 1999) de ln Seccidn de Historia y Geogralfa de la Sociedad de Estodios Vaseos, entiquecido
ademas con los primeros datos oblenidos en nuestro actual proyecto de investigacion, «Construceion del
lerrocarril v articulacion del mercado vasco aomediados del sigho XX, linanciado con una beca postdoctonal
del Gobierno Vasco. Fue presentado al 11" Congreso de Historia Ferroviaria, celebrado en Aranjuez en
lebrera de 2001,

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 2002, n* 3-4
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que no es extraio, pues, que la concurrencia de estos cuatro factores impulsara la rd-
pida expansion del ferrocarril, a pesar de que su realizacion exigiera enormes in-
versiones de capital.

Vistas las venlajas que ofrecia. se puede decir que desde los anos cuarenta se
vivid en toda Europa una auténtica fiebre de construceion ferroviaria, No s6lo Gran
Bretana vio tempranamente cubrirse su suelo de caminos de hierro. Francia, Bél-
gica, Alemania o paises mds atrasados como Espana, Italia, Rusia o Turquia tam-
bién fueron presa de esta euforia. En definitiva, todo el continente europeo estuvo
pronto cruzado por lineas férreas. Los grandes capitales privados en unos casos y el
Estado en otros jugaron un papel determinante en la configuracion de esta reali-
dad. De hecho, su identificacién como simbolo de modernidad, asi como los fac-
tores ventajosos antes mencionados, hicieron que lodos los paises quisieran sumarse
al fendmeno. Y dentro de éstos, las regiones y provincias pugnaron por contar
con este novedoso medio de transporte. Las rivalidades sobre los trazados ferro-
viarios fueron numerosas en toda Europa, Habia un cierto pinico de quedarse atris,
de no disfrutar del ferrocarril.

Desde una perspectiva mis amplia, los ferrocarriles abrieron inéditas dimen-
siones al comercio internacional, que vio cémo sus intercambios se multiplica-
ban. Las viejas rutas comerciales de antano o resultaron reforzadas por mor de
este nuevo sistema de transporte o terminaron por caer en el olvido. De ahi la im-
portancia que para un territorio concreto tenia el albergar el paso del ferrocarril. Ello
sin olvidar los condicionamientos politicos en los que los ferrocarriles transfron-
terizos estuvieron normalmente implicados’.

2. Intereses econémicos de los Péreire en Espaiia

Impulsores, entre otras muchas sociedades, de la Compagnie du Midi y del Crédit
Mobilier en 1852, fue a partir de la Ley de ferrocarriles de 1855 y de la Ley de
sociedades de 1856 cuando los hermanos Emile e Isaac Péreire y su grupo empe-
zaron a actuar en Espana. Para entonces sus intereses en el sur de Francia en ge-
neral y en el Pays Basque en particular eran evidentes.

Tal como nos ha senalado recientemente Frangois Caron’, la linea Burdeos-Se-
te fue concedida en 1846 a Tarbé de Sablons, un hombre de negocios de Toulouse
proximo a los hermanos Péreire, sin que llegara a construirla. En 1852 éstos reto-
maron la iniciativa y fundaron la Compagnie du Midi, en la que participaron nu-
merosos negociantes girondinos y tolosanos. Ademis de las ventajosas condiciones
logradas (una concesion por 99 anos, una garantia del 4% sobre las obligaciones
y una subvencidn de 35 millones de francos). consiguieron también el usufructo del
canal lateral del rio Garona, que debia estar finalizado para 1856 y sobre ¢l cual
la compania tenia pensado establecer un peaje, asi como dos ramales hacia la
frontera espanola.el uno de Burdeos a Bayona y el otro de Narbona a Perpifiin. Los
Rothschild, que habian participado inicialmente en el proyecto, rechazaron inter-
venir cuando. en los Gltimos meses de ese mismo ano, la compania encontré difi-
cultades para colocar sus acciones. Se retiraron entonces del consejo de
administracion y la Compagnie du Midi se convirtio en una sociedad controlada ex-
clusivamente por los Péreire.

2 Interesantes reflexiones al respecto en Vidal (1999),
¥ Caron ( 1997), pp. 2234,
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Los éxitos obtenidos y las nuevas posibilidades abiertas al capitalismo extran-
jero por las leyes progresistas del bienio 1854-56 impulsaron a Emile e Isaac Péreire
aexlender sus negocios en suelo espainol. En efecto, aprobados sus estatutos en mar-
zode 1856, el Crédito Mobiliario Espanol quedo legalmente constituido el 6 de ma-
yo,a la vez que su rival, la Sociedad Espanola Mercantil e Industrial, auspiciada por
los Rothschild. Su capital nominal era de 114 millones de pesetas, aungue no fue en-
teramente desembolsado hasta 1864, En cualquier caso, era una enorme acumula-
cion de capital para la Espana de ese momento, segtin Gabriel Tortella, ya que el
Banco de Espana, la mayor entidad de emision del pais, tuvo un capital de 30 mi-
llones de pesetas hasta 1865 y de 50 después’.

Esto y el hecho de que participaran en él nombres de importancia internacional
en el mundo de los negocios parece ser que irrito a la opinion publica espanola.
Algo que se manifesto en la gran oposicion que encontré ¢l Crédito Mobiliario cuan-
do traté de establecer bancos de emision en Bilbao, Santander, Valencia y otras
ciudades de provincias. Ante semejante hostilidad, la sociedad se decidio por los prés-
tamos al Gobierno, suscribiendo dos operaciones de deuda piiblica en 1856. La
lercera operacion de este estilo fracasd por discrepancias de criterio con el ejecutivo,

Fue desde ese momento cuando el Crédito decidid concentrar sus esfuerzos en las
obras piiblicas y en la promocion industrial. Asi, a finales de diciembre de 1856 el 63 5%
e su activo estaba invertido en el ferrocarril del Norte, en las minas carboniferas de Ba-
rruelo, entre otras, y en la Compania de Gas de Madrid. El déficit cromico que esta
tiltima arrastraba se debia al alto precio del carbon. Para solucionar este problema, el
Crédito Mobiliario estaba convencido de poder obtener un carbdén mis barato gra-
cias @ las mejoras del transporte ferroviario por medio de la linea Madrid-Alicante y
después por la via del Norte. Contaba ademas con las minas de carbon de Barruelo y
otras’, consideradas entonces muy ricas y llamadas a paliar la cuestion de la carestia
de combustible. En este sentido, incluso llegd a tener una participacion en la Socie-
dad para la explotacion de las Minas de Rio Tinto.

3. La concesion del trazado Burgos-irin

El proyecto de ley para el trazado de la tercera seccion de la linea del Norte, com-
prendida entre Burgos e Irin, fue presentado por el Gobierno en 1856. Este era,
l6gicamente, el tramo que mds pugna de intereses suscitd en las provincias nortenas
de Espaiia, en especial entre Guiptizcoa y Alava, por un lado, y Navarra, apoyada
por Zaragoza, La Rioja y Soria, por otro. Es evidente que la propuesta gubernamental
de buscar el enlace con Francia por Hendaya interesaba a los dirigentes e inverso-
res guipuzeoanos, ya que venia a conectar Castilla con Irtin a través de Viloria,
Zumdrraga, Tolosa y San Sebastidn.

Tanto para la capital donostiarra como para el resto de la provincia, el hecho de
que el trazado ferroviario entre Madrid vy la frontera francesa atravesara la mayor
cantidad de territorio guipuzcoano posible resultaba de vital importancia. Por
ello. el temade la mejora en las comunicaciones constituia desde hacia iempo un fac-
tor fundamental para su desarrollo econdmico. Gracias a las investigaciones del pro-
fesor Manuel Gonzilez Portilla y su equipa®, sabemos que las tres provincias vascas

Tortella (1982, 2" ed.), p. 69,

¥ Para 1858 posela ya la de Valderrueda, en las montaiias cantibricas, v la de Matallana, en la provin-
cia de Leon (Tortella (1982, 2% ed ), p. 72).

® Gonedlez Portilla et alii (1995), cap. 1.
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llevaron a cabo entre 1750 y 1850 destacados esfuerzos para adecuar sus respec-
tivas redes viarias a las necesidades del mercado. Estas nuevas obras realizadas
en los caminos de Guiptizcoa contribuyeron a impulsar el desarrollo econdmico
en una coyuntura politica favorable, determinada por el traslado de aduanas a la cos-
ta y la frontera por el Decreto de 29 de octubre de 1841 y por las leyes progresis-
tas del bienio 1854-1856.

Desde el punto de vista industrial, fueron en estos aios anteriores a la cons-
truccion del ferrocarril cuando empezaron a ponerse los cimientos de la posterior
industrializacion de la provineia. Por lo que al comercio se refiere, sabemos que
también la actividad portuaria de San Sebastian se incrementd, viéndose someti-
da, eso si, a continuos vaivenes y a las situaciones coyunturales, como fue el
fuerte aumento experimentado a resultas de la guerra de Crimea’. A este respec-
1o, si podriamos estar de acuerdo con la tesis defendida por Santos Madrazo de
que el ferrocarril vino a recoger, en gran medida, unos trificos de viajeros y mer-
cancias que ya existian®.

En el caso guipuzcoano, pues, las mejoras fueron evidentes vy, segtin Gonzdlez
Portilla y su equipo, existian las condiciones necesarias para el inicio de su proce-
so industrializador. ; Por qué entonces la cuestion ferroviaria se convirtio en algo tan
trascendente para el porvenir guipuzcoano? En primer lugar, hay que senalar que
el traslado de aduanas supuso un paso definitivo para la unificacion del mercado
vasco, y por ende guipuzcoano, con el resto del mercado espanol. El Pais Vasco
podia contar con unas buenas infraestructuras lerrestres, como asi era, pero en el res-
to del Estado la situacién no era tan benigna’. Al analizar el transporte a mediados
del siglo XIX, Antonio Gomez Mendoza llega a la conclusidn de que las condi-
ciones en las que se encontraba aquél constituian un verdadero obsticulo para el cre-
cimiento econdmico espaiiol de la época. De ahi que insista en la necesidad de la
realizacion del ferrocarril debido al ahorro social elevado generado por éste”,

Na obstante, el éxito del ferrocarril no s6lo consistic en ahorrar recursos esca-
s0s, sino también en sustituir éstos por otros relativamente mas abundantes y efi-
cientes, reduciéndose asi los costes del transporte de mercancias desde los centros
de produccidn hasta los mercados. Lo cual, apunta el mismo Gomez Mendoza, con-
tribuyé a ampliar el tamano del mercado, requisito imprescindible para la divi-
sion del trabajo y la especializacion regional"'.

En una economia en transformacion como la guipuzcoana y con unas perspec-
tivas de crecimiento evidentes, no resulta extrafio que tanto San Sebastiin como
el resto de la provincia se esforzaran al miaximo para conseguir que el trazado del
ferrocarril del Norte pasara por su suelo. Al fin y al cabo, las ventajas que presen-
taba el ferrocarril (velocidad, capacidad, regularidad. ete.) eran mayores frente a las
de otros medios de acarreo de mercancias, pese a las buenas carreteras existentes en
dicho territorio.

* Para mis informacion por lo que respecta a la corisa cantibrica, véase Larrinaga ( 19990), cap. 1,
" Madrazo (1991).
® lebem (1984,

 Gdmez Mendoga (1982), po 45, Una vigidn ms eritica sobre esta coestion La encantramos en Bar-
quim ¢ 199% y 1999h),

M Gamez Mendoza ( 1982), pp. 37-34.
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En este contexto. la ley del 11 de junio de 1856 concedia a la recién constituida
Sociedad General de Crédito Mobiliario Espanol la construccidn de la primera y
de la tercera seccion del ferrocarril del Norte, es decir, las comprendidas entre
Madrid y Valladolid y Burgos e Irtin respectivamente. Como se sabe. esta socie-
dad estaba auspiciada por el grupo de los Péreire, el cual poco antes habia obteni-
do la concesion de la segunda seccidn. es decir, la de Valladolid a Burgos. En
concreto, este tramo habia sido adjudicado a Eugenio Péreire. hijo de Isaac. y a
un grupo de inversores estrechamente ligados al Crédito Mobiliario y a Norte du-
rante los primeros aios de la existencia de estas dos sociedades. A partir de ese
momento transcurrieron meses de grandes expectativas e incertidumbres para las
autoridades e intereses comerciales e industriales de las dreas afectadas.

A tenor de lo que acabamos de senalar, es importante insistir en que las tres
secciones quedaron en manos de una misma sociedad. Si ademis consideramos que
al grupo Péreire pertenecia la explotacién del ferrocarril Burdeos-Bayona prime-
ro y hasta Hendaya después, la importancia de tales concesiones alcanza una ma-
yor relevancia. Con todo. la idea de este destacado grupo econdmico francés era
la creacion de una firma que se hiciera cargo de las obras de construccion de la nue-
va linea. Ahora bien, como consecuencia de la fuerte crisis econémica europea
de los anos 1856-57, la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espana
no fue creada hasta el 29 de diciembre de 1858, Ello no impidio, sin embargo,
que las obras se iniciaran en 1856 por Valladaolid. tanto hacia Burgos como hacia
Medina del Campo.

4. Navarra y la propuesta de los Alduides

Semejunte trazado de linea venia a contradecir decididamente la postura manteni-
da desde tiempo atrds por Navarra en favor del paso de la frontera por Alduides y
el valle de Baigorri. En efecto, ya en 1852 la Diputacién navarra se dirigio al Go-
bierno para defender que el enlace entre Madrid y Paris se hiciera por su jurisdic-
cion. Un aio mds tarde, el propio Ayuntamiento de Pamplona solicitaba a aquella
institucion que tomara las medidas oportunas «para lograr que el ferrocarril men-
cionado pase por esta provincia, 6 al menos por el punto mis proximo i ella que
sea posible»", El argumento esgrimido en el texto por las autoridades locales era
muy claro, yaque venia a establecer una relacion directa entre el ferrocarril y el desarrollo
econémico de una provincia o region, en este caso de Navarra. Existia un auténti-
co temor a que dicho territorio cayera en la marginalidad al no quedar traspasado
por el ferrocarril. Como es sabido, fueron muchas las dreas poco desarrolladas
desde el punto de vista econémico que, gracias al tren, consiguieron un desenvol-
vimiento hasta la fecha inédito. Siendo verdad que los trazados ferroviarios siguieron
en muchos casos los flujos econémicos existentes, lambién es cierto que en olros
tantos contribuyeron a su nacimiento o a la transformacion de los mismos.

Asi, el 25 de agosto de 1853, el diputado provincial Javier M* Azcona fue co-
misionado para que, en nombre de la Diputacion, tratara de ponerse de acuerdo
con vistas al trazado de dicha linea con los ingenieros franceses que se ocupaban por
orden de su Gobierno de los estudios del camino de hierro que debia ligar Paris a
Madrid", Una Real Orden de 27 de octubre de ese mismo ano autorizaba el estu-

2 Archivo Municipal de Pamplona (AMP)Y, C.23, 1, Leg. 9: Carta del Avantamiento de Pamplona a la
Diputacion Provineial de Navarra del T4 de julio de 1853,

B Archivo Administrative de Navarra (AAN), DEN: CI40975/1.
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dio de los Alduides como posible paso, aunque no el derecho a la concesion de
esta linea. A pesar de que los diferenies proyectos de ley formulados hasta la fe-
cha se inclinaban por Irtin, hay que precisar que la solucion definitiva aiin no ha-
bia sido tomada, lo cual hacia que los navarros pudieran seguir albergando
esperanzas.,

Pocos dias mds tarde, el propio Azcona se dirigia al ingeniero del distrito de
Bayona Isidoro Daguenet, que habia participado en la mision mencionada del Go-
bierno del pais vecino, a fin de que llevara a cabo los estudios necesarios desde la
frontera de Navarra hasta Pamplona, buscando el punto mas ventajoso y facil para
empalmar con el camino propuesto del lado francés". A los pocos meses Daguenet
finalizaba su trabajo, apostando claramente por el trazado de los Alduides.

Navarra conté con un aliado de excepeion al otro lado del Pirineo. Nos estamos
refiriendo a Bayona, ya que el trazado propuesto por los navarros pretendia enla-
zar Pamplona con aquel puerto francés. El objetivo primordial era acceder direc-
tamente al mar y penetrar de la forma mds rdpida en el mercado galo. en un intento
por tratar de recuperar la posicion que durante la segunda mitad del s. XVII y
principios del XIX habfa tenido en la zona. Bayona, por su parte, sumida en una no-
table crisis econdmica, vio en la via férrea de los Alduides una buena oportunidad
para recuperar parte del esplendor comercial perdido. De ahi que no es extrano
que intereses de una y otra vertiente de los Pirineos convergieran,

5. La SEMI y el paso de los Pirineos

Ya se ha dicho mds arriba que la legislacién llevada a cabo por los progresistas en el
poderentre 1854 y 1856 favorecio la presencia de capital extranjero en los negocios
espaiioles. Junto al Crédito Mobiliario Espanol, hay que mencionar la Sociedad Es-
paiiola Mercantil e Industrial (SEMI), controlada, como se sabe, por el grupo de los
Rothschild. Estos, al igual que los Péreire, pronto se interesaron en distintos tipos
de inversiones. Sin entrar en mayores detalles". aqui tnicamente nos referiremos
i sus negocios ferroviarios.

Como hicieran los Péreire, también James Rothschild y su grupo se dejaron atraer
por los ferrocarriles espanoles, de suerte que tras conseguir la concesion de la li-
nea Madrid-Zaragoza y después de lograr la transferencia de la concesion del fe-
rrocarril de Almansa a Alicante, obtenida por los marqueses de Salamanca y Rio
Florido el 23 de noviembre de 1855, optaron por la creacion de la Compania de Ma-
drid a Zaragoza y ¢l Mediterraneo (31 de diciembre de 1856), rebautizada pocos
dias después (10 de enero de 1857) con el de Compania de Ferrocarriles de Madrid
a Zaragoza y a Alicante (MZA).

Siguiendo a Lipez-Morell, en medio de un clima de optimismo, la compaiia
continud con el plan de crecimiento previsto y en poco tiempo no sélo asentd, si-
no también amplio su red primitiva con esperanzadoras perspectivas. No obstan-
te, la gran contienda de la MZA se libré en el deseo de poder acceder a Francia.
Al respecio resultan sumamente elocuentes las palabras del informe presentado por
el consejo de administracion de MZA a la asamblea general del 31 de mayo de [ 858,
En él se decia lo siguiente:

MAAN, DEN: CIHA0975/1: carta de Azcona a Daguenct del 7 de noviembre de 1853,

" Pueden consuliarse al respecto los rabajos de Cameron (197 1), Tortella (1973; 1982, 27 ed ), Tedde de
Lorca { 1978}, Martin Martin ( 1980}, Broder (1981). Otazu (1987} v Lopez-Morell (19949),

" Lapez-Maorell (19949), p. 679,
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«(...) Quand des actionnaires étrangers ont engagé des intéréts considéra-
bles dans le chemin de Madrid & Saragosse. ils I'ont Fait avec la conviction
bien naturelle et bien justifiée que ce chemin ne s”arréterait pas a Saragosse,
et qu’il servirait un jour de téte de lignes i la communication la plus directe avec
la France»"".

La intencidn de la Compaiiia, por lo tanto, era evidente, Habia un deseo manifiesto
de legar a la frontera francesa y a partir de ahi tratar de empalmar la nueva linea con
el Grand Central, ferrocarril francés controlado por J. Rothschild y su grupo. Co-
mo ya apuntara Rondo Cameron hace unos anos", el Grand Central, aunque ha-
bia sido provechoso durante cierto tiempo como especulacion, carecia de los
elementos necesarios para prosperar a largo plazo. Esta compania francesa tenia,
ademiis, el apoyo de las autoridades aragonesas, muy interesadas en unir su capi-
lal, Zaragoza, con Francia a través del Pirineo". De esta forma, contando confia-
damente con su ampliacion mediante otra linea directa a Paris por Limoges, y
con afiadidura de la red pirenaica, el controvertido conde de Morny., muy ligado aho-
ra a los Rothschild™, ided para Espaiia una amplia red que habia de depender de ella.
Red que iria desde los Pirineos a Zaragoza y Madrid y de aqui, en dos o mas ramales,
hasta el Mediterrineo y Portugal.

En opinidn del profesor Broder™, a pesar de que Espana constituia una especie
de Finisterre en el contexto econdmico de la época, lo cierto es que tanto los Roths-
child como los Péreire esperaban establecer una via rdpida hacia Argelia atrave-
sando suelo hispano. Los primeros buscaban enlazar Paris con Alicante por los
Alduides, Pamplona y Zaragoza, uniendo el puerto alicantino con Orin median-
te barcos a vapor. Los segundos, por su parte, pensaban en empalmar Le Havre con
Cidiz y desde aqui arribar a las costas norteafricanas. Finalmente, ninguno de
los dos proyectos se llevo a cabo,

En verdad, para la expansion hasta la frontera Irancesa tinicamente habia tres
posibilidades, La primera, ideada por el propio Morny. consistia en unir Zaragoza
con Pau a través de Somport y el valle de Aspe, idea que en un principio se recha-
26 por las dificultades técnicas que entraiiaba. Ademas, la propia dispersion del Grand
Central y la concesion de la red pirenaica en Francia al Midi influyeron. segtin
Cameron™, en su rechazo. La segunda suponia el enlace de Zaragoza con Perpi-
fiiin por Barcelona, opeion que hubo de ser desechada al hacerse Manuel Girona con
la concesion de la linea. La tercera, y laque mds nos interesa, era conectar Zaragoza
con Pamplona y de ahi penetrar en Francia por el valle de los Alduides.

Si la Compaiiia del Norte habia conseguido su acceso a Francia, para MZA es-
taba claro que ellos tenfan el mismo derecho. No consistia en anular la concesion lo-
arada por Norle, sino en obtener un acceso propio. algo que aquélla rechazaba

T MZA1858): Rapport d " Assemblée séndrale du 1 Mai 1858, Imprimerie Centrale de Mapoléon Chaix
el cie., Paris (consultada en el Centre des Archives du Monde du Travail (Roubaix), 65A0Q E427-1),

"™ Cameron (1971). p. 239,
" Parra die Mais (1988), pp. 52 v 55,

2 Jaste recordar que Morny [ue socio fundador del «Credito Mobiliario Espaiiol» y miembro de su
primer consejo de administracion hasta su marcha a San Petersburgo en junio de 1856 como embaja-
dor ante ¢l zar de Rusia,

A Broder (198 1), pp. 861-862.
2 Cameron (1971), p. 2435,
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por entender que se trataba de una linea paralela. En un primer momento. cuando
¢l donostiarra José Manuel Collado Parada, miembro fundador y uno de los dos
vicepresidentes de la SEMLI, gjercio la cartera de Fomento (14-7-1856 a 12-10-1856),
parecia que no habria ningtn problema para la obtencion de la concesion de la linea
de los Alduides. Pero desplazado del poder tras la caida del Gobierno de O'Donnell.
la oposicion de los sucesivos ejecutivos fue cada vez mis fuerte”,

Como ha puesto de manifiesto Emile Témime, el gran debalte entre una opcién
y otra. es decir, entre la Madrid-Valladolid-Burgos-San Sebastidn-Irin o la Madrid-
Zaragoza-Pamplona-Bayona, hay que ponerlo en relacian con la pugna que man-
tuvieron en lerritorio espanol las grandes sociedades capitalistas francesas por
hacerse con la construccion de las vias férreas. Mientras el Crédito Mobiliario
Espaiiol, insistimos, consiguid la concesion del ferrocarril del norte de Espana, la
SEMI obtuvo la linea Madrid-Zaragoza, Evidentemente, una prolongacion hacia
Pamplona y los Pirineos no sélo les convenia econdmicamente, sino que ademas les
servia para restar poder e influencia a sus adversarios, los Péreire. Es mds, en opi-
nion del propio Témime, para el caso que nos ocupa, «la decision de los Roths-
child de asociarse a los asuntos ferroviarios en la Peninsula da a este proyecto
una base sélida»*.

En tales circunstancias las perspectivas de los guipuzcoanos no eran buenas.
dada la insistencia de los navarros y bayoneses por abrir una via [érrea entre
Pamplona y Bayona pasando por los Alduides. Como se ha indicado, los contac-
tos entre Pamplona y la ciudad labortana venian de atris, de principios de los
aiios cincuenta, cuando ambas urbes se sintieron amenazadas de quedar fuera del
trazado ferroviario hispano-franceés que por entonces estaban disenando los co-
merciantes vizeainos. Estos pretendian comunicar Madrid con Iriin pasando por Bil-
bao, lo cual suponia favorecer a este puerto y al de San Sebastidin en detrimento
de Bayona y a ciudades como Burgos o Vitoria en perjuicio de Pamplona.

A partir de 1855, pues, una vez aprobada la Ley general de ferrocarriles y cuan-
do ya se habia determinado el empalme entre Madrid y la frontera por Valladolid,
Burgos, Vitoria, San Sebastian e Irin, las posiciones a favor o en contra de una y otra
postura se enconaron, a lo que contribuyé decididamente el papel de la prensa™.

La Diputacion navarra no perdid el tiempo y el 20 de septiembre escribia nue-
vamente a Daguenet para que con la mayor brevedad posible redactara la memo-
ria descriptiva del proyecto, trazara el plano general y realizara los perfiles
longitudinal y transversales, como marcaba la Ley general de ferrocarriles. con el
objeto de poder presentar su propuesta ante el Ministerio de Fomento™. El ingeniero
francés aceptd y el proyecto estuvo terminado para abril de 1856, Unos meses
mis tarde, el 5 de octubre, la Diputacion tuvo una reunion con Joaguin de la Gin-
dara, administrador electo del ferrocarril Grand Central de Francia, el cual estaba
bajo el control de los Rothschild, como se ha dicho. El motivo de la misma era com-
probar la disposicion de esta compaifiia para hacerse con la posible obra de la li-
nea. Vista su actitud positiva, al dia siguiente los diputados provinciales acordaron
que la viaentre Bayona y Pamplona se debia realizar por el camino mis corto y pre-

= Lapez-Morell (18999}, p, 680,

A Témime (197 1), nota 3 (iraduccion nuesira),

= Sin querer detenernaos en el papel desempenado por 1a prensa en esta polémica, nos remitimos comao
huenas muestras de ello a los trabajos de Témime (1971) y Esarle (1982), cap VIL

W AAN, DEN: CJ 40975/2: carta de 1a Diputacion Provineial de Navarra a 1 Daguenet del 20 de sep-
tiembre de 1855,
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ferentemente por los Alduides. Ademas, a finales de diciembre la Diputacion de-
¢idio conceder una subvencion de doce millones de reales de vellon para sufragar
las obras entre Pamplona y la frontera francesa por los Alduides™,

6. Los Alduides como alternativa al paso por Inin

A pesar de que la seccion tercera habia sido concedida al Crédito Mobiliario Espa-
nol, las nuevas iniciativas tomadas por las autoridades navarras y la entrada en
juego de los Rothschild hicieron que los guipuzeoanos intensificaran su campana
a favor del paso de la frontera por Irtin, Asi, el 5 de enero de 1857 la Diputacion de
Guiptizeoa envio un memorial a Isabel 11 rechazando el proyecto del ferrocarril de
los Alduides™. Pocos dias mds tarde, el Ayuntamiento de San Sebastidn y la Junta
de Comercio de esta ciudad elevaron una «representacion» a la Reina expresando sus
quejas ante la pretension de navarros y bayoneses y haciendo especial énfasis en ¢l
cardcter antiespainol del proyecto, el cual habria de servir, tal como afirmaban, tini-
camente a los intereses extranjeros. Se insistia también en el peligro que aquél su-
ponia para la defensa nacional. Su argumento econdmico fundamental se centraba
en el hecho de que si se llevaba a cabo dicho trazado, el comercio canalizado por
el puerto de San Sebastidn quedaria desviado por el de Bayona, siendo una plaza fran-
cesa la que se veria favorecida por el trifico comercial de Navarra, La Rioja y Ara-
eon, llegando incluso a hacerle la competencia al puerto de Barcelona,

Ademiis, la union entre las costas mediterranea y atldntica, que debia estable-
cerse por el enlace ferroviario entre la capital catalana y la guipuzcoana, quedaria
igualmente circunscrito a la unién entre aquélla y Bayona. De ahi que las autori-
dades y los comercianies de San Sebastidn insistieran no s6lo en su perjuicio eco-
ndmico, sino también en la necesidad de evilar que Tuera un puerto frances el que se
aprovechara de esta situacion™.

La respuesta del Ayuntamiento de Pamplona no se hizo esperar, ya que dirigié
a la Diputacién de Navarra una «exposicion» contestando los argumentos esgri-
midos por los donostiarras e instando a dicha institucion a seguir con las nego-
ciaciones abiertas para la construccion del ferrocarril de los Alduides. En este escrito
se negaba la idea de la peligrosidad que esta linea pudiera tener para la seguri-
dad nacional; se ratificaba su falta de oposicidn a la apertura del tramo Alsasua-San
Sebastidn-Irin y se negaba el cardcter extranjero de la via, a la vez que se ensal-
zaban las ventajas econdmicas que con ella habrian de obtener las regiones arri-
ba mencionadas™.

Evidentemente, para San Sebastian resultaba de suma relevancia el poder seguir
manteniendo ese papel de principal centro receptor y redistribuidor de los bienes
navarros y aragoneses apuntado por Olga Macias™. En el caso navarro, estamos
hablando, principalmente, de vinos y aguardientes, asi como de otros productos ali-
menticios escasos en Guiptizeoa., De ahi que las autoridades y los comerciantes gui-

# AAN. DEN: CJ 4087572,

= Ministerio de Fomento, Obras Piablicas ( 1801), Apéndice. 1" exposicion. pp. 39-40.

2= Archive Municipal de San Sebastiin (AMSS), See. D, Neg, 13, Lib, 1976, Exp, 4 «Representacion
i S.M. Tn Reima por el Ayuntamiento v la Junta de Comercio de San Sebastian sobre L ovia ferrea del Mor-
te y lade los Alduidess (THST) Imprenta de LR, Baroja, San Sebastiin,

38 AMSS Sec. D Neg. 13 Lib. 1976, Exp. 4: «Exposicion que ¢l Avuntamicnto de la ciudad de Pam-
plona ha dirigido i la Exma. Diputacion de la Provincias (1857), Imprenta de Regino Bescansa. Pam

plana,

* Macias ( 1992). p. 505,
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puzcoanos opinaran que la construccion del ferrocarril de los Alduides canaliza-
ria buena parte de este trifico a través del puerto de Bayona, yendo directamente
en contra de sus intereses. En Navarra, por contra, la cuestion no se planteaba en se-
mejantes iérminos. Se consideraba que la conexion con la frontera francesa del
trazado Madrid-Paris no tenia que hacerse exclusivamente por un punto, Iriin, pu-
diéndose llevar a cabo nuevos empalmes, no con la intencion de perjudicar al co-
mercio donostiarra, sino de mejorar las comunicaciones entre Navarra y ¢l pais
vecino, con vistas a exportar los excedentes de su produccidn.

En este empeiio, Navarra, como ya se ha indicado, contaba con Bayona como uno
de sus principales aliados. En consecuencia, en noviembre de 1856, por orden del
ministro de Trabajo de Francia, se comenzd una investigacion por medio de una co-
mision nombrada al efecto, presidida por el mismo alcalde de la capital labortana,
Jules Labat. Una vez recopilado el trabajo, la comision volvid a reunirse el 2 de mar-
zo de 1857, en esta ocasion con la presencia del ingeniero Daguenet. Primera-
mente fue leida la memoria presentada por el ingeniero Duvignaud, responsable
ultimo del proyecto, cuyas conclusiones eran totalmente favorables al trazado de los
Alduides. A continuacion fueron leidas las conclusiones elaboradas por Alexan-
dre Léon, adjunto del alcalde de Burdeos, en las que se mostraba claramente en con-

adel ferrocarril de los Alduides. E19 de marzo la comision se posiciond nuevamente
a favor de la linea por esa localidad, aun reconociendo los elevados costes que
suponia su realizacion, en especial la seccion entre Saint-Etienne-de-Baigorri y la
frontera espanola. Este fue el principal punto de ataque formulado por parte de
sus detractores, junto a las dificultades técnicas. La ventaja, en su opinidn, estaba en
que la via de los Alduides atravesaba 72 kilémetros en territorio francés frente a
los 32 de la linea Irin-Bayona, ademads de unir el Pais Vasco continental con el
feraz valle del Ebro. Igualmente, se insistia en que su realizacion debia ponerse
en relacion con los estudios realizados para los pasos de la Glére, Somport y Ga-
varnie, mas dificiles de llevar a cabo. También el tema de la distancia constituia
un poderoso argumento a su favor, ya que la union entre Bayona y Pamplona por los
Alduides se haria por medio de 85 kilometros de via férrea frente a los 190 que
implicaba el paso por Irtin y San Sebastidin®.

Por consiguiente, el trazado de los Alduides servia bien a los intereses tanto de
MNavarra como de Bayona, aunque pronto suscité los recelos del ramo de la Gue-
rra. Efectivamente, dadas las implicaciones internacionales que la via tenia, el
Ministerio de Fomento trasladé el proyecto al de la Guerra para que éste se posi-
cionara a propésito de la defensa del suelo espafiol. Posteriormente una Real Orden
de 25 de enero de 1857 pasaba el expediente al ingeniero general Antonio Reman
Zarco del Valle para que manifestara su parecer al respecto. El dictamen de este
perito militar, fechado en Madrid el 2 de marzo de 1857, fue que no se llevara a
cabo por ser una linea contraria a la salvaguardia del territorio nacional™,

7. La entrada en juego de José de Salamanca

Entretanto, la Diputacion Provincial de Navarra no dejaba de actuar y el 5 de ene-
ro de 1857, a través del gobernador civil, solicité al ministro de Fomento la apro-
bacion de los estudios hechos del camino de hierro de los Alduides, Estos fueron

2= Rapnort de la conmission o enguée (1857).

M Gaceta de Madrid, 18-enero- 1861 informe de Antonio Remaon, Publicado también en Mimsierio de
Fomento. Obras Plblicas (1861). doc. o™ 5, pp. 4-8. Véase también Martinena (1977), pp. 7-8.
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remitidos a la Direccion General de Obras Pablicas para ser confrontados sobre
¢l terreno. A su vez, se enviaron numerosas cartas a destacados personajes de la
politica, del ejército y de la ingenieria a fin de recabar los apoyos necesarios para es-
ta empresa®,

Por otro lado, en junio de 1857 la misma Diputacion contraté con José de Sala-
manca la construccion del ferrocarril de los Alduides mediante una subvencion
de doce millones de reales. Poco después. en octubre, Salamanca se hizo con la con-
cesion del tramo comprendido entre Zaragoza y Pamplona y enseguida inicio su
construccion. En diciembre de 1859 formd una compania para la explotacidon de es-
ta concesion y contd con la participacion de Chatelus, Delahante y Courpon, los tres
ligados a MZA , y el apoyo del financiero Jules Mirés®™, Salamanca buscaba que MZA
se quedara con la linea, aungue el tramo de los Alduides no contaba atin con per-
miso. Esto hizo renacer ciertas esperanzas a la MZA para poder conseguir su sali-
da por dicho valle pirenaico, aunque admitia que no era el momento de proceder
asu adquisicion mientras la compania estuviera empenada en la construccion de sus
propias vias. En opinion de Rondo Cameron, «si el MZA hubiera comprado la linea
y Rothschild le hubiera respaldado (a Salamanca) con todo su peso, es muy pro-
bable que hubiera obtenido el empalme directo»". Pero a Rothschild debid disua-
dirle el hecho de que cualquier prolongacion de la linea tendria que enlazar
finalmente con un ferrocarril de los Péreire, bien en Espaiia o bien en Francia.

La presencia de este afamado banquero madrilenio a favor de los intereses na-
varros provoco que las negociaciones entre la Diputacion Foral de Guipiizcoa y
el Crédito Mobiliario Espanol se intensificaran en los iltimos meses de 1857,
Concretamente, los comisionados por esta provincia fueron los diputados a Cor-
tes Fermin Lasala y Luis de Mariategui, los cuales mantuvieron varios contactos
en Paris con Péreire y su grupo. Las conversaciones se centraron, fundamentalmente.
en dos cuestiones, la contribucidn financicra de los guipuzcoanos para poder em-
prender las obras y el propio trazado de la via". Con la mlormacion sumimistrada
por Lasala, quien llevo el mayor peso de las conversaciones, la Diputacion ex-
traordinaria de 17 de noviembre de 1857 resolvié formular una propuesta de
acuerdo para ser estudiada por el Crédito Mobiliario™.

El convenio entre ambas partes no se demord demasiado y fue firmado en Paris
¢l 29 de diciembre de 1857 por Fermin Lasala por un lado y José Luis de Abaroa
e Isaac Péreire por otro, siendo sus puntos fundamentales los siguientes: la pro-
vincia de Guiptizcoa se comprometia a poner a disposicion de aquella sociedad la
cantidad de 25 millones de reales de vellon en obligaciones especiales al 6%
anual a condicién de que el Crédito Mobiliario hiciera construir y poner en explo-
tacion el ferrocarril entre Irin y Villafranca, continuando por Zumirraga. toda
vez que fuera aceptado por el Gobierno. Ademis. dicha sociedad se obligaba a rea-
lizarlo en cuatro anios. contados desde el dia en que el Gobierno aprobase la mitad
del trazado; aceptado el paso por Zumirraga, la Provincia se disponia a aumentar
la cifra de los 25 millones con una cantidad igual a la tercera parte del coste total
de la seccion de Villafranca a Zumirraga puesta en explotacion. El Crédito Mobi-
liario Espanol asumia igualmente la finalizacion de la linea en el limite con Na-
varra. A su vez, las mencionadas obligaciones serfan cambiadas a la par por acciones

MAAN. DEN: CI 4097572,

* Loper-Morell (1999, p. GR1.

3 Cameron (1971), p. 245,

7 Pyura el discurnir de la negociacion puede consullarse AMSS Sec. D, Neg. 13, Lib. 1976, Exp_ 6.
AMSS, Sec. D, Neg. 13, Lib. 1976, Exp. 0.



192

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n° 3-4

libres de todo pago del Ferrocarril del Norte tan pronto como se formara una so-
ciedad para la construccion y explotacion de dicho ferrocarril, sin que el Crédito
Mobiliario estuviera obligado a constituirla en una lecha determinada™.

Este tratado en principio era provisional, ya que debfa ser ratificado por la Pro-
vincia y por la junta de gobierno del Crédito Mobiliario Espaiiol, respectivamen-
te. Hechas estas formalidades, aquél seria elevado a instrumento piblico en Madrid,
lo cual fue llevado a cabo, sin mayores contratiempos, a comienzos de 1858,
Aunque las obras no pudieron iniciarse inmediatamente porque el Gobierno in-
sistio en la necesidad de llevar a cabo un estudio del trazado por Irurzun en lugar del
de Alsasua. Lo que se pretendia con esta alternativa era ver la posibilidad de acer-
ar mids Francia a Navarra y restar argumentos a los partidarios del ferrocarril de los
Alduides. Finalmente, la inauguracion solemne de las obras tuvo lugar en San Se-
bastidn la tarde del 22 de junio de 1858", habiendo sido precisamente el Ayunta-
miento y la Junta de Comercio de esta ciudad las instituciones que mds empeio
habian demostrado durante estos meses para que aquéllas dieran comienzo.,

Hay que decir también que, meses mis tarde, el 15 de octubre, se formalizaba, me-
diante escritura puiblica, el nuevo acuerdo suscrito entre la Diputacion y el Crédito
Mobiliario, en virtud del cual quedaba ratificado el convenio de 29 de diciembre
de 1857, La Provincia otorgaba la cantidad de ocho millones de reales para el tra-
mo entre Villafranca y Zumdiraga y la sociedad se comprometia a llevar la linea has-
ta el confin de Navarra® . Asi pues, el trazado por Guipiizeoa quedd ya definitivamente
establecido, realizandose de esta manera la conexion entre Castilla y Francia por
este territorio, tocando los puertos de San Sebastidin y Pasajes.

Esta politica no fue exclusiva de Guiptizcoa, ya que Alava decidio seguir la
misma via, comprometiéndose con una suscripeion de ocho millones de reales a
cambio de que las obras del ferrocarril en su jurisdiccion no se demoraran.

Pesc a todo, los navarros siguieron apostando por la via de los Alduides. En
efecto. la Diputacion de Navarra cred en febrero de 1858 una comision para que
explicara al Gobierno la necesidad de dicho itinerario. Sus gestiones tuvieron
¢xito en la medida en que el proyecto de ley pidiendo autorizacién para la con-
cesion del mismo fue presentado por el conde de Guendulain, ministro de Fomento
del gabinete presidido por Istiriz, el 29 de abril de 1858%. Un argumento suma-
mente interesante esgrimido por Guendulain en su escrito era que el derecho di-
ferencial de bandera hacia «imposible» la preferencia de un puerto extranjero,
Bayona, sobre otro nacional, San Sebastiin. De esta forma trataba de vencer los re-
celos que tanto los comerciantes donostiarras como el Gobierno tenfan de los
posibles beneficios que la plaza de Bayona podria obtener en detrimento de los
intereses de la capital guipuzcoana.

La camara nombro entonces una comision que estudiase este asunto, Formaban
parte de la misma José de Salamanca. Llorente y Echarri como partidarios del
mismo, Ardanaz. Monte-Castro y Elduayen como contrarios y Gonzilez Bravo
como presidente neutral. Ahora bien, cuando el proyecto fue presentado en las Cor-

AMSS, Sec. D, Neg. 13, Lih. 1976, Exp. 4: Acuerdo entre la provincia de Guipizcoa y el Crédito
Muobiliario Espanol,

0 AMSS, Sec. D, Neg. 13, Lib, 1976, Lixp. 6: «Sesion de 26-junio- 1858 del Ayuntamientio de San
Schastidn,

M AMSS, See, D Neg. 13, Lib, 1976, Exp. 6.

2 Goceta de Madrd, 20-enero- 1861 . Publicado también en Ministerio de Fomeno, Obras Pablicas (1861),
dov. 09, pp. 13-15.
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les. Joaquin de Osma e Ignacio Olea, presidente y administrador, respectivamen-
le, del Crédito Mobiliario Espaiiol, esgrimieron una exposicién contraria a dicho fe-
rrocarril. La situacion llegd a tales extremos que, debido a la agitacion vivida en
el hemiciclo durante la discusion del mismo. sobrevino una crisis ministerial que
dio paso a un nuevo gobierno, presidido ahora por O’Donnell. El nuevo ejecutivo
se negd a aprobar dicho trazado porque podia perjudicar la construccion de la li-
nea del Norte y beneficiar los intereses de un puerto extranjero, Bayona, en vez
de uno espainol, San Sebastidn.

Los Péreire, convencidos ya de que debian renunciar a la mitad sur del ferroca-
rril Bayona-Madrid-Cidiz, con el que al principio contaban, concentraron todos sus
esfuerzos en la mitad norte. es decir, entre Madrid e Irtin. Para ello constituyeron en
diciembre de 1858 la Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espana.
Segiin los Estatutos, el Crédito Mobiliario Espanol aportaba y transmitia a la so-
ciedad, sin ninguna restriccion ni reserva, el derecho a construir las lineas Ma-
drid-Valladolid, Valladolid-Burgos y Duenas-Alar del Rey, asi como la de la frontera.
Se incluian igualmente las concesiones gratuitas de terrenos por el Estado. el do-
minio real, las provincias y los municipios; las subvenciones acordadas por ¢l Es-
tado; los 33 millones de reales comprometidos por la provincia de Guiptizeoa con
el Crédito Mobiliario y la suscripeion de otros ocho millones de reales de Alava.

Por su parte, transcurridos dos anos desde la firma del contrato arriba mencio-
nado. en junio de 1859 José de Salamanca se dirigid a la Diputacion de Navarra pro-
poniendo traspasar el compromiso que entonces alcanzaron sobre el trazado por los
Alduides, y que ahora se tornaba imposible, a una nueva linea desde el valle del
Ulzama al del Bidasoa. Solicitaba, ademds, un préstamo a la corporacidn de 25
millones de reales, dando una hipoteca directa a la Diputacién de cien millones
de reales en obras ejecutadas dentro de suelo navarro. Los diputados, sin embar-
g0, determinaron que el contrato de 1857 se referia exclusivamente al trazado de los
Alduides y que. por lo tanto, la subvencion solo podria cenirse a ese proyecto.

En medio del debate politico que suscitd la propuesta de Salamanca entre los man-
datarios navarros, sobresalié la voz de Carriquiri. quien se dirigio por carta a la
Diputacion, indicando que se podia gestionar nuevamente la concesion del ferro-
carril de los Alduides. El ente provincial hizo lo propio con la reina Isabel 11. Para
entonces, el contrato de 1857 habia quedado anulado, llegdindose a firmar otro
nuevo con el mismo Salamanca, esta vez sin subvencion alguna, responsabilizin-
dose €l mismo de la posible concesion que pudiera obtener la Diputacion, Esta se
dirigié entonces al Congreso y al Senado para solicitarla sin ayuda alguna del Es-
tado. Entre las principales razones esgrimidas por los navarros estaba que las pro-
vincias vascas contaban ya con el ferrocarril del Norte y Navarra no, lo cual podia
inducir a una situacion de marginalidad y merma de su desarrollo.

Segiin Pedro Esarte, es posible que Salamanca tuviera datos bastante fidedig-
nos de que el ferrocarril no se construiria por los Alduides, aunque en caso con-
trario, €l permaneceria a cubierto®. Quizds por ello el banquero madrileno solicito
entonees una autorizacion para estudiar la variante mas factible, ya que poseia un
permiso para una linea que fuera desde Burgos a Pamplona e Inin atravesando el va-
lle del Bidasoa. Permiso concedido por el Ministerio de Fomento el 30 de no-
viembre de 1859 y denegado por el de Guerra el 5 de febrero de 1860.

4 Esarte (1982}, p. 76.
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Salamanca volvié a presentar un segundo proyecto el 8 de diciembre de 1860, in-
sistiendo nuevamente en la linea del valle de Ulzama. Aungue una vez mas vol-
vieron a esgrimirse en su contra razones de seguridad nacional. Lo cual no impidid,
sin embargo, que el marqués, en virtud del contrato que habia firmado con la Di-
putacion de Navarra, siguiera manteniendo los derechos para la construccién de di-
cho ferrocarril.

Tal como ha senalado Pedro Esarte®. los renovados esfuerzos de la Diputacion
navarra por Hevar adelante el proyecto hicieron que José de Salamanca, en enero de
1862, volviera a alegar sus derechos de construccidn, renunciando esta vez a los do-
ce millones de reales de subvencion. A pesar de la division existente entre los di-
putados, consiguid renovar el contrato mediante otra escritura®. En virtud de ésta,
Salamanca se comprometia a ponerse en lugar de la Diputacion para la construccion
y explotacion de la linea entre Pamplona y los Alduides, sin exigir subvencion al-
guna ni del Gobierno ni de la institucion provincial. En esa misma sesién del 15
de enero de 1862, se determind que los diputados provinciales Peralta y Azcona
regresaran a Madrid, a fin de seguir negociando, con sendas exposiciones dirigi-
das a la reina y al Senado respectivamente. sin cosechar apenas éxitos.

En verdad. las obras de la linea del norte de Espaiia estaban para entonces muy
avanzadas. De hecho,en 1863 Salamanca terminé por abandonar sus proyectos, per-
mitiendo en primer lugar la unién de su linea a la del Norte y. dos afios mis tarde,
la fusion con la Zaragoza-Barcelona®.

Tras varios anos de construccion y de conflictos, la inauguracion en 1864 y la
puesta en funcionamiento del ferrocarril Madrid-Paris a su paso por Irin supuso
colmar las expectativas de los Péreire, asi como de todas aquellas cindades y
provincias por las que éste discurria. Por supuesto, estamos hablando de muchos
intereses econdmicos en juego, por lo que la oposicion del Crédito Mobiliario
Espaniol a la construccion del paso de los Alduides fue muy dura. Segin el pro-
fesor Tortella, «parece claro que los Péreire plancaban construir un imperio eco-
nomico en Espana integrado verticalmente y cuya columna vertebral estaria
constituida por la Compaiia del Norte, la cual entre otras tareas, llevaria el car-
bon desde Barruelo, Valderrueda y Matallana al Gas de Madrid y a las «grandes
factorfas metaldrgicas» que habian de construirse»’,

8. Conclusiones

A tenor de lo expuesto. parece evidente que el problema de los Alduides fue mu-
cho mds complicado de lo que en principio pudiera parecer. En verdad, lo que es-
taba en juego era el enlace de la via Madrid-Paris a su paso por los Pirineos en su
mitad occidental. La cuestion estaba en decidir si tal conexién debia realizarse
con una o mds lineas. Para los Péreire, el paso habia de ser uno y debia enlazar
con la linea de Hendaya en Irtin. La realizacion de un segundo trazado resultaba ex-
cesivamenle cercano como para que ambas vias resultaran rentables. Evidentemente,
no era ésta la postura sostenida por MZA y los Rothschild, quienes siempre sos-
tuvieron que laconexion de Pamplona con Francia respondia a una realidad distinta
y a unos intereses diferentes de los de la Compania del Norte.

* LEsarte (1982), pp. 82 y 55,
WAAN, DEN: CI 4087573,

* Lopez-Morell (1999), p. 681,
T Tortelln (1982, 2% ed.), p. 72,
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Ademas, no debemos olvidar que los Péreire siempre defendieron que su con-
cesion de ferrocarril del norte de Espaiia implicaba un privilegio exclusivo de
empalmar su linea con la frontera francesa en los Pirineos occidentales.

Por lo tanto, si hemos de considerar al grupo de los Péreire como el triunfador
en esta liza, parece justo pensar que los derrotados en la misma fueron en este ca-
50 los Rothschild. Ya hemos mencionado mas arriba que en la polémica del paso del
ferrocarril Madrid-Paris por los Pirineos se encontraba marcada, a la postre, por
la pugna que ambos grupos financieros mantenian desde mediados de la década
de los cincuenta a lo largo de todo el continente europeo™.

Muchos eran, pues, los argumentos a favor de Norte para configurar un trazado
como el que se llevd a cabo. Se trataba de dinamizar econdmicamente todo el
norte de Espaia, sirviendo a sectores bien distintos, a saber: agricolas, mineros, in-
dustriales o turisticos. Siendo esto asi, también podemos decir que la labor de propa-
ganda hecha en contra del ferrocarril de los Alduides en el sentido de que éste habria
de beneficiar a un puerto francés, Bayona, frente a otro espaiiol, San Sebastiin,
debid hacer especial mella en el posicionamiento del Gobierno™. A todo ello ha-
bria que afadir igualmente ciertas dificultades técnicas, militares o, incluso, co-
mo también se llegd a apuntar en la época, legales.

Ahora bien, ademas de esta dimension internacional respecto al transcurrir pi-
renaico del ferrocarril del Norte, existio igualmente otra dimension nacional, o me-
jor dicho regional. Fue la pugna sostenida entre las diversas provincias
septentrionales respecto al trazado del mismo. Si, por un lado. Guiptizcoa y Ala-
va apoyaron claramente la propuesta del paso por Irin; por otro, Navarra, La Rio-
jay Soria se inclinaron més por la opeion representada por el valle de los Alduides.
En un caso y en otro, lo que se defendia en tltima instancia era la comunicacion
con Francia y el obtener la mayor cantidad posible de via férrea atravesando sus
respectivos territorios, debido al temor que provocaba una posible situacion de mar-
einalidad.
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