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EL FERROCARRIL DE TUDELA A BILBAO:
La tenacidad vizcaina frente a las dificultades
de conexion con el interior peninsular
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150 afios de ferrocarril en Miranda de Ebro

1. LOS PRIMEROS INTENTOS

Dado el acendrado y loable impetu de los viz-
cainos, no es de extraiiar que ya desde finales de
la década de 1820 empezaran a barajarse diversas
ideas presididas por la intencion de conectar Bil-
bao y su puerto con el interior peninsular. Diversas
corporaciones locales en unidn de relevantes per-
sonalidades de la capital bilbaina se afanaron en
considerar, cada vez con mayor énfasis, las formu-
las bajo las que tan sentido deseo podia ser lleva-
do a la practica. La primera guerra carlista vendria
a posponer cualquier posibilidad, no retomandose
las iniciativas hasta principio de la década de 1840.

William Mackenzie, ingeniero britdnico que jugd un
activo papel en los primeros tiempos de la
denominada Concesién Vascongada.
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Entre finales de 1844 y principios de 1845 cris-
talizaron muchos de los esfuerzos desarrollados
hasta entonces. Fueron nombradas varias comi-
siones por parte de las principales entidades que
auspiciaban la construccién de la anhelada linea
férrea: la Diputacion General de Vizcaya, el Ayun-
tamiento de Bilbao y la Real Junta de Comercio
de Bilbao. De las gestiones desarrolladas salid la
firme decisién de promover el establecimiento de
un ferrocarril destinado a unir el Sefiorio de Vizca-
ya con el interior peninsular, de un lado, y con la
frontera francesa, de otro. A falta de un proyecto
definitivo que fijara con precisidn el trazado de la
linea, la intencién era que ésta partiera de Irin
para discurrir por San Sebastian, Deva, Durango,
Bilbao, Valmaseda, Burgos, Palencia, Valladolid y
Segovia, antes de alcanzar Madrid.

El avance en la concrecidon de un objetivo no
demasiado definido hasta entonces obedecid,
fundamentalmente, a dos circunstancias. Una, la
promulgacién de la Real Orden de 31 de diciem-
bre de 1844 que, a falta de una ley general en la
materia, vendria a poner fin al caos imperante y a
regular lo relativo a las concesiones ferroviarias,
estableciendo sus requisitos y procedimientos.
Otra, la concesidn al britanico Richard Keily, en re-
presentacidon de un entramado internacional, de
una linea férrea que debia tener su origen en el
puerto de Avilés. Esta concesidn tendria que dar
lugar a un gran eje ferroviario que conectara el
Cantdbrico con la capital de Espafia.*

La concesion efectuada a favor de Keily vino a
acentuar los temores profundamente arraigados
en la sociedad vizcaina respecto al riesgo de que-

1) Este proyecto, elevado a la consideracion del Ministerio de
la Gobernacion en fecha 8 de noviembre de 1844, era real-
mente ambicioso y pretendia el establecimiento de una linea
de doble via entre Madrid y el puerto de Avilés, pasando por
la capital leonesa. La sociedad, cuyo capital previsto estaba
cifrado en 2.000.000 de libras esterlinas, debia tener como
denominacién la de Compaiiia del Real Camino del Norte de
Espaia y estar presidida por el financiero malaguefio, afinca-
do en Madrid, José de Salamanca.

dar al margen de las grandes vias de comunicacion.
La permanente pugna con el puerto de Santander
venia ahora a verse complicada con la posibilidad
de que la conexidon portuaria con el norte de Eu-
ropa se produjera, finalmente, a través del citado
puerto asturiano. Parecia incuestionable la nece-
sidad de actuar de forma rdpida y contundente.
En este sentido, los promotores vizcainos fueron
suficientemente habiles para seguir explotando la
necesidad subsistente (que el Gobierno no dejaba
de contemplar) de lograr una conexién ferroviaria
entre la capital de la Monarquia y Francia. Como
quiera que la opcidn asturiana no resolvia esta ne-
cesidad, las posibilidades permanecerian incélu-
mes. Esta vez, fundamentadas principalmente en
el valor afiadido que aportaba la conexién inter-
nacional con que contaba el proyectado trazado
ferroviario entre Bilbao y el interior peninsular.
Adoptada la expresada decisiéon por los comi-
sionados bilbainos, pronto se encontraron con
gue no existia en Espaia personal facultativo sufi-
cientemente acreditado. Al igual que ocurriria en
otros muchos casos, la decision fue la de buscar el
concurso de ingenieros extranjeros con el debido
prestigio y experiencia. Asi entraron en contacto
con William Mackenzie, ingeniero britanico que
por aquel entonces habia actuado ya como pro-
motor y constructor de diversos ferrocarriles euro-
peos. Interesado por la idea, Mackenzie inicié una
serie de conversaciones encaminadas a dilucidar
la viabilidad econémica y técnica de la iniciativa.
Tras ello tomd cuerpo la idea de constituir una so-
ciedad al efecto, a la que parecian estar dispuestos
a vincularse algunos de los mas conocidos impul-
sores ferroviarios de la época y que llegd a contar
con algunos primeros compromisos formales.’

2. LA OBTENCION DE LA PRIMERA CONCESION
Mientras empezaban los preparativos para la
formaciéon de un equipo de técnicos britdnicos

2) BROOKE, David: The diary of William Mackenzie, de first in-
ternational railway contractor. Thomas Telford. London, 2000
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que debian desplazarse a Espafia a fin de iniciar
los trabajos de elaboracién del proyecto, los es-
forzados bilbainos no dejaron de recibir apoyos
procedentes de varias provincias afectadas. Sobre
todo de aquellas que corrian el mismo riesgo que
el Sefiorio de quedar marginadas por un posible
eje ferroviario Avilés-Madrid. Paralelamente de-
sarrollaron toda una serie de contactos cerca del
Gobierno, al objeto de lograr cuanto antes la con-
cesion. Varios miembros del Partido Moderado en
el poder apoyaron la opcién, jugando un papel im-
portante, incluso, el duque de Ridnsares.’

Finalmente, por Real Orden de 16 de agosto de
1845 era otorgada a Federico Victoria de Lecea
Mazarredo y a José Miguel de Arrieta-Mascarua
Sarachaga, en representacion de la Comisién for-
mada en la villa de Bilbao, la concesién de la anhe-
lada linea férrea. El pliego de condiciones particu-
lares establecia un depdsito de cinco millones de
reales que seria reunido en base a las aportacio-
nes de diversos capitalistas y hecho efectivo en el
Banco de San Fernando, de Madrid.*

Después de que una Real Orden de 14 de oc-
tubre siguiente estableciera que el trazado férreo
debia discurrir por Segovia, Valladolid, Palencia y
Burgos, habia que dar paso a la creacidn de una
sociedad que asumiera el proyecto y diera inicio
a la construccion de la linea. Con esta finalidad,
y en el marco de la bisqueda de compromisos fi-
nancieros que permitieran obtener recursos fora-
neos, Federico Victoria de Lecea y Pedro Pascual
de Uhagdn se desplazaron a Paris a fin de entrevis-
tarse con William Mackenzie. Sin embargo, tanto
en ese encuentro como en los contactos posterio-
res ambos comisionados se encontraron con se-
rias dificultades a la hora de intentar formalizar la

3) Agustin Fernando Mufioz Sanchez (1808-1873), | duque
de Ridnsares, | marqués de San Agustin. Casado con Maria
Cristina de Borbén-Dos Sicilias, viuda de Fernando VII, re-
gente del Reino.

4) Empresa del camino de fierro de Madrid d Irtn por Bilbao.
Bilbao, 1846.

cuestidn. La crisis europea que sufrian los valores
ferroviarios provocaba serias reticencias. Por otra
parte, tampoco favorecia el acuerdo la tension
generada por los intentos del entramado interna-
cional interesado en las inversiones ferroviarias en
nuestro pais de que fuera una sola compafiia la
que englobara las diferentes concesiones plantea-
das en el Norte de Espafia.’

Estas tensiones, no obstante, desaparecerian en
breve. Coincidiendo con las conversaciones entre
los representantes vizcainos y Mackenzie, Joshua
Walsmley y George Stephenson iniciaron un viaje
a Espafia para estudiar en profundidad el trazado
de la linea de Santander. En ese contexto mantu-
vieron contactos con el Gobierno, entrevistandose
con el propio Narvaez, presidente del Consejo de
Ministros.® Ya fuera por las importantes dificulta-
des orograficas observadas por Stephenson, por
la actitud poco solicita mostrada por el Gobierno,
o por las dificultades que se adivinaban para la
formacidn del capital necesario, el interés de los
promotores britdnicos en sus proyectos espafioles
fue decayendo progresivamente a lo largo de los
Ultimos meses de 1845.

3. LA CONSTITUCION DE LA COMPANIA DEL CAMI-
NO DE FIERRO DE IRUN A MADRID POR BILBAO

En este contexto, los comisionados espafioles
tendrian que esperar hasta el 12 de diciembre
de 1845 para firmar con Mackenzie un documen-
to provisional que debia aun ser ratificado por el
conocido promotor ferroviario John David Barry.
Dicha ratificacion tendria lugar, también en Paris,

5) Este entramado estaba constituido por algunos de los
mas destacados promotores ferroviarios del momento. En-
tre ellos, varios de los que habian venido considerando las
inversiones ferroviarias en Espafia junto al propio Macken-
zie desde principios de 1845. Entre otros, figuraban Joshua
Walsmley, Thomas Brassey, Charles Laffitte, William Jackson,
Edward Blount y William Collett.

6) Ramén Maria Narvaez y Campos (1800-1868), | duque de
Valencia. Siete veces presidente del Consejo de Ministros en-
tre 1844 y 1868. Hombre fuerte del Partido Moderado.

el 25 de diciembre siguiente. A través del docu-
mento suscrito, se establecia la constitucion de
una sociedad destinada a explotar el proyectado
ferrocarril entre Madrid e Irdn por Bilbao, con to-
tal independencia de cualquier otro eje ferroviario
considerado.’

Reducidas las presiones y despejadas algunas
reticencias, los esfuerzos de nuestros represen-

7) LARRINAGA RODRIGUEZ, Carlos: “La Concesién Vascon-
gada y los antecedentes de la linea ferroviaria del Norte
(1844-1855)", en Espacio, Tiempo y Forma. Serie V. Historia
Contemporanea, t 17, 2005.

Ramén Maria Narvdez y Campos, | duque de
Valencia. Varias veces presidente del Consejo de
Ministros durante la gestion y construccion de la
linea Tudela - Bilbao.

Centro de Estudios Histdricos del Ferrocarril Espafiol.
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tantes dieron sus frutos. Asi, el 26 de enero de
1846 era otorgada en Paris la escritura de constitu-
cién de la Compafiia del camino de fierro de Irtin d
Madrid por Bilbao. Al acto constitutivo acudieron
algunos de los principales artifices de la iniciativa
que debia hacer posible la conexion ferroviaria
con la capital vizcaina.

A pesar de la desercidn de varios inversores bri-
tanicos y de las dificultades bursatiles del momen-
to, la esperanza habia vuelto a hacerse presente
en los despachos y salones de la villa de Bilbao.
Tras toda suerte de dificultades, algunos de los
mas sobresalientes propietarios y comerciantes
vizcainos, secundados por diferentes personalida-
des del mundo financiero y técnico de Francia y
Gran Bretafia constituian los organos rectores de
la compainiia recién constituida. Como presidente
de la misma figuraba Manuel de Mazarredo, como
vicepresidente, Federico Victoria de Lecea, y como
secretario José Miguel de Arrieta-Mascarua. Se ha-
llaban presentes, como consejeros, Juan Manuel
Calderon, Jaime Ceriola, Manuel Cantero, Antonio
Arguinzoniz, Tomas José de Epalza, Guillermo de
Uhagon, Pedro Pascual de Uhagon, Gabriel Maria
de Orbegozo y Manuel Maria de Uhagdn. Presidia
el Comité de Paris el duque de Mouchy, figurando
junto a él el barén de Richemont, asi como John
David Barry, Jean Auguste Sarget (e hijo) y los es-
pafioles José Javier de Uribarren, Francisco Javier
de Ezpeleta y Salustiano de Olézaga. El Comité de
Londres se hallaba presidido por John Easthope.
Junto a él figuraban William Mackenzie y Lewis
Gower, ademas de los espafioles Pedro Juan de
Zulueta y Cristébal de Murrieta.®

El domicilio social se establecié en Bilbao y el capi-
tal social quedd fijado en la cantidad de 600.000.000
de reales, repartidos en 300.000 acciones. A nivel
facultativo, quedaron al frente de los servicios téc-
nicos de la compafiia los ingenieros Alexander Mac-
kenzie Ross y Calixto Santa Cruz Ojangoiti.

8) Empresa del camino de fierro de Madrid & Irtin por Bil-
bao. Bilbao, 1846

4. INICIALES E IMPORTANTES DIFICULTADES

Lamentablemente, la constitucidon de la nueva
sociedad no se habia producido en el mejor mo-
mento. A partir de 1845 se agudizé la crisis exis-
tente en toda Europa, la cual se vio acompafiada
de un acusado proceso revolucionario con con-
secuencias en varios paises. En Espafia concreta-
mente, el optimismo que siguid al fin de la primera
guerra carlista se veria seriamente comprometido
a medida que transcurriera la década. A partir de
1847 se produce una grave crisis que conlleva el
cierre de numerosas empresas y el abandono de

Manuel Bravo Murillo, presidente del Consejo de
Ministros y valedor de la construccion de una linea
férrea internacional que uniera Madrid e Irun.
Centro de Estudios Histdricos del Ferrocarril Espafiol.
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un sinnimero de proyectos. Entre ellos, como no,
varios de establecimiento de ferrocarriles.
Resultan evidentes las limitaciones que ese
contexto ofrecia para el desarrollo de las activida-
des de la Compafiia del camino de fierro de Irin
d Madrid por Bilbao. Aln asi, y a pesar de las di-
ficultades para levantar los capitales necesarios,
sus directivos hicieron gala de un encomiable em-
pefio, aprovechando para avanzar en los aspectos
técnicos del proyecto. A este respecto, quedaron
concluidos por Calixto Santa Cruz y remitidos al
Ministerio de Obras Publicas los planos de la sec-
cién entre Bilbao y Burgos. Estos serian aprobados
por Real Orden de 10 de noviembre de 1848.
Pero las consecuencias de la situacion social y
econdmica que vivia Espafia, y que se proyectaban
de forma tan notable sobre las iniciativas ferrovia-
rias en marcha, obligaria a una reflexiéon general
sobre la idoneidad del marco legislativo que las
regulaba. Era indiscutible que la Real Orden de 31
de diciembre de 1844 no habia logrado los efec-
tos perseguidos. Habia dado lugar a una verdadera
euforia a la hora de concebir proyectos, pero esos
afanes no se habian visto traducidos en las realiza-
ciones concretas que era de desear. De los miles
de kildmetros de lineas concedidas, tan sélo unos
pocos alcanzaron su materializacién. Para corregir
esa situacion, y estando al frente del Ministerio
de Fomento Manuel Seijas Lozano, se formd una
comision parlamentaria, presidida por Salustiano
de Olézaga Almandoz, cuyos trabajos deberian dar
como resultado una ley general de ferrocarriles.
Durante los trabajos de esa comision, la linea de
Madrid a Irtin por Bilbao se veria envuelta en varias
circunstancias. La primera de ellas, la necesidad de
evitar la préxima caducidad de la concesién. La se-
gunda y mas compleja, la de evitar que la atencidn
preferente recayera en la linea entre Aranjuez y Al-
mansa, cuya construccién habia venido a ponerse
sobre la mesa con gran impetu, a través de un pro-
yecto de ley presentado por el Gobierno.
Asi las cosas, los representantes vizcainos tuvie-
ron que redoblar sus esfuerzos en favor de la linea
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Madrid-Iran, intentando lograr para ésta el mismo
trato gubernamental que estaba ofreciéndose a la
de Almansa. Contando con el firme apoyo del pro-
pio Salustiano de Oldzaga, los comisionados vas-
cos se entrevistaron con el nuevo presidente del
consejo de ministros, Manuel Bravo Murillo. Per-
suadido éste de la necesidad de seguir apostando
por la linea internacional, dicho eje ferroviario fi-
gurd en el proyecto de ley de 21 de julio de 1851
emanado de la comisién parlamentaria nombrada
para el estudio de la prolongacién de la linea que
finalizaba hasta entonces en Aranjuez. Gracias a
ello, la linea destinada a alcanzar la villa del Ner-
vion deberia contar con las mismas ventajas que
se habian planteado para la de Almansa.’

En este contexto, tanto los representantes de
las instituciones vizcainas como los de la propia
empresa se vieron en la necesidad de desplegar
una intensa actividad en busca de recursos econé-
micos con los que afrontar el inicio de las obras.
Desgraciadamente, y a pesar de los grandes es-
fuerzos hechos, no acabaron de fructificar las
gestiones que tuvieron lugar con el fin de atraer
mayor capital britanico. Si bien existia disposicidn
por parte de algunos inversores, y hasta llegaron
a establecerse algunos compromisos, la oposicion
mayoritaria a esta opcion en el seno de la empre-
sa arruind esta posibilidad. Si se derivaron ciertos
resultados finales de los contactos con las otras
diputaciones implicadas. Asi, tras reiteradas con-
versaciones, en diciembre de 1851 la mayor parte
de ellas se comprometié en firme a ofrecer ciertas
garantias de rentabilidad a los capitales invertidos.

Por otra parte, el 19 de diciembre de 1851 un
Real Decreto establecia cuanto se referia a la linea
de Aranjuez a Almansa. También, fijaba las ayudas
a la construccion de la linea entre Alar del Rey a
Santander, como prolongacién del Canal de Cas-

9) LARRINAGA RODRIGUEZ, Carlos: “La Concesién Vasconga-
da y los antecedentes de la linea ferroviaria del Norte (1844-
1855)”, en Espacio, Tiempo y Forma. Serie V. Historia Contem-
poranea, t 17, 2005.

tilla. La conexién del puerto de Santander con el
interior peninsular pasaba, definitivamente, a ser
una inminente realidad que amenazaba con dejar
al puerto de Bilbao al margen de las principales
vias de comunicacion.

5. LA ENTRADA EN ESCENA DE JOSE DE SALA-
MANCA

Llegados a este punto, resultaba evidente la ne-
cesidad de actuar urgentemente. Por mdas medi-
das que se habian adoptado, algunas de importan-
cia por parte de las diferentes instancias vizcainas,
el capital continuaba remiso y no parecia capaz de
allegarse ni en los montos ni en los tiempos que
la urgente necesidad de iniciar las obras reque-
ria. Ante semejante situacién, los directivos de la
empresa decidieron pactar una salida con José de
Salamanca. Entendian que aunar influencias poli-
ticas y capacidad financiera podia ser garantia de
desbloqueo de la situacidn creada, si lograban in-
teresarle personalmente en la cuestién. De lo que
no tenian duda era que el precio a pagar seria alto.

Tras las conversaciones al respecto, el 4 de junio
de 1852 era suscrito un convenio entre el finan-
ciero malaguefio y los delegados de la Compaiiia
del camino de fierro de Madrid & Irtn por Bilbao.
A falta de precisién sobre si la linea discurriria fi-
nalmente por Miranda de Ebro (Burgos) o Haro
(Logrofio), el acuerdo final consistia en ceder al
marqués de Salamanca la parte baja de la linea. La
empresa inicialmente concesionaria deberia con-
servar la parte alta del trazado, para el que aquél
se comprometia a obtener los correspondientes
auxilios econémicos del Gobierno.

Aunque un Real Decreto venia a sancionar el
acuerdo y a fijar las bases sobre las que éste deberia
desarrollarse, todo empezaba a indicar que el ca-
racter acusadamente especulativo que José de Sa-
lamanca imprimia a sus iniciativas acabaria llevando
la cuestidon por unos derroteros muy particulares.
Unos derroteros bien alejados de aquellos a los que
los esforzados vizcainos se habian hecho acreedores
mediante su entrega y su tenacidad de afios.

Reproducidos los problemas de financiaciéon
y surgidas nuevas dificultades a causa del insufi-
ciente marco legislativo existente, el 20 de febrero
de 1853 se formalizaba el traspaso a José de Sala-
manca de la concesion otorgada el 16 de junio de
1845. En el contexto de los acuerdos alcanzados, el
financiero malagueiio debia propiciar la creacion
de una nueva sociedad a la que trasladaria la con-
cesion. Dicha sociedad, que deberia encargarse de
llevar adelante la construccién, no se constituiria
nunca. Bien al contrario, el 4 de marzo siguiente
el financiero malaguefio traspasaba la concesidn
a un grupo de capitalistas britanicos y franceses.

A pesar de la imparable deriva que parecia ha-
ber tomado la cuestion, algunos de los que habian
sido hombres fuertes de la iniciativa desde sus pri-
meros momentos, entre ellos Federico Victoria de
Lecea, intentaron reconducir la cuestion. Dando
entrada en las negociaciones a algunos significa-
dos espafioles, como el banquero Guillermo Lépez
Mollinedo, se logré alcanzar un acuerdo con di-
versos politicos y hombres de negocios franceses.
Este fue formalizado el 21 de septiembre de 1853.
Pero a pesar de las firmes intenciones de rescatar
y materializar el proyecto, el intento resulté frus-
tradoy, el 13 de mayo de 1855, la concesidn, final-
mente, caducd. Ocupaba la cartera de Fomento,
Francisco de Luxan y Miguel-Romero.

6. DEL DESANIMO A UN NUEVO INTENTO

Una gran frustracion se extendié por tierras viz-
cainas. Los esfuerzos de tantos afios no se habian
visto traducidos en el éxito tan duramente per-
seguido. Sin embargo, no podia renunciarse a un
objetivo en el que estaban cifradas las esperanzas
de futuro de aquellos territorios. Cabia sacar con-
clusiones del intrincado proceso llevado a efecto
y aplicar la experiencia adquirida para plantear la
cuestidon bajo unos pardmetros que garantizaran,
esta vez si, el éxito por todos deseado.

Hechas las oportunas reflexiones y contrastado
el particular, el 13 de marzo de 1856 tenia lugar
en Bilbao una reunidn para poner en marcha una
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nueva iniciativa. Bajo la presidencia del alcalde de
la villa, Santiago Maria de Ingunza Zamacola, se
adopto el acuerdo de que “en vista de las dificul-
tades y obstaculos que se ofrecian para la realiza-
cién del proyecto de construccidon del camino de
hierro, se formase una Comision que, dedicando-
se al estudio maduro y exclusivo de un negocio de
tanta gravedad e importancia para los intereses de
la misma propiedad, y poniéndose de acuerdo con
la lustrisima Diputacién general, Excelentisimo
Ayuntamiento y Real Junta de Comercio y Comi-
siones que al efecto se sirvieron mandar o tuvie-
ren nombradas estas corporaciones, propusiesen
los medios que considerasen mds hacederos y
oportunos para llevar a cabo el indicado proyecto
en consonancia con el asunto indicado”.* Tras el
nombramiento de las Ultimas representaciones, el
22 de marzo de 1856 quedaba constituida la Co-
mision del Ferrocarril Vizcaino.

Lo primero que se hizo fue estudiar en pro-
fundidad las diferentes opciones que podian
contemplarse. Una de las cosas que se ofrecia
como mas inmediata era la posibilidad de un en-
tendimiento con la Sociedad General de Crédito
Mobiliario Espafiol, que finalmente iba a ser la
encargada de llevar a cabo la construccién de la
linea Madrid-Irin. Caso, finalmente, de que ésta
no pasara por la villa del Nervidn, el planteamien-
to era construir un ramal de unién entre la capital
vizcaina y dicha linea general, cuyos costes se su-
fragarian con las aportaciones hechas por el Se-
fiorio. Otra opcion era la de buscar la conexién fe-
rroviaria con Madrid, a través del valle del Ebro y
de Zaragoza. Esta posibilidad ofrecia la ventaja de
poder disponer de alguna subvencion publica por
el hecho de constituir una linea de primer orden,
dada la conexién que venia a establecer entre la
capital y uno de los puertos costeros espaioles,
al amparo de lo que establecia la Ley General de
Ferrocarriles de 1855.

10) Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Esparfia
(1858-1939). Espasa-Calpe, S.A. Madrid, 1940.
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Tras una interminable suerte de gestiones po-
liticas y de toda indole, que no vinieron a arrojar
fruto alguno digno de consideracidn, entraron en
contacto con los promotores vizcainos unos di-
putados riojanos interesados en la posibilidad de
construir una linea férrea desde la localidad na-
varra de Tudela. Esta debia procurar una salida al
mar para aquellos territorios interiores, alcanzan-
do la capital vizcaina a través de Logrofio y Haro.

La cada vez mas lejana posibilidad de que la linea
general Madrid-Irin pasara por Bilbao, asi como la
dificultad que habia venido ofreciéndose para pac-
tar con los directores de la citada Sociedad General
de Crédito Mobiliario Espafiol la construccidn de un
ramal de unidén con ésta, fueron haciendo ver, cada
vez con mayor claridad, la conveniencia de optar
por la solucién riojana.

7. UN NUEVO PLANTEAMIENTO: LA OPCION
RIOJANA

Tras los trabajos desarrollados por la Comision
presidida por Claudio Moyano Samaniego y la
aprobacion del dictamen al respecto, por Ley de
11 de julio de 1856 se autorizaba al Gobierno a
conceder la linea entre Tudela y Bilbao. Cabia ini-
ciar toda clase de gestiones para constituir la em-
presa que se hiciera cargo de la construccién de la
linea y para allegar los recursos econémicos con
los que hacer frente al conjunto del proyecto.

Bajo ese prisma, fue convocada en Bilbao
una importante reunién a la que concurrieron,
nuevamente, los representantes de las corpora-
ciones vizcainas. En ella, todas las partes impli-
cadas mostraron su mayor disposicion a aportar
los recursos que estuvieran en sus manos. A las
suscripciones que se abrieron en varias capitales
espafiolas vinieron a sumarse las abiertas en los
territorios ultramarinos. Asi, fue allegandose pro-
gresivamente el capital necesario, gran parte del
cual, como era ldgico, procedié de la propia Viz-
caya. El total del capital suscrito ascendié a cien
millones de reales, distribuido entre mil ciento
setenta suscriptores.

Entretanto, continuaban las gestiones politicas
desarrolladas por los representantes de la Comi-
sién residentes en Madrid. Es importante sefialar
el decidido apoyo que encontraron para este pro-
yecto en el ministro de Fomento, Claudio Moyano,
asi como en el propio presidente del Consejo de
Ministros, Ramon Maria Narvaez.

Cuestidn pendiente era la del trazado definitivo,
pues quedaba por decidir si éste debia incluir el
trayecto Vitoria-Bilbao, por el valle de Arratia, o al-
canzar la capital vizcaina-desde Miranda de Ebro, a
través del puerto de Ordufia. Finalmente, por Real
Orden de 6 de junio de 1857 se aprobaba el trazado
definitivo que deberia discurrir por la orilla derecha
del rio Ebro entre el punto de empalme y Miranda,
alcanzando después Bilbao por Ordufia y Areta.

Respecto al punto exacto de empalme con la li-
nea de Zaragoza a Alsasua existian todavia algunas
dudas a causa de las modificaciones en el trazado de
aquella linea. Finalmente, el punto elegido seria el
de la actual localidad de Castején de Ebro (Navarra).

8. LA CONCESION DEFINITIVA Y LA CONSTITU-
CION DE LA NUEVA EMPRESA

Asilas cosas, la Ley de 15 de julio de 1857 dispo-
nia la salida a subasta de la concesién de la linea,
con una subvencién de 360.000 reales de vellon
por kildmetro. Poco después, por Real Orden de
18 de julio, se aprobaba el pliego de condiciones,
las tarifas y el material de explotacidn imprescin-
dible para este ferrocarril. Finalmente, otra Real
Orden, de 6 de septiembre siguiente, otorgaba la
concesion de la linea, por noventa y nueve afos, a
los sefiores Santiago Maria de Ingunza y Juan An-
gel de Zorrozua, en calida de representantes de la
comision designada el 20 de julio anterior por los
titulares del capital suscrito.'* La subvencién total

11) Dicha Comision estaba compuesta, integramente, por: Vi-
cente de Orobio, Gabriel Maria de Orbegozo, Santiago Maria
de Ingunza, Pablo de Epalza, Lorenzo Hipdlito de Barroeta,
José Maria de Jusué, José Pantaledn de Aguirre, Juan Beni-
to de Ansuategui, Juan Angel de Zorrozua, Félix de Uhagén y
Agustin Maria de Obieta.
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otorgada ascendia a mas de 80.000.000 de reales.
Acto seguido debia procederse a la constitucién
de la nueva sociedad. Para ello tuvo lugar una pri-
mera reunion, celebrada el 24 de septiembre si-
guiente, en la que se constituyé un denominado
Consejo interino. En éste figuré como presidente,
Pablo de Epalza; como vicepresidente, Romualdo
de Arellano; como secretario, Félix de Uhagon; y
como vicesecretario, Francisco Mac-Mahon. Entre
los vocales se hallaron presentes Ramoén de Sala-
zar, Blas de Landecho, Sebastidan de Aguilar, Luis
Violete, Ezequiel de Uriglien, Nicolds Olaguibel,
Estanislao de Mugaburu y Serafin de Abaitua.

Tras diversas actuaciones por parte de este Conse-
jo, por Real Orden de 16 de abril de 1858 eran apro-
bados los estatutos de la nueva sociedad. La finali-
dad de ésta, segln el propio texto estatutario, seria:
“la construccion y explotacidn del ferro-carril, que
partiendo del punto de empalme con el de Zaragoza
a Alsasua se dirija por Logrofio y Miranda a Bilbao”.*?
El domicilio quedo fijado en la villa del Nervién vy el
capital social en 137.000.000 de reales, distribuido
en 68.500 acciones de 2.000 reales cada una.

Mas tarde, y por Real Decreto de 30 de junio de
1858, era autorizada la constitucién definitiva de la
Compaiiia del Ferro-Carril de Tudela a Bilbao, tras lo
que tenia lugar la primera Junta General, celebrada
el 29 de agosto de 1858. En su transcurso, los miem-
bros del hasta entonces Consejo interino dieron
cuenta a los accionistas de las gestiones realizadas
durante aquel periodo. También, y tras la renuncia de
algunos de sus integrantes, quedd formado el nuevo
organo de gobierno de la“sociedad; un Consejo de
Administracion compuesto por quince miembros.*

12) Estatutos Orgdnicos de la Compafiia del Ferro-Carril de
Tudela @ Bilbao. Imprenta y Litografia de Juan E. Delmas. Bil-
bao, 1863.

13) Los componentes del primer Consejo de Administracién
fueron: Pablo de Epalza, Romualdo de Arellano, Nicolas Ola-
guibel, Agustin Maria de Obieta, Ezequiel de Uriglien, Luis
Violete, José Antonio de Mendiguren, Ramén de Salazar, Se-
rafin de Abaitua, Francisco Mac-Mahon, Sebastian Eguillor,
Blas de Landecho, Ramon San Pelayo, Manuel de Jane y Pedro
de Errazquin.

La mayor satisfaccion reind entre los presentes
durante la celebracion de esta primera Junta Gene-
ral. No en vano, por primera vez parecian dar fruto
los prolongados esfuerzos de muchos afios por co-
nectar la capital vizcaina con nuestros territorios de
interior. No obstante, a la vez que se daba cuenta de
los éxitos alcanzados, se llamaba la atencidn sobre
el necesario compromiso con el proyecto, en aras a
alcanzar el objetivo Ultimo de la empresa, que aun
aparecia lejano. “Relatados los trabajos y gestiones
del Consejo interino, solo resta el afiadir, que sus in-
dividuos muy comprometidos en el buen resultado
de la sociedad, aceptaron el cargo con el Unico pen-
samiento de coadyuvar a una empresa tan grande y
vital para Bilbao y el pais. Al cesar en sus funciones
creen poder decir, que han cooperado a echar los
cimientos del grandioso monumento que concluird
el Consejo en propiedad, que va & nombrar la Junta
General, y para lo cual necesitard el apoyo de los
accionistas, que debe descansar en las prendas de
sus elejidos, para que su fuerza moral venza los obs-
taculos que han de ofrecerse hasta la realizacion de
la linea. A este resultado feliz contribuirdn las me-
didas que acuerden las juntas generales de nuestra
sociedad, que formada con esa espontaneidad y
popularidad de que se ostenta ufana, tiene la incal-
culable ventaja de que confundidos todos los inte-
reses y las aspiraciones de todos los sécios, es uno
el deseo, queriendo todos el bien general, y que
haya buena administracion, érden, claridad, pureza
y parsimonia en los gastos, economizandolos cuan-
to permitan el interés bien entendido de una sélida
construccion y las exigencias del buen servicio. Asi
el fin correspondera al pensamiento creador de una
empresa, que se ha hecho acreedora 4 las simpatias
del gobierno de S. M., y de todos los que se intere-
san por el bien publico y por el adelantamiento de
la nacion espafiola”.**

14) Memoria del Consejo Interino de Administracion a la Jun-
ta General de Accionistas de la Compaiiia del Ferro-Carril de
Bilbao a Tudela. Imprenta y Litografia de Juan E. Delmas. Bil-
bao, 1858

9. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y
MODIFICACIONES EN EL TRAZADO

Alcanzado este nuevo escenario, resultaba
esencial para la buena marcha de la empresa el
poder contar con un director gerente que reuniera
las suficientes dotes en todos los drdenes. En pri-
mer lugar habia sido elegido para ese cargo el re-
putado comerciante de Bilbao, miembro del Con-
sejo interino, Santiago de Ingunza. Sin embargo, y
tras el abandono del cargo por motivos de salud,
fue designado en su sustitucidn Cipriano Segundo

Charles Vignoles, inventor del carril que lleva su
nombre e ingeniero jefe de la Compafiia del
Ferrocarril de Tudela a Bilbao.

Centro de Estudios Histdricos del Ferrocarril Espafiol.
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Montesino. El nombramiento fue confirmado por
la Junta General, dada su acreditada trayectoria
y las importantes responsabilidades publicas que
habia desempefiado.*

Igualmente resultaba esencial la correcta elec-
ciéon del ingeniero jefe de la empresa. En un princi-
pio, todos los intentos se dirigieron a que asumiera
el cargo Calixto Santa Cruz. Tanto por su reconoci-
da capacidad como por haber sido, precisamen-
te, el ingeniero que habia elaborado los planos,
aprobados por el Gobierno, de la seccién entre
Miranda de Ebro y Bilbao. No obstante, y como no
fuera posible alcanzar esta pretension, se decidié
formar una comisién que acudiera al extranjero
en busca de alguien capaz de hacerse cargo con
garantias de esta importante responsabilidad. Sin
que llegaran a ser precisos grandes esfuerzos, se
prestd a asumir el cargo el afamado ingeniero bri-
ténico Charles Blacker Vignoles, quien por aquel
entonces ya habia participado en la construccién
de otros varios ferrocarriles europeos. Autorizado
a obtener el concurso de otro personal facultativo,
pasaria a contar con la valiosa colaboracion de va-
rios ingenieros de su confianza.

Entregados a su cometido, los ingenieros re-
conocieron exhaustivamente el trayecto por el
que debia discurrir la linea férrea. Fruto de estos
trabajos se entendié la necesidad de introducir
algunas modificaciones en el trazado entre Mi-
randa de Ebro y Bilbao disefiado por Santa Cruz
en 1848. No en vano habian transcurrido bastan-
tes afios desde que se levantaran aquellos planos
y los conocimientos técnicos habian avanzado
notablemente. También se vio la conveniencia de
introducir algunas variaciones sobre lo previsto
en el tramo entre Miranda de Ebro y las inmedia-
ciones de la denominada ermita del Pilar, punto
previsto de empalme con la linea de Zaragoza a
Alsasua.

15) Cipriano Segundo Montesino y Estrada (1817-1901), du-
que consorte de la Victoria, conde consorte de Luchana. Gran
Cruz de Carlos Ill. Director General de Obras Publicas.
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Objeto de controversia fue también la definiti-
va ubicacion de la estacién de la capital vizcaina.
Aunque fijada en los planos inicialmente aproba-
dos junto a la anteiglesia de Abando y la plaza de
toros, se suscitd cierto debate publico en torno a
la posibilidad de darle otra ubicacion. No obstan-
te, y tras detenidos exdmenes, prevalecio la idea
inicialmente considerada. Lo que si sufrié una pro-
funda modificacion fue, tanto el trazado de sali-
da de dicha estacion como el del Trozo 12 de la
Seccidn 22, comprendido entre Bilbao y Arrancu-
diaga. El nuevo proyecto, que lograba acortar en
dos kildmetros el recorrido planteado por Santa
Cruz, fue aprobado por Real Orden de 6 de Julio
de 1858, mientras ocupaba la cartera de Fomento,
Rafael de Bustos y Castilla.

10. EL DESARROLLO DE LOS TRABAJOS DE
CONSTRUCCION

Tras todas las vicisitudes sefialadas, el 11 de
octubre siguiente se daba inicio a los trabajos de
construccién de la linea. La ejecucidn de las obras
en los trozos 29, 32 y 42, que completaban el tra-
yecto entre Bilbao y Miranda de Ebro (Seccién 22),
se veria afectada por grandes retrasos a causa de
las observaciones y exigencias que puso el Gobier-
no a la hora de aprobar las modificaciones intro-
ducidas sobre los planos iniciales. Por Real Orden
de 27 de Febrero de 1860 eran también aproba-
dos los planos de los diferentes trozos constituti-
vos de la Seccidn 12 de la linea, que abarcaba el
trayecto entre Miranda de Ebro y el empalme con
la linea de Zaragoza.

Las caracteristicas técnicas de la linea férrea
finalmente aprobada se presentaban bien dispa-
res, dependiendo del tramo a considerar. Respec-
to a la Seccidn 22, en el Trozo 19, entre Bilbao y
Arrancudiaga, la salida de la capital vizcaina era
ciertamente problematica, haciendo necesaria
la perforacidon de un tunel y la construccién de
un viaducto. Todo ello con independencia de los
grandes muros de contencidn a construir en las
inmediaciones de la estacion. El resto del trazado,

sin embargo, no ofrecia mayores dificultades. En
el Trozo 29, entre Arrancuadiaga y Ordufia, no era
necesario acometer obras de consideracién mas
que en cuatro o cinco kildémetros. En el 32, entre
Orduiia e lzarra, si se ofrecian grandes dificultades
y aparecia la necesidad de construir importantes
obras de fabrica para salvar lo abrupto del terre-
no. Se trataba, sin duda, del tramo mas duro de
toda la linea. En el trozo 49, entre Izarra y Miranda
de Ebro, el paso de Techa presentaba dificultades
de importancia. En cuanto al conjunto de la Sec-
cién 13, entre Miranda de Ebro y el empalme con
la linea de Zaragoza, su recorrido se ajustaba a las
condiciones habituales de cualquier otra linea, sin
presentar dificultades dignas de consideracién.

Otra modificacidn de importancia que tuvo lu-
gar, de cara a la construccion del trazado, fue la
uniformidad dada al sistema de via a emplear.
Inicialmente, dicho sistema era diferente entre
la Seccién 22 (Bilbao-Miranda de Ebro) y la Sec-
cién 12 (Miranda de Ebro-Empalme). La decisidn
de unificar ambos sistemas de via recayé en favor
del carril sistema Vignoles, precisamente el carril
inventado por el ingeniero jefe de la Compaiiia,
Charles Blacker Vignoles. Una firma también bri-
tanica, en este caso Thomas Brassey & Co., seria la
encargada de la ejecucién material de los trabajos
de construccién.

A medida que avanzaban las obras, una ma-
yor confianza iba apoderandose de los directivos
de la empresa, que veian cada vez mas proxima
su conclusién y la apertura al trafico de la linea.
Sobre todo, tras contratarse la totalidad de las
obras correspondientes a la Seccién 22, que,
por su especial dificultad, no habian dejado de
suscitar profundas incertidumbres. Asi se expre-
saban, a este respecto, ante la Junta General de
Accionistas celebrada el 29 de Abril de 1860: ”“No
ocurriendo sucesos 6 entorpecimientos extraor-
dinarios, al principiar el afio 1862, estara abier-
ta al trafico la linea desde Bilbao hasta Miranda
de Ebro, venciéndose la dificultad mayor que se
presentaba 4 la empresa por las circunstancias



peculiares 3 esta seccién, cuyas obras son para
doble via. iOjald que para aquella época llegéara
a la expresada villa el ferro-carril del Norte, que
debe atravesarla viniendo de la capital del Reino
por las provincias productoras y consumidoras
de Castilla la Vieja, para que desde luego se lo-
gre uno de los objetivos principales de la conce-

sion de nuestra linea!”. Las mayores esperanzas
expresaban, igualmente, respecto al futuro de
la empresa, tras la conclusién de la totalidad de
la linea, la cual afirmaban: “Nos enlazard con el
ferro-carril de Zaragoza & Pamplona, y por consi-
guiente con el interior del Reino y su capital por
un lado, y con Aragon y Catalufia por otro, for-

El Ferrocarril de Tudela a Bilbao

mando asi el camino directo del Mediterraneo.al
Océano al través de varias de las provincias mas
industriosas, pobladas y ricas del Reino”.1¢

16) Memoria de la Administracién d la Junta General Ordina-
ria de Accionistas de la Compa#ia del Ferro-Carril de Tudela ¢
Bilbao. Imprenta y Litografia de Juan E. Delmaés.

Bilbao, 1860.




150 afios de ferrocarril en Miranda de Ebro

Sin embargo, las dudas y dificultades no habian
terminado. Las importantes obras a realizar en los
trozos 32 y 42 presentaron mayores inconvenien-
tes de los previstos, lo que motivé un considerable
retraso en la ejecucion de los trabajos. Las obras
de la Secciéon 12 (Miranda de Ebro-Empalme),

avanzaban cuanto podian, si bien vinieron a cau-
sar una gran desazén las dudas que se suscita-
ron respecto a la idoneidad del trazado previsto
entre San Martin y Alcanadre, a orillas del Ebro,
en el paraje de Araddn. Por orden gubernativa se
suspendieron las labores, a fin de determinar la

posibilidad de un trazado alternativo que reunie-
ra mayores garantias de seguridad. Finalmente,
mediante ciertas obras de rectificacién y refuerzo
en la margen derecha del rio vino a solventarse la
cuestion y a alejar la amenaza de una variacién del
trazado en 30 kilémetros de su extension.

Viaducto de Miravalles, otra de las obras de
fdbrica, construidas en el ascenso de la linea
hacia la divisoria.

Ministerio de Cultura.

Pag. 32




El Ferrocarril de Tudela a Bilbao

11. EL MATERIAL DE EXPLOTACION

Respecto al material de explotacién con el que
hacer frente al servicio, en Abril de 1862 se encon-
traban ya en la estacién de la capital vizcaina las 6
primeras locomotoras recibidas por la empresa, asi
como otra serie de vehiculos, halldndose en pleno
proceso de embarque y traslado a Espaia el resto
del material contratado. Este ascendia a un total
de 55 locomotoras, y varios centenares de vehicu-
los remolcados, entre coches, furgones y vagones.
8 de los coches de viajeros no llegarian nunca a Bil-
bao, a causa del naufragio del buque a bordo del
que eran conducidos a nuestro pais.

Una vez en Espaia todo ese material, podria
comprobarse que el nimero de locomotoras era
excesivo para el servicio a prestar. Por el contrario,
el de vagones resultaria insuficiente para el con-
siderable trafico que debia afrontarse. Fruto de

Centro de Estudios Histdricos del Ferrocarril Espafiol.
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Locomotora de rodaje 120 y ténder remolcado, perteneciente a la serie 7-26 y 35-55.
Concretamente se trata de la n® 35, que ostentaba el nombre propio de “Alfaro”.
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esto Ultimo, seria necesaria la adquisicion de 357
vagones mas, los cuales llegarian progresivamente

Técnicos de la empresa, en el paraje de Araddn,

a orillas del Ebro, estudiando las importantes
Besnobras de refuerzo que fue necesario acometer
B antellosgdesprendimientos y las avenidas del rio.
e Ministerio de Cultura.

a Bilbao. Por otra parte, seria adquirida por la em-
presa una locomotora destinada al mantenimien-
to de via, asi como diversos vagones con idéntica
finalidad.

El material remolcado no ofreceria una especial
significacidn, por mas que se tratara de material
sélidamente construido por afamadas casa brita-
nicas. Sin embargo, si presentaria alguna novedad
el material de traccion adquirido. Las locomoto-
ras, a excepcion de la maquina para el manteni-
miento de via, se dividirian en tres series. Dos de
ellas de cierta singularidad por ir dotadas de un
avantrén delantero destinado a facilitar la inscrip-
cién en las numerosas curvas que presentaba el
trayecto. Especialmente, en la Seccidén 22, entre
Bilbao y Miranda de Ebro.

Este tipo de locomotoras de rodaje 220, am-
bas locomotoras-ténder con cilindros exteriores,
se distribuyeron en dos series. La primera fue la
numerada 1-6 y su construccidn corridé a cargo
de la casa britanica William Fairbairn & Sons, de
Manchester. La segunda tuvo asignadas, inicial-
mente, las matriculas 48-55 (posteriores 27-34)
y su construcciéon fue obra de la firma Beyer,
Peacock & Co., también de Manchester. Ambas
series fueron muy ponderadas en la época, es-
pecialmente por Cipriano Segundo Montesino,
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Estacion en Barcelona de la linea de Zaragoza, con
la que se completaba el eje ferroviario entre el
Cantdbrico y el Mediterrdneo.

Centro de Estudios Historicos del Ferrocarril Espafiol
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quien tuvo una responsabilidad directa en su ad-
quisicion, en su calidad de director gerente de la
empresa.

En relacién a las locomotoras construidas por
William Fairbairn & Sons manifestaba Montesi-
no: “La excelencia de los productos de los talleres
de Fairbairn es de todos conocida, y en nuestros
ferro-carriles mismos tenemos las pruebas. De alli
han salido algunas de las locomotoras de la linea
de Tudela a Bilbao, destinadas 4 recorrer la parte
mas accidentada desde Bilbao & la divisoria, tra-
yecto en donde son numerosas las curvas de 300
metros y las rampas llegan 4 0,m143 por metro en
una longitud no interrumpida de 17 kildmetros,
cuajada de curvas”. Igualmente, al referirse a las
construidas por Beyer, Peacock & Co., afirmaba:
“Las hechas para esta ultima linea funcionan per-
fectamente, pasando con facilidad las curvas de
300 metros de radio. Al efecto las ruedas delan-
teras forman avantren, oscilando con el eje que
las lleva alrededor de un punto fijo, situado a la
proximidad del eje central”.’’

La tercera serie de locomotoras adquiridas por
la Compaiiia fue la que englobd las locomotoras
que tuvieron inicialmente asignadas las matriculas
7-47 (posteriores 7-26 y 35-55) y su construccion
corridé también a cargo de Beyer, Peacock & Co. En
este caso se trataba de locomotoras mixtas de ro-
daje 120y ténder remolcado que no presentaban
singularidades especiales. Al igual que las otras
locomotoras de la empresa salidas de los mismos
talleres, darian muy buen resultado.*®

17) Memoria presentada por el llmo. Sr. D. Cipriano Segundo
Montesinos, como individuo de la Comision encargada del es-
tudio de la Exposicion Internacional de Londres de 1862. Im-
prenta Nacional. Madrid, 1863.

18) Dado el excedente de material de tracciéon de la empresa,
concretado en las locomotoras de esta serie, varias de ellas
fueron vendidas posteriormente a otras administraciones
ferroviarias. En todas ellas prestaron eficaz servicio durante
décadas.

12. CONCLUSION DE LAS OBRAS E INAUGU-
RACION

Con todo ello, y mientras seguia la incesante
llegada del material de explotacién, en torno al
verano de 1862 fueron progresivamente que-
dando concluidos los movimientos de tierra que
restaban. Concretamente, en el Trozo 19, entre
Miranda de Ebro y Haro, en el 22, entre Haro y
Cenicero, en el 39, entre Cenicero y Logrofio, en
el 42, entre Logrofio y Alcanadre, y en el 52, entre
Alcanadre y Calahorra. Quedaron también prac-
ticamente concluidos en los trozos restantes (62
y 72) hasta la Venta de Castején, punto extremo
de linea. Por su parte, se hallaban también muy
avanzadas o concluidas las obras de fabrica, toda

vez que se avanzaba en los preparativos para el
asiento de via.

Por lo que hace a las construcciones, en aque-
llas fechas se hallaba finalizado el edificio de via-
jeros provisional construido en la capital vizcaina,
mientras se concluian los edificios definitivos.
Las cocheras para el material de explotacion, asi
como los talleres de reparacion y los almacenes
para mercancias, también se hallaban terminados.
Las estaciones de la Seccién 22 estaban finalizadas
0 en construccion, inicidndose la de Miranda de
Ebro. Las de la Seccién 12 faltaban por construir
en su totalidad.

A lo largo del resto del afio 1862 fueron avan-
zando notablemente los trabajos, quedando con-

Una de las locomotoras enajenadas por la Compaiiia del Ferrocarril de
Tudela a Bilbao, prestando servicio en la linea catalana administrada por
la Sociedad Ferrocarril y Minas de San Juan de las Abadesas. Se trata de
la matriculada con el n® 3 en esta ultima empresa, cuyo nombre propio
pasé a ser el de “Centellas”.

Centro de Estudios Histdricos del Ferrocarril Espafiol.
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150 afios de ferrocarril en Miranda de Ebro

cluidos muchos de ellos. Asi, en Agosto, el ministro
de Fomento, Antonio de Aguilary Correa, pudo ya
recorrer todo el trayecto entre Bilbao y Miranda
de Ebro al frente de una nutrida representacion
gubernamental. No obstante, las fuertes lluvias
del otofio de aquel afio vinieron a complicar todas
las previsiones.

Las dificultades surgidas harian que hasta fina-
les de Febrero de 1863 no se recibiera la corres-
pondiente autorizacién oficial para el inicio del
servicio. Tras ello, el 1 de Marzo siguiente tenia
lugar el ansiado acto inaugural. El dia 2 se iniciaba
la explotacidn entre Bilbao y Miranda de Ebro, si
bien el trafico de viajeros quedaba limitado al tra-
mo entre Bilbao y Orduiia.

A la par que se iniciaba la explotacién, se aco-
metian con la mayor celeridad las obras restan-
tes. Sobre todo las de la Seccién 12, que eran las
gue mayores retrasos acumulaban. Con ello, el
18 de Mayo se extendid la explotacion hasta la
localidad de Haro. Poco mas tarde, concluido lo
imprescindible y obtenidas las autorizaciones de
rigor, el 31 de Agosto de 1863 entraba en explo-
tacion el resto del trayecto. Finalmente, quedaba
abierta la totalidad de la linea férrea que conec-
taba la capital vizcaina con el resto de nuestra red
ferroviaria. Los esfuerzos de décadas para lograr
qgue el importante puerto de Bilbao no quedara
aislado sino eficazmente conectado con el inte-
rior peninsular se habian visto final y felizmen-

te coronados por el éxito. Légica era, pues, la
satisfaccién de los directivos de la empresa que
poco antes se habian adelantado a expresar: “Se
aproxima, sefiores, el momento anhelado de
gue veamos coronados nuestros esfuerzos, con
la terminacion y explotacion de toda la linea de
provenir halagliefio, que es un timbre de gloria
para todos los que, henchidos de fé y de patrié-
tico celo, pusieron sus fortunas en una empresa
cuya magnitud y grandiosidad hoy se comprende
bien y se palpa”.*®

19) Memoria de la Administracion d la Junta General de Ac-
cionistas de la Compaiiia del Ferro-Carril de Tudela @ Bilbao.
Imprenta y Litografia de Juan E. Delmas. Bilbao, 1862.

Antonio Aguilar Correa, VIIl marqués de la Vega de
Armijo. Ministro de Fomento que, al frente de una
representacion oficial, recorrid las obras de la Seccidn
22 de la linea en Agosto de 1862.
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Ria de Bilbao y edificio definitivo de la
estacion en la capital vizcaina, poco
después de su inauguracion.
Ministerio de Cultura.




El Ferrocarril de Tudela a Bilbao

Estacion de Castejon, extremo inferior de la linea
de Bilbao y punto de empalme con la linea de
Zaragoza a Alsasua.
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