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0. INTRODUCCION

El nUmero de trabajos que han visto la
luz publica desde que, en 1957, D.
Francisco Wais San Martin publicara su
«Historia de los ferrocarriles espafioles»
(1) —recientemente ha conocido una
nueva reedicion— manifiesta la atencion
de los investigadores hacia la
construccion de la red ferroviaria
espafiola 'y su incidencia en la
modernizacion de la economia. En esta
preocupacion han tenido una notable
importancia las tesis defendidas por dos
grandes historiadores de nuestro pasado
econdmico. El profesor Tortella (2)
exponia su tesis de que el ferrocarril se
habia construido a expensas de la
industria, ya que el Estado habia
favorecido la canalizaciébn de unos
recursos financieros hacia el ferrocarril,
recursos que hubieran podido promover
la modernizacién de la industria. Poco
después el profesor Nadal (3),
estudiando los mismos temas de la

(1) WAIS SAN MARTIN, F. Historia de los
Ferrocarriles Espafioles, Madrid, 1974. Ed.
Nacional, 2.2 Ed.

(2) TORTELLA CASARES, G. Los origenes del
capitalismo en Espafia, Madrid 1973. Tecnos; en el
mismo afio. CASARES ALONSO, A.: publica su
trabajo Estudio histérico-econémico de las
construcciones ferroviarias en el siglo XIX, Madrid
1973. Instituto Iberoamericano de Desarrollo
Econdémico.

(3) NADAL OLLER, J.: El fracaso de la
Revolucién Industrial en Espafia, Barcelona 1975,
Ariel.
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filosofia del modelo ferroviario espafiol, el
trazado de la red, su financiacion...,
expresaba sus reservas acerca de la
tesis precedente, aunque defendia que el
ferrocarril habia sido «la gran ocasién
perdida» de la industria siderargica, al
favorecer, entre otras cosas, el Estado la
libre importacion del material ferroviario.

Sin duda, la discrepancia entre los
autores resefados incité la preocupacion
por el tema y lo que subyacia debajo del
mismo: la  comprension de la
modernizacion de la economia espafiola.
Con la direccién del profesor Artola, el
Departamento de Historia Econdmica del
Servicio de Estudios del Banco de
Espafia presenta una obra en la que se
abordan la politica ferroviaria, el sistema
ferroviario espaniol, la accion del Estado,
las Compafiias ferroviarias y las
relaciones entre el ferrocarril y la
economia (4). Por Ultimo, GOmez
Mendoza, con un enfoque de la Nueva
Historia EconOmica, trata del ahorro
social de los ferrocarriles y sus
repercusiones sobre la industria del
hierro y la mineria del carbéon y la
comercializacion de los productos
agrarios (5). Estas dos Ultimas

(4) ARTOLA GALLEGO, M.: (dic.) Los
ferrocarriles en Espafa, 1844-1943, Madrid 1978.
Servicio de Estudios del Banco de Espafia.

(5) GOMEZ MENDOZA, A.: Ferrocarriles y
cambio economico en Espafia, 1855-1913, Madrid
1982. Alianza Edit.
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aportaciones han venido a clarificar el
debate preliminar y han sentado los
puntos de partida para ulteriores analisis,
aun cuando falta mucho por hacer en los
ambitos regionales.

El Pais Vasco ha gozado de una
posicion histérica clave en el desarrollo
industrial 'y en la modernizacién
econdémica espafiola; desde esta 6ptica
la discusién sobre la influencia del
ferrocarril hubiera sido muy ilustrativa
pero, desde los trabajos clasicos de
Alzola y otros (6), el sector ferroviario no
ha suscitado el interés de los estudiosos
y, antes de afrontar el posible papel de
los ferrocarriles en la génesis y desarrollo
econdémico de la region, es
imprescindible conocer el funcionamiento
del propio sector.

En el espacio de un articulo nos
centraremos en las Compaiiias
ferroviarias mas importantes que surcan
el Pais Vasco y trataremos de presentar
sus rasgos definitorios (7). Dentro de la
compleja red, recogida en el mapa
adjunto, hemos excluido la Compairiia de
los Ferrocarriles del Norte de Espafia, en
su transito por Alava y Guiplzcoa, ya
gque es el eje central de los trabajos
realizados por el Servicio de Estudios del
Banco de Espafia y Gébmez Mendoza; sin
embargo, para el resto hay que
determinar cuales son las principales
Compaifiias y, de acuerdo con la tabla
siguiente, en las que se recogen los
principales ferrocarriles en 1913:

Kms.

— Ferrocarril de Tudela a Bilbao..... 249
— Ferrocarril de Madrid a Iriin, en

Guiplzcoay Alava...................... 164
— Ferrocarril de Bilbao a

Portugalete.........cccccceeevviiciiennnn o 15
— Ferrocarril de Triano ................. .. 13
— Ferrocarril de Bilbao a Durango y

Elorrio.....cccceveveiii 46

(6) ALZOLA Y MINONDO, P.. Monografia de los
caminos y ferrocarriles de Vizcaya, Bilbao 1898. Nos
referimos también a los distintos trabajos de
LAZURTEGUI, Un siglo en la vida del Banco de Bilbao...

(7) Nos basamos en nuestra propia tesis doctoral,
ORMAECHEA HERNAIZ, Angel M.2: Ferrocarriles en
Vizcaya, 1855-1913, Bilbao 1985, inédita y en nuestro
trabajo, ORMAECHEA HERNAIZ, Angel M.% Ferrocarriles
en Euskadi, 1855-1936, de préxima publicacion.
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Kms.

— Ferrocarril de Durango a Malzaga

NAZAV 1 F- 10 7 To I W 50
— Ferrocarril de Malzaga a San

Sebastidn ........ooeevvvviieieieeeeee, 57
— Ferrocarril de Amorebieta a Guer-

nicay Pedernales..................... 24
— Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas

yPlencia....ccccccccoviecciiieenee i, 26
— Ferrocarril de Luchana a

MUNGQUIA ..eoovivieeeiiiee e 16

— Ferrocarril de Bilbao a Lezama. 15
— Ferrocarril de Luchana a Valma-

sedaylaRobla......cccccceeernnnns 310
— Ferrocarril de Santander a Bilbao120
— Ferrocarril de Andoain a

Pamplona..........cccccvveveeeeeiiinnnns 86
— Ferrocarril de San Sebastian a

Hendaya .......cccccooveevvveveeeeeiiins 20
— Ferrocarril de San Sebastian a

Hernani.......cccccvveveeivicciieeeeee, 12
— Ferrocarril Anglo - Vasco -

Navarro .......ccccceeeeeeeeeeeeeeeeeeee, 18
— Ferrocarriles mineros (Orconera,

Galdames, Luchana...).............. 77

TOTAL oo 1.303

de los cuales 339 kms. corresponden a
Vizcaya, 260 kms. a Guiplzcoa y 153
kms. a Alava, que suben a 222 kms. si
incluimos los 69 kms. que practicamente
se utilizan a lo largo del Ebro, entre
Miranda y Logrofio, para atender a la
Rioja Alavesa. Esta primacia vizcaina
hard& que nos centremos en esta
provincia y desde la misma
determinaremos las principales
compaiiias.

En la construccion ferroviaria podemos
distinguir tres periodos, tomando como
guias las tres leyes muy importantes para
el sector: 1844-1855—periodo de
iniciacion e indecisiones con aparicién de
pequefios tramos en diversas provincias,
gue suman, en el ancho normal, 440
kilbmetros; 1855-1877 —periodo
fundamental en que se tienden las lineas
principales de la estructura radial, aunque
diferenciado en dos etapas: en la primera
fase, de 1855 a 1865, se construyeron
4.310 kms. de lineas, donde se
completaron las grandes arterias de la
red radial, en particular la «S» entre Irin
y Cédiz, via Madrid y la conexion entre el
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Atlantico y el Mediterraneo. En este
periodo se construyen las lineas de
Tudela a Bilbao y de Triano a la ria de
Bilbao. La crisis econémico-social y
politica de 1866-1868 dej6 su huella
sobre el ritmo de la construccién y, entre
1866 y 1875, solo se tendieron 1.090
kilbmetros de ancho normal.

La tercera fase abarca de 1877 a 1900
donde se suceden nuevas concesiones
qgue impulsan la construccion de lineas
de via estrecha; en Vizcaya se completa
el tendido del ancho normal y arrollan las
construcciones de via estrecha: se
sientan las bases de la futura Compaiiia
de Vascongados, que unird Bilbao con
San Sebastian; la linea que unira
Santander con Bilbao, gestora, a su vez,
de la linea central de la margen derecha
de la ria bilbaina y la linea del ferrocarril
hullero de La Robla, que conecta la
cuenca siderirgica vizcaina con la
cuenca hullera leonesa. A medio caballo
entre las dos fases, se desarrolla el
tendido minero vizcaino. Nuestro abanico
de lineas férreas comprende la primera
que se abre a la explotacién, la
Compafiia del Ferrocarrii de Tudela a
Bilbao; una linea minera, el ferrocarril de
Triano; un ferrocarril industrial, el de
Bilbao a Portugalete, que se abre en la
tercera fase; estas tres lineas tienen en
comun que pertenecen al ancho normal,
frente a las otras tres restantes, de via
estrecha.

1. COMPANIA DEL FERROCARRIL
DE TUDELA A BILBAO

El ferrocarril de Tudela a Bilbao busca
la conexion de Vizcaya —y
principaimente de Bilbao— con el
mercado nacional, vieja aspiracién que
se habia concretado en la fallida
«Concesién Vascongada», que
formulaba la gran arteria Madrid-Bilbao-
Irn, al amparo de la ley de 1844.
Precisamente cuando se palpa el fracaso
de esta concesion, al ser desviada por
Vitoria y San Sebastian, la alternativa que
se busca es acercarse a los campos
trigueros castellanos o, cuando menos,
hasta el Ebro, solucién que surge como
compensacion en la legislacion de 1856,
a la que se aferran entusiasticamente, al
menos, las autoridades bilbainas y gran
parte de la opinidn publica, manifestada
en la numerosa suscripcion que se lleva
a cabo en mes y medio—573
suscriptores por 16.041.500 pesetas— y
gue se concreta en la construccion de
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los 250 kildbmetros en nimeros redondos,
de la linea en el plazo de seis afios.

Si, al amparo del marco legal
instaurado por la Ley General de 1855,
complementado por la Ley de Bancos de
1856, fueron canalizados abundantes
capitales, tanto nacionales como
extranjeros, hacia el sector bancario y
ferroviario, dandose wuna interaccion
profunda entre los mismos, esta
Compafiia también registra el mismo
fenébmeno. Los principales bancos
creados en estos afios —la Sociedad
General del Crédito Mobiliario Espariol, la
Sociedad Espafiola Mercantil e Industrial
y la Compafiia General de Crédito en
Espafia— estan vinculados a casas de
banca francesas: Peréire, Rothschild y
Prost Guilhou y los dos primeros
estrechamente relacionados con
negocios ferroviarios: las Companiias del
Norte y M. Z. A., respectivamente. En el
caso del ferrocarril de Tudela a Bilbao
resalta la coincidencia de nombres entre
los promotores de esta sociedad y los
creadores del Banco de Bilbao,
miembros a su vez de la burguesia
comercial bilbaina (Epalza, Uriglien,
MacMahon, Zabalburu, Arellano,
Olaguibel, Violete...).

Antes de fijarse definitivamente la
direccion Bilbao-Miranda de
Ebro-Castejon, surge un animado debate
acerca de la misma, girando la discusion
en torno a la alternativa de Vitoria o
Miranda de Ebro. Descuella, obviamente,
la oposiciéon alavesa a la direccidon por
Miranda, a la que también se unen
bastantes localidades vizcainas, que
manifiestan su oposicion a la direccién
tomada o que presumiblemente iba a
tomar. Vitoria desea un ramal de
empalme con Bilbao, tal como se habia
previsto en las conversaciones
mantenidas acerca de la «Concesion
Vascongada» y cuando Bilbao ve que su
posicion va a quedar fuera de la arteria
Madrid-Irin. Ademas de razones de tipo
estratégico o de mayor o menor longitud,
la clave, para los bilbainos, puede residir
en que, en la opcién de Vitoria, el
ferrocarril se convierte en un ramal,
mientras que en la opcion de Miranda de
Ebro se convierte en una linea general,
independiente de cualquier otra linea,
subvencionable por el Estado y el
ferrocarril de Tudela a Bilbao va a contar,
porcentualmente, con una aportacién
estatal muy fuerte, rayana al 30 % como
subvencion directa del total del capital
invertido.
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Solventada la direccion definitiva, la
construccion de la linea férrea no reviste
dificultades extraordinarias, salvo el
ganar la Meseta, superando la barrera de
Ordufia, para llegar hasta Miranda de
Ebro. Las obras mas dificiles y costosas
se van a centrar en esta primera seccion
—técnicamente denominada segunda—,
puesto que, de Bilbao a Ordufia, en
menos de 50 kilémetros hay que salvar
una diferencia de nivel de 600 metros. La
importante subvencion conseguida obliga
a llevar a cabo, en primer lugar, las obras
en este tramo dificil, puesto que una de
las condiciones impuestas es que las
obras principien en Bilbao.

Si, en términos generales, se plantea la
necesidad de diferenciar, en el sector
ferroviario, el negocio de la construccion
del de la explotacion, por cuanto que la
ténica dominante fue una fuerte emisién
de titulos de renta fija —de cuya
negociacion inmediata podian
beneficiarse las Compafiias
constructoras, que son las mismas
concesionarias—, hipotecando los
resultados de la explotacién por las
fuertes cargas asumidas, en el ferrocarril
de Tudela a Bilbao no cabe esta
distincion, puesto que tarda en emitir sus
obligaciones, después de abrirse ya la
explotacion, situacion motivada en parte
por la propia coyuntura. Cuando se
plantea la necesidad de recurrir a los
recursos ajenos mediante la formula de
emision de obligaciones hipotecarias
acaece la minicrisis de 1861, que hace
que el Consejo de Administracién se
retraiga de la emisién —también ayudado
por unas dificultades legales que retrasan
la posible emisién, como es la tardanza
en la autorizacion oficial para la misma—
y tenga que verse forzado al recurso de
los préstamos a  corto plazo,
incrementando notablemente la deuda
flotante de la Compaiiia.

En esta situacibn se inicia la
explotacién y, aunque se rozan las
expectativas de trafico e ingresos
planteados, ésta choca con la «crisis de
1866», anunciada en Bilbao desde 1864,
por las dificultades comerciales de la
plaza, con lo que los resultados de la
explotacion son decrecientes ya desde
1865, lo cual, unido con la deuda flotante
creciente de la Compafiia, aboca a la
«suspension de pagos» del 31 de
octubre de 1865, que caus6é una
extraordinaria conmocion en Bilbao y la
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provincia, que se puede medir con el
hecho de que, desde el mismo anuncio
de la suspension, raro es el dia en el que
no aparece una mencion al problema en
la prensa bilbaina que hemos logrado
manejar.

Ahora bien, si uno de los problemas
con que se enfrentaban los ferrocarriles
espafioles, con la excepcion de algunos
catalanes, era su futuro endeudamiento
por la emisibn de las obligaciones
hipotecarias con un fuerte quebranto, en
parte debido al propio tipo de emisién
—el 50 %—, en la suspension de pagos,
el Consejo de Administracion de la
Compafiia de Tudela a Bilbao adopta la
postura de dejar rodar el asunto para que
la opinion publica fuera
autoconvenciéndose de la necesidad de
aceptar unos titulos de renta fija en canje
de sus imposiciones, limitAndose el
Consejo a rechazar proposiciones que
exigian un control de la administracion de
la Compaifiia por parte de los impositores,
a dar publicidad a las trabas legales que
implicaria una declaraciéon de quiebra, a
aclarar malentendidos sobre el derecho
de preferencia o a impedir la clarificacién
de sus deudas, evitando la publicacién de
la historia de las mismas. Con esta
estrategia, al cabo de casi un afio, se
llega a la «Concordia de 1866x», que le
permite a la Compafia colocar sus
obligaciones sin ningiin quebranto y a un
interés real menor que el ordinario, al no
tener que negociar sus titulos en una
cuyuntura, en la cual la depresién
econdOmica se va agravando.

Precisamente esta coyuntura depresiva
va a impedir que la Compafiia termine
por enderezar su situacién economica,
ya que los rendimientos de la explotacion
no bastan para atender a los
compromisos financieros adquiridos. Sin
embargo, en esta falla no soélo interviene
una coyuntura econémica depresiva, sino
que también juega un papel importante la
guerra de tarifas desatada entre la
Compafiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia —y no sélo ella— y la
Compafiia de Tudela a Bilbao, guerra de
tarifas que limita los efectos de la
recuperacién econémica y que fuerza a
la Sociedad bilbaina a aceptar un
contrato leonino con la Compafia del
Norte, que estipulaba que habia de
abonar a la misma, a medida que los
productos subiesen desde 3.250.000
pesetas hasta 6.250.000, del 35 hasta el
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50 % de los ingresos brutos para
conseguir que el trafico de gran vy
pequefia velocidad no se desviase por
otras lineas y con ello lograr una mejora
en los ingresos, aunque se hipoteca el
futuro.

No obstante, un nuevo acontecimiento
viene a perturbar la vida del ferrocarril de
Tudela a Bilbao y es el estallido de la
Guerra Carlista, que provoca el cierre de
la seccion de Bilbao a Miranda de Ebro
entre 1873 y 1875, lo que obviamente
vuelve a hacer que el déficit se
ensefioree de la explotacion del
ferrocarril hasta 1877.

La persistencia del déficit y el contrato
leonino establecido con la Compaiiia del
Norte obligan a los accionistas del
ferrocarril de Tudela a Bilbao a vender la
linea a la susodicha Compaifiia, venta en
la que los accionistas pierden la mitad de
su capital, que ademas se transforma en
obligaciones de tercera, en tanto que los
obligacionistas ven reconocidos sus
titulos integramente. Desde el momento
de la fusién, la rentabilidad de la linea de
Tudela a Bilbao, aunque sujeta a las
fluctuaciones generales de la coyuntura
econdémica del pais —sensible a la crisis
gue se inicia desde 1888, a las
dificultades de 1892 y a los malos afios
de 1905-1908—, vera incrementarse
gradual y progresivamente, fruto tanto de
unos ingresos crecientes, cuanto de unas
cargas financieras estables, y por tanto

pues la deuda asumida por la Compairiia
del Norte no sufre modificacién alguna en
el periodo por nosotros estudiado, tal
como se refleja en el grafico n.° 1.

Desde el punto de vista de Ilos
transportes, se ratifica la vocacion de
este ferrocarril de enlace con el mercado
interior nacional, en su doble direccion de
captar unos productos, como de
colocarlos. Si atendemos a la naturaleza
de las mercancias transportadas y las
agrupamos en los sectores industrial
—desglosado a su vez en subsector
siderargico (metales y objetos
manufacturados) y subsector de la
construccion (maderas y materiales de
construccion)—, minero (carbones,
minerales...) y agrario (trigos, vinos,
harinas, azlcares, legumbres...), éstas
presentan la estructura que se refleja en
el cuadro n.° 1.

En la primera fase, 1863-1875,
dominan los cereales, seguidos de los
vinos, respondiendo perfectamente al
interés de la burguesia comercial bilbaina
gue, cuando zozobra su vieja aspiracion
de una linea Madrid-Bilbao-Irun, se aferra
al proyecto de acercarse a los campos
trigueros castellanos o, cuando menos, al
Ebro.

En los afios de 1878 a 1886,
respondiendo a la coyuntura general, los
vinos se convierten en la mercancia mas
importante —coincidiendo con su fase de

decrecientes respecto a los ingresos, exportaciones,  especialmente  hacia
Cuadro n.° 1. Estructura de las mercancias transportadas por el
Ferrocarril
(En%)
1863-1875 1878-1886 1901-1913
SECTORES
Tons. Pts. Tons. Pts. Tons. Pts.
Sector Agrario ................... 46,0 55,0 41 46 27 32
SectorMinero .................... 21,0 10.0 19 13 16 6
Sector Industrial .................. 22,0 25,0 31 30 47 53
— Sub. Siderdrgico ............... 5,8 2,5 14 19 28 39
— Sub. Construccién ............. 7.2 4,2 14 6 15 10

Fuente: Memorias de las Compafiias de Tudela a Bilbao y del Norte de Espafia. Elaboracion propia.
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el mercado francés—, hasta el punto de
que representa casi el 25 % del tonelaje
movilizado en estos afios.

A partir de 1892, por efecto de la
denuncia del tratado franco-espafiol y por
la extension de la filoxera —que se habia
ya iniciado afios antes—, el trafico de
vinos se hunde, pero, en consonancia
con las transformaciones que se estaban
operando en la economia vizcaina, los
productos del sector industrial pasan a
ocupar la hegemonia de los transportes
realizados por el ferrocarril de Tudela a
Bilbao, como respuesta a la
«nacionalizaciéon de la economia vasca,
aspecto que se daria desde la década de
los 90 del siglo XIX y en el que jugaria un
papel importante el ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, al conectar Bilbao con la
zona siderdrgica de la ria. Esta
preponderancia del sector industrial sélo
la podemos medir en el periodo de 1901
a 1913. Al respecto conviene recordar
que, si bien para 1885, estaban ya
funcionando los tres grandes centros
siderdrgicos de «San Francisco», «lLa
Vizcaya» y la «Sociedad Altos Hornos de
Bilbao» y elaborando lingotes para su
exportacién, rapidamente se pondria de
manifiesto que la viabilidad econémica de
tales empresas residia en la laminacién
del lingote y su transformacion en
productos mucho mas rentables, cuyo
Unico mercado posible era el mercado
interior espafiol, en donde era
imprescindible eliminar la competencia
extranjera. La solucion pasaba por
reivindicar del Estado la adopcion de
medidas proteccionistas, que se cristaliza
en el arancel de 1891 y el quinquenio
proteccionista de 1891 a 1895, a cuyo
amparo se desarrolla una industria
metallrgica importante, generadora del
transporte de los productos industriales.

En cuanto a la estructura del tréafico
desarrollado por el ferrocarril de Tudela a
Bilbao, un tercio de los ingresos lo
proporciona el transporte de la Gran
Velocidad, en el que van incluidos los
viajeros —dentro de los cuales domina,
con una fuerte proporcion, la tercera
clase—, frente a los dos tercios de los
ingresos suministrados por el transporte
de la Pequefia Velocidad, dominado por
el trafico de mercancias. Los habitos de
transporte se caracterizan por una fuerte
concentracion comarcal de los viajeros,
que describe unos circulos concéntricos
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—por emplear el simil geométrico—,
donde las maximas congestiones se
producen en las propias comarcas para ir
diluyéndose a medida que se va alejando
el centro geografico generador y receptor
del transporte.

El transporte de mercancias presenta
unos habitos mas complejos, pero
nuestro conocimiento del
comportamiento de las mercancias se
centra en los primeros afios de la fusién
con Norte, lo que nos impide medir las
transformaciones operadas en la
naturaleza del trafico realizado, o sea no
podemos graduar si los cambios en la
estructura del transporte tienen su reflejo
en los destinos de las propias
mercancias. No obstante, destaca el
propio territorio servido por la linea como
el gran mercado, especialmente el Valle
del Nervibn vy, aunque en menor
proporcién que respecto a los viajeros,
tiene una notable importancia el trafico
intracomarcal. La excepciéon serian los
vinos, que manifiestan rotundamente su
vocacion exportadora, pues en 1878
salen 6.515,2 toneladas para la provincia
de Guipuzcoa, cifra que se multiplica por
7 en 1881, alcanzandose la cifra de
47.236,4 toneladas destinadas a
GuiplUzcoa, donde IrGn-Combinado vy
Pasajes asumen el 97 %, que se
desglosan en 38.000 toneladas para Iran,
frente a las 8.003,7 toneladas de
Pasajes, predominio rotundo de la
exportacion terrestre frente a la maritima.

En definitiva, si desde el punto de vista
financiero la historia del ferrocarril de
Tudela a Bilbao puede considerarse
como un fracaso —«el fracaso de la
compafiia constructora de la linea férrea
de Tudela a Bilbao habia llegado a casi
todos los rincones de la villa, el panico
fue grande y lloraron muchos la pérdida
de los ahorros hechos vendiendo dos
cuartos de perejil, o cosa que lo valiera.
Las acciones de 100 duros habian
bajado hasta cinco, y pronto, se decia,
no servirian sino para envolver
confituras», la refleja Unamuno (8)—,
que culmina con la venta de la Compafiia
a la del Norte de Espafia, desde el punto
de vista del transporte su racionalidad y
funcionalidad son un éxito.

(8) UNAMUNO, M.: Paz en la guerra, en Obras
Completas, Escelier, Il, pag. 105.
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2. FERROCARRIL DE TRIANO A LA RIA
DE BILBAO

En la historia del Ferrocarril de Triano
destaca, en primer lugar, el arduo
pugilato sostenido en torno a su
concesion —en si mismo medida de la
importancia que trascendia de esta corta
linea férrea y de los intereses que tras
ella se agitaban—, pugna mantenida
entre el concesionario inicial y la
Diputacion de Vizcaya.

La Corporacion foral se vio sorprendida
por el anuncio, aparecido en el Boletin
Oficial del Sefiorio el dia 22 de diciembre
de 1856, segun el cual D. Francisco
Alberti habia solicitado la concesion de
una via férrea desde los montes de
Triano a la ria de Bilbao, anuncio que
abria el periodo de informacion publica,
de dos meses, previo a la declaracion de
utiidad publica de la obra. En este
intervalo de tiempo va cobrando cuerpo
la idea de que seria conveniente que
esta obra la llevara a cabo el propio
Sefiorio de Vizcaya.

La respuesta a la informacion para la
declaracion de utilidad publica de la
concesion solicitada por Alberti es
genéricamente —puesto que hay algunas
excepciones, o bien interesadas, o0 mas
matizadas— negativa por tres razones
fundamentales: el ataque —y con ello a
los medios de subsistencia— a los
sistemas tradicionales de transporte, las
tarifas  pretendidamente  altas  del
solicitante y el riesgo de monopolio en la
actividad minera, pero, a pesar de la
oposicién y negativa a la declaracion de
utilidad publica, la concesion sigue su
curso legal, aunque Alberti realiza un
primer ofrecimiento de traspaso de su
concesion  —adn no legalmente
obtenida— a la Diputacién, quien no
acepta la oferta, abriéndose claramente
el conflicto.

Convencida la Diputaciéon del interés
gue suscitaba este ferrocarril, trata de
construirlo ella misma, pero se opone
Alberti, que habia dado los primeros
pasos en pos de la misma. El caballo de
batalla del enfrentamiento se localiza en
el concepto de utilidad publica y en la
expropiacién forzosa. Para la Diputacion,
de acuerdo con la legislacién foral, era
competencia suya la declaracion de una
obra de interés vy, por lo tanto, también la
expropiaciéon forzosa. Por su parte,
Alberti argumenta que, puesto que se
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trata de un ferrocarril, la declaracion de
utilidad publica compete al Estado, de
acuerdo con la Ley General de
Ferrocarriles de 1855 y la expropiaciéon
forzosa debe hacerse con arreglo a la ley
de 1837 y al Reglamento de 1853.

Y la pugna tiene lugar cuando la
Diputacion, decidida a llevar a cabo el
ferrocarril, pretende expropiar unos
terrenos que Alberti habia adquirido para
llevar a cabo su propésito. Al no cumplir
la Corporacién vizcaina los requisitos
antedichos, el concesionario se opone a
su expropiacion. Por ello mismo y para
evitar estas servidumbres, la Diputacién
argumenta que no le afecta la Ley
General de Ferrocarriles de 1855, ya
gue, inicialmente, pretende construir un
ferrocarrii de «sangre» —de traccion
animal y por lo tanto considera que
incluible en la Ley General—,
posteriormente un «tramway» Yy, por
ultimo, una carretera —competencia
exclusiva suya, segun la normativa y la
practica foral.

Al seguir la concesion su tramitacion
ordinaria, Alberti obtiene la concesion en
junio de 1859, pero la Diputacién sigue
aferrada a su idea de construir la
«carretera de las veneras» y, de nuevo
aunque con mas apremio, la discusion
vuelve a girar en torno a la expropiacion
forzosa, ya que algunos testaferros de
Alberti se niegan a admitir la
expropiacién decretada por la Diputacién
para su carretera —que se esta
construyendo de tal forma que, en su dia,
pueda asentarse en ella un ferrocarril—,
incurriendo el organismo oficial en
posturas poco elegantes como el uso de
la fuerza y la sospechosa coincidencia de
gue el proyecto del concesionario del
ferrocarril y la supuesta carretera iban
por el mismo lugar. El conflicto adquiere
un caracter politico al enfrentarse una
concepcion foral con la legislacion
general del pais, defendida, en
ocasiones, por el Gobernador de la
Provincia.

No obstante, la Diputacién logra salir
triunfante al adquirir, mediante su
representante D. Nicolas de Urcullo y
Smith —puesto que la legislacion vigente
impedia ser titular de la concesién a
cualquier corporacién publica—, el
derecho de D. Francisco de Alberti vy,
cuando cambia la legislacién merced al
decreto-ley de 1868, en 1870 se hace,
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con pleno derecho, titular de la
concesion del ferrocarril de Triano a la
ria de Bilbao.

Entre tanto, la Diputacién habia llevado
a cabo la construccion de la linea, que
habia comenzado a funcionar en 1865.
Ahora bien, en la concesién, la linea
férrea se dividia en tres cuerpos: el
ferrocarril de Ortuella a la ria de Bilbao—
el que funcionaba desde junio de 1865—;
el plano automotor para alcanzar el
corazon de la cuenca minera y el ramal
del ferrocarril superior. Ahora bien, si
desde 1860 la propietaria de la concesién
a todos los efectos, pero sin la sancién
legal, era la Diputacion, la misma gozaba
de una propiedad en precario, puesto que
pendia la amenaza de revision de la
misma, si ésta no se complementaba en
su totalidad, lo que obligé a la Diputacién,
en espera de otra alternativa tecnolégica
mejor, a realizar el simulacro de poner en
marcha el plano inclinado y, aunque en la
primera prueba se produjo un grave
accidente, se salva la concesion.

Sin embargo, mientras la Corporacion
vizcaina ejerci6 el monopolio del
transporte minero, la preocupacion por
completar la concesién quedo6 siempre en
segundo lugar, pero, cuando aparecen
desde 1870 las concesiones de los
ferrocarriles de Galdames o de Luchana,
este aspecto cobra toda su urgencia y, en
las Juntas Generales del Sefiorio de
1872, se reconoce la inmediata
necesidad de resolver este problema
para paliar la futura competencia, pero la
Guerra Carlista va a significar una
moratoria en esta decision hasta 1877,
puesto que el impuesto bélico no se
traduce soélo en paralizar la explotacién

gue también deja unas finanzas
provinciales maltrechas, poco capaces
de afrontar cualquier inversion costosa.

En esta situacion, la estrategia seguida
por la Diputaciéon va a consistir en tratar
de implicar a los principales mineros para
gue éstos construyan la infraestructura
precisa —tranvias aéreos, planos
inclinados u otros medios mecanicos— a
cambio de unas tarifas ventajosas y de
prelaciones en los derechos de
embarque. Por este procedimiento,
ademas de evitarse los gastos de
establecimiento de todos los artilugios
que surgen en la zona, consigue que los
particulares le completen la concesion,
pues, al amparo de esas ofertas, Alonso
lleva a cabo la construccién del plano
inclinado y del ramal superior del
ferrocarril, con lo que las exigencias de la
concesibn de 1859 se cumplen
totalmente, adornadas por los distintos
medios mecénicos como los tranvias
Hogdson, Bleichert...

Obviamente, la actividad del ferrocarril
de Triano va intimamente vinculada con
la produccion minera, puesto que su
cometido Unico —hasta 1889— es el
transporte del mineral y, aln después, la
rotundidad minera queda absolutamente
contrastada, segun lo manifiestan los
gréficos n.° 2 y 3 y la estructura de los
ingresos del cuadro n.° 2.

Si es un hecho indiscutible 'y
suficientemente  ratificado  por los
distintos autores que se han ocupado del
tema que el principal destino del mineral
vizcaino es la exportacion—de los afios
que van de 1865a 1913, la produccién
asciende a 152.238.883 toneladas y la

de la linea entre 1873 y 1876, sino exportacion recoge un minimo del
Cuadro n.° 2. Estructura de Ingresos
(En %)
1894 1897 1901-1905 1910-1913

Ingresos Minerales .................... 95 94 89 91

Ingresos G. Velocidad.................. 4 3 4 4

Ingresos P. Velocidad .................. 1 2 5 5
Ekonomiaz N.° 9-10 114



Angel M.2 Ormaechea Hernaiz

Gréfico n.° 2. Traficos Acumulados
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Gréfico n.° 3. Transportes de Ferrocarriles Mineros
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85 %— el ferrocarril de Triano recoge
esta misma vocacion exportadora que,
en los afios que van de 1876 a 1883, se
despliega por el siguiente abanico
geografico:

S IgNOra. i 10%
Espafia.......cccooeeeieiiiiiiiiiieee 6 %
Gran Bretafia ........ccocoeevveveeeevenene. 56 %
FranCia........coovevvveeeiiieieeee e 12 %
Holanda .........ccveeeieiiiiiiiieeeeeeee 12 %
211 (oo 3%
Estados Unidos .........cocoevevvvvvnnnnnnn. 1%

Los principales consignatarios del
ferrocarril de Triano —que como ponen
de manifiesto los graficos aludidos ejerce
un papel predominante sobre cada uno
de los restantes ferrocarriles mineros—
son Martinez Rivas, la fabrica «San
Francisco», el grupo Chavarri, Otto
Kreiznes y The Triano Ore, Durafiona y
Testamentarios, Allende, Ibarra
Hermanos y Compafiia, Arana y Rochelt,
que representan casi el 70 % del tonelaje
embarcado por el ferrocarrii de la
Diputacion, en donde el grupo
representado por Martinez Rivas, The
Somorrostro Iron Ore y la fabrica San
Francisco acumula el 33,6 % del total
transportado. Sin embargo, junto a todos
estos hechos, interesa destacar el papel
jugado por el ferrocarril de Triano en las
arcas provinciales.

Como sefala Alzola, «el ferrocarril de
Triano ha constituido, pata Vizcaya, un
negocio fabuloso y seria raro en la
historia de los ferrocarriles un ejemplo de
fortuna tan espléndido y ofrecera,
seguramente, un caso Unico de
Corporacion que haya alcanzado
ganancias tan estupendas» (9), ya que el
ferrocarril deja, entre 1865 y 1913, un
excedente total de 45.134.701 pesetas,
frente a unos gastos de establecimiento,
en 1913, de 6.497.336 pesetas, lo que
supone que, después de cubiertos todos
los gastos de establecimiento, el
ferrocarril generé unos excedentes que
significan el 594 % del capital invertido,
beneficios que se reparten:

(9) ALZOLA Y MINONDO, P.: Monografia de los
Caminos y Ferrocarriles en Vizcaya, pag. 145.
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1865-1873 1.452.938 pesetas
1876-1887 13.065.813 pesetas
1888-1900 19.196.542 pesetas
1901 -1913 11.418.778 pesetas

Estos beneficios totales se reinvirtieron
en beneficio de Vizcaya y se hace
especial hincapié en determinar los
siguientes destinos: sirve para aliviar a la
provincia de sus contribuciones y asi se
sefiala «las honancibles circunstancias
financieras que ha atravesado con
motivo de los excepcionales
rendimientos del ferrocarril de Triano han
permitido a la Diputacion pagar los
nuevos recargos, sin establecer ninguna
contribucién ni aumentar el contingente
provincial» (10) o que «Vizcaya debe
gran parte de su bienestar a la via de
Triano» (11), «fuente hasta la fecha de
recursos para sobrellevar las cargas de
la  provincia, sin  esquilmar al
contribuyente» (12).

Incluso en este aspecto, pretendidas
reformas fiscales no se llevaron a cabo
por coincidir con unos momentos
depresivos en la explotacion del
ferrocarril: «como quiera que el sistema
de los impuestos indirectos, que aqui se
usa, resulta al cabo mas oneroso y
sensible para las clases proletaria y
jornalera, dado que encarecen los
articulos de consumo, se penso, ya hace
algun tiempo, en la reforma de la
tributacion, mas para ello se hacia
preciso comenzar por disponer de un
catastro de la riqgueza, y mientras esto no
se realice, no serd posible la variacion
del sistema y algo se ha hecho, como
dejar libre de derechos el consumo de
bacalao y la supresion de los impuestos
del chacoli y la cecina, pero las dificiles
circunstancias  creadas al  FErario
provincial por la baja constante de los
productos del ferrocarril de Triano han
sido la causa de no haberse atrevido a
marchar con mayor resolucion...» (13).

(10) «Sesion 5-XI-1889» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Primer Semestre 1888-1889, pag. 24.

(11) «Sesion 29-XI-1890x» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Primer Semestre 1889-1890, pag. 175.

(12) «Sesion 26-X-1894» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1893-1894, pag. 170.

(13) «Sesion 28-X-1892» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1891-1892, pags. 336-
337.
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Por otro lado, estos excedentes
permitieron a la Diputacion, la
construccion de una extensa red de
carreteras y caminos, auxiliar a las
numerosas compafias de ferrocarriles
destinadas al servicio publico en Vizcaya,
mediante anticipos reintegrables, o la
subvencion a la construcciéon del puerto
de Bilbao (14). En este aspecto,
consideramos que puntualizar sobre tal o
cual destino u obra financiada por el
excedente generado por el ferrocarril de
Triano es restarle importancia a su
tremenda significacion, ya que el
ferrocarril constituye uno de los ingresos
mas importantes con que cuenta la
Diputacion y esto ingresos se consumen,
de acuerdo con los presupuestos, en las
siguientes partidas: administracion
provincial, servicios generales —que
incluyen el Cuerpo de Mifiones y la
Imprenta provincial—, obras obligatorias,
cargas financieras—intereses y
amortizaciones de las diferentes deudas
emitidas por la provincia—, instruccién
publica, Beneficencia y correccién
publica, imprevistos, nuevos
establecimientos, carreteras, obras
diversas —en las que se incluyen las
subvenciones a los otros ferrocarriles
de la Provincia—, y otros gastos —en los
que se contemplan, por ejemplo,
pensiones a artistas distinguidos (15) y
los excedentes generados por el
ferrocarril del Triano sirven para que se
pueda atender a todas estas partidas.
Por ejemplo: el presupuesto de
1893-1894 se habia aprobado con un
déficit de 301.378 pesetas, pero se cerré
con un superavit de 299.531 pesetas, a
pesar de los gastos extraordinarios que
se habian acometido para combatir la
epidemia de coélera que invadi6 la capital
y otros pueblos de la provincia, en lo
meses de octubre y noviembre de 1893,
contribuyendo a este superavit el
incremento en el rendimiento de los
arbitrios 'y a los rendimientos del
ferrocarril de Triano (16). Por otra parte,
la primera emision de obligaciones
hipotecarias sobre el ferrocarril de Triano
estaba destinada a paliar parte de las
deudas  pendientes del Sefiorio:

(14) ALZOLA Y MINONDO. P.: Monografia de los
Caminos y Ferrocarriles en Vizcaya, pag. 145.

(15) «Sesion 21-VI-1892» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1891-1892, pags.
182-183.

(16) «Sesién 24-V-1895» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1894-1895, pags.
124-125.
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descubiertos localizados en las acciones
de carreteras, anticipos del Banco de
Bilbao, acciones del Colegio-Instituto de
Vizcaya, créditos a favor de los
marineros destinados a la armada
nacional, atrasos por lactancia de los
niflos expdasitos, atrasos por datacion del
clero y gastos del culto en la catedral de
Vitoria.... De la emisién de obligaciones
de 1.° de julio de 1910 se sacan a la
venta 1.500 titulos y del producto de su
venta se aplican 150.000 pesetas para
atenciones del presupuesto
extraordinario y las 600.000 restantes
para cubrir parte del déficit del
presupuesto ordinario de 1912(17).

Ahora bien, esta vinculacion del
ferrocarril de Triano a los presupuestos
provinciales llevara a que se realicen
unos enfoques de la evolucion de la linea
sorprendentes: en los afios 1890-1895,
que coinciden con el ciclo depresivo de la
exportacién minera, los presupuestos se
cierran mal o con dificultades, «por la
disminucién de los productos del
ferrocarril» (18), «siendo ademas, si no la
Unica, la causa principal de los déficits
con que se han saldado los presupuestos
de estos afios» (19). Ciertamente, el
beneficio medio anual, en 1891-1895,
sufre una contraccién del 22 % respecto
al beneficio medio anual de 1886-1890
pero la Diputacion, confiada en estos
excelentes resultados, sobrevalora los
rendimientos, produciéndose entonces el
desfase. Por el contrario, en los afios de
1901-1905 vy siguientes, la coletilla tipica
es que «la explotacion ha sido
satisfactoria, habiéndose superado las
previsiones presupuestarias», cuando el
beneficio medio, de 1901 -1905, se sitla
en el 87 % respecto al beneficio medio del
quinquenio 1891-1895 o manifiesta una
pérdida de 32 puntos respecto al
beneficio medio del quinquenio 1896 a
1900. Si antes dominaba la euforia en las
previsiones presupuestarias respecto al
comportamiento  del ferrocarril, las
propias dificultades precedentes para
cubrir adecuadamente los presupuestos

(17) «Memoria de la Comisién Provincial» Sesiones
de la Diputacién de Vizcaya. Mayo a Septiembre de
1912, pags. 81-82.

(18) «Sesion 21-VI-1892» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1891-1892, pag. 178.

(19) «Sesion 28-X-1892» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya. Segundo Semestre 1891-1892, pag. 331.
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dan las ensefianzas adecuadas y la
Diputacion calcula siempre a la baja los
posibles rendimientos del ferrocarril y, por
lo tanto, siempre se cumplen las
previsiones presupuestarias, objeto de
satisfaccion para los gerentes
provinciales, en tanto que contrasta con
la negativa evolucion real de la linea.

Pero, yendo un poco mas lejos,
Indalecio Prieto considera que los déficits
presupuestarios de la Diputacion nacen
de no haber prolongado el ferrocarril de
Triano, de no haber querido explotar
debidamente «ese hermoso filobn de
saneados ingresos, de haber querido
cegar esa fuente de riqueza, defendiendo
intereses particulares» (20), en un claro
ataque a la estrategia desplegada por la
Diputacion después de la guerra carlista,
pero que ratifica la vision del ferrocarril de
Triano como pieza clave.

3. FERROCARRIL DE BILBAO A
PORTUGALETE

La historia del ferrocarril de Bilbao a
Portugalete es wuna de las mas
descorazonadoras para el estudioso por
el propio caracter de sus fuentes. Hasta
el momento resulta imposible localizar la
documentacion originaria de la
tramitacion oficial de su concesién. Esta
documentacion, al menos, hubiera
desvelado parte de los objetivos que
podian subyacer detras de este proyecto,
precisamente en unos momentos en los
gue se estd asentando la actividad
minera con una clara vocacion
exportadora. Este ferrocarrii  puede
aparecer como una alternativa a ese
sector dominante, cuando, también por el
impacto de la Guerra Carlista, se frustra
el asentamiento de una gran siderurgia
en la margen izquierda del Nervién, como
la «Cantabrian» o el grupo Krupp.

Sin embargo, la idea de este ferrocarril
es antigua, puesto que, ya en 1863,
Charles Vignoles habia propuesto la
prolongacion del de Tudela a Bilbao
hasta el puerto del Abra. Cuando se
construyé el precitado ferrocarril, se
emplazd su estaciébn en una planicie
situada a 20 metros sobre el nivel de los

(20) «Sesion 18-V-1911» Sesiones de la Diputacion
de Vizcaya, Mayo a Septiembre de 1911, pag. 118.
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muelles de la ria, pero, con el objeto de
establecer el enlace necesario con la ria,
para la carga y descarga de mercancias,
se construyé una rampa desde la entrada
de la estacion hasta el Arenal, rampa con
una pendiente muy acusada.

No obstante, aunque la rampa no
ofrecia dificultades insuperables desde el
punto de vista técnico, tampoco
solucionaba perfectamente el problema
de enlace de los dos centros neuralgicos
de intercambio de mercancias y a esta
imposibilidad fisica responde el proyecto
de Vignoles de prolongar la linea férrea
de Tudela, mediante un ferrocarril de
pendiente normal, hasta los fondeaderos
de la ria, pero las dificultades financieras
por las que atravesaba la Compaifiia,
hicieron desistir del citado proyecto.

Recogiendo esta idea, D. Federico de
Solaegui solicita el replanteo del trazado
desde el muelle de Ripa hasta
Portugalete y obtiene la autorizacion para
su construccion en 1871, publicandose
en el «Boletin Oficial» de la provincia de
Vizcaya el correspondiente proyecto, al
cual se opusieron varios interesados,
entre ellos D, Miguel Bourson,
representante de la sociedad promotora
del ferrocarril minero de Luchana, y en
medio del expediente terci6 la guerra
carlista, todo lo cual provoca que la
autorizacion no se concrete hasta la Real
Orden de 1881, en la que se otorga la
concesion, aunque nuevos problemas
vienen a agravar las posibilidades de la
nueva concesion, ya que, desde 1878, se
habian iniciado las obras del Ensanche
de Bilbao, con la consiguiente
revalorizacion de los solares por donde
habia de transitar la nueva linea férrea, a
todo lo cual se anade el desarrollo
minero, los primeros asentamientos
siderdrgicos en la zona, la progresion
demografica y urbanistica de la misma y
los tendidos férreos mineros.

Por todo ello, inicialmente el
concesionario choca con la indiferencia
de la opinién publica, que considera, por
las razones antedichas, descabellado el
proyecto y que, ademas, se siente mas
atraida hacia otras alternativas de
transporte mas econdémicas, como son
los tranvias; prueba de esta indiferencia
es que, hasta 1884, no se constituye la
Compafiia constructora y explotadora del
nuevo ferrocarril.
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Estas dificultades van a modificar la
esencia de la concesion. Segun la Real
Orden de 1881, la linea habia sido
otorgada con arreglo a la legislacion de
1868, que implicaba la perpetuidad de la
concesion, pero se imponia la condicién
de terminar las obras en el intervalo de
tres afios, periodo de tiempo que
transcurre entre la concesion y la
constitucién de la Compafia. Cuando se
solicita una prérroga para llevar a cabo la
construccion —y vuelve a surgir la
oposicién por parte de nuevos afectados,
aungque con menos éxito que la inicial—,
se le pone como condicion de la misma

la renuncia a los privilegios de la
legislacion de 1868, aceptando, a
cambio, la Ley General de los
Ferrocarriles de 1877.

Desde el punto de vista de la

financiacion, el ferrocarrii de Bilbao a
Portugalete es uno de los ejemplos mas
significativos en donde la gestidon
financiera de la empresa se lleva con
mas racionalidad, eludiendo las practicas
habituales de un fuerte endeudamiento
inicial que compromete los rendimientos
futuros de la linea. Obviamente el
recurso, como en la mayoria de los
casos, a los valores de renta fija
predomina, pero siempre que se produce
una notable descompensacion entre las
acciones y las obligaciones se corrige la
situacion, ampliando los titulos de renta
variable, tal como se recoge en el cuadro
n.c 3.

Es cierto que nos hallamos ante un
ferrocarrii de una elevada rentabilidad
—manifestada a través de unos solidos
dividendos— y, en este clima, las
ampliaciones son bien admitidas, ya que
garantizan unas rentabilidades
superiores a las que se ofrecen a los
titulos de renta fija. Ademaés, la
ampliacion de capital podia suponer un
excelente negocio para el accionista.
Ante los buenos dividendos repartidos, la
cotizacion en Bolsa de las acciones del
ferrocarrii de Bilbao a Portugalete es
siempre brillante. En el peor de los
casos, cuando se procede a una
ampliacion de capital, la cotizacion
minima de las acciones estq 1,5 veces
por encima del valor nominal de las
mismas, lo que deja un buen margen de
beneficio para el adquiriente, si decide
negociarlas en bolsa y realizar
beneficios, y siempre, como es légico, la
primera oferta de la ampliacion es para el
accionista.

Esta misma brillantez de los resultados
financieros condiciona la informacion
trasmitida por la propia Compafia. Dado
el caracter de este ferrocarrii —casi
metropolitano—, su localizacién y sus
fundadores —aspecto sobre el que
volveremos—, a priori es un mirador
clave para las transformaciones que se
estaban operando en la economia
vizcaina, para darnos una vision del
desarrollo siderargico y sus
repercusiones tanto en el ftrafico de

Cuadro n.° 3. Financiacion del Ferrocarril Bilbao-Portugalete

(En miles de pts.)

Afos Capital Acciones Capital Obligaciones
1885 2.257

1888 2.257

1890 2.000 4.334,2

1895 2.000 9.292,2

1896 3.000 9.138,9

1.903 3.000 9.712,5

1904 5.000 9.790,0

1913 5.000 9.452,0

Fuente: Memorias Compafiia Ferrocarril Bilbao-Portugalete.
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viajeros, como en el de mercancias, con
s6lo que nos hubiera facilitado unas
minimas referencias a los destinos de los
traficos, pero, desgraciadamente, éstas
brillan por su ausencia, suministrando
s6lo unas parciales noticias del reparto
del trafico por estaciones que,
indirectamente, si nos pueden guiar en
este aspecto.

Pero el criterio que rige en los
Consejos de Administracion, a la hora de
ofrecer sus resultados a los accionistas,
es primar el reparto de dividendos y
logrados éstos, los demas aspectos son
secundarios. Bastennos unos ejemplos.
En la estructura del trafico desarrollado
por este ferrocarril, inicialmente descuella
la importancia del transporte de
viajeros—hasta 1894 representan el 68
% de los ingresos, frente al 24 % de la
pequefia velocidad, quedando el 5 %
para el resto de los transportes de la gran
velocidad—; pues bien, desde el maximo
alcanzado en 1892 la tendencia, salvo la
recuperacion de los afios 1900 que no
alcanza los niveles precedentes, es
claramente descendente hasta 1913. Las
explicaciones dadas por los gestores se
reducen a sucintas referencias a la
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epidemia del colera, a las dificultades de
los Astilleros del Nervion o a la
competencia del tranvia electrificado de
Santurce, sin ninguna otra explicacion
mas, ya que los beneficios se mantienen,
porque el trafico de mercancias va a
describir el movimiento contrario (véase
grafico n.° 4), lo que permite a los
gestores seguir distribuyendo unos
saneados dividendos. Hasta tal punto
carecen de importancia los datos sobre
el numero de viajeros o toneladas
transportadas que estas referencias
dejan de aparecer en las memorias
desde 1899 y sélo a través de las
Memorias de Obras Publicas y de los
Datos Estadisticos de la Compafiia del
Norte, se pueden reconstruir aspectos
parciales del trafico.

Pese a estas dificultades y lagunas, no
dejamos de afirmar la vocacion
siderdrgica de este ferrocarril, que sirve
para suministrar materias primas a las
grandes factorias asentadas en sus
inmediaciones, especialmente  Altos
Hornos, al que proporciona el mineral de
entorno bilbaino, a través de los ramales
de Cantalojas a Olaveaga y de la Casilla
a Miravilla y que canaliza la produccion

Cuadro n.° 4. Principales mercancias expedidas y recibidas por la
estacion Bilbao-Portugalete

(En miles de toneladas)

M. EXPEDIDAS M.

ANOS _ RFFlR_|DAS

Metales Carbones Cueros Total Mineral Materiales Total
1901 41,2 15,2 2,2 66,8 4,6 11 11,3
1902 43,1 14,8 1,7 69,9 19,9 15 31,9
1904 40,1 24,1 45 81,9 8,9 2,0 23,0
1905 51,5 12,5 4,1 96,7 1,9 1,2 21,2
1906 42,6 13,9 8,0 81,0 0,9 5,6 17,8
1907 47,9 12,8 6,3 77,3 5,8 8,8 37,7
1908 58,9 6,5 7,8 82,3 0,8 53 22,3
1909 58,9 1,2 8,5 81,6 2,5 5,6 27,9
1910 72,8 2,9 9,6 101,3 3,3 10,2 32,2
1911 82,4 3,3 18,1 120,6 13,0 8,9 46,8
1912 83,9 2,3 18,1 1214 6,6 10,5 43,9
1913 102,4 3,2 20,5 147,7 2,3 8,7 38,6

Fuente: Datos Estadisticos de la Compafiia del Norte.
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de las minas hacia el mercado nacional,
uniendo estos centros fabriles con el
ferrocarril de Tudela a Bilbao, enlace con
el mercado interior, medido a través de la
estacion empalme, en la linea de Tudela
a Bilbao, Bilbao-Portugalete.

Otra prueba de este interés por el
mercado nacional con una clara vocacion
siderargica reside en la estrecha
conexion existente entre los socios
fundadores de Altos Hornos de Bilbao
—el Banco de Castilla, el Marqués de
Urquijo, el grupo Ibarra..— vy los
suscriptores del ferrocarril de Bilbao a
Portugalete: el 55 % de la suscripcion
ferroviaria estdn en manos de los socios
fundadores de Altos Hornos; en menor
medida, pero también presentes, estan
los miembros de la otra gran factoria «La
Vizcaya», con lo que la simbiosis, desde
la fusibn de las dos empresas
siderirgica, entre Altos Hornos de
Vizcaya y el ferrocarrii de Bilbao a
Portugalete es incuestionable.

4. FERROCARRILES VASCONGADOS

La Compafiila de los Ferrocarriles
Vascongados es el resultado de la fusion
de las Compafiias del Ferrocarril Central
de Vizcaya de Bilbao a Durango; de la
Compafiia del Ferrocarril de Durango a
Zumarraga y de la Compafila del
Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastian,
compafilas que, hasta la fusion,
desarrollaron un devenir bien distinto
entre si.

Si, por un lado, la Compafiia del
Ferrocarril Central puede presentar una
historia, cuyo rasgo dominante es un
éxito brillante—sélo comprometido en los
afios finales de su vida independiente,
antes de la fusion—, la Compaiiia del
ferrocarrii de Durango a Zumarraga
conoce la frustracion de unos objetivos
no alcanzados, a los cuales, s6lo muy
modestamente, se asoma y casi los
palpa en los dltimos afios de su
existencia como tal Sociedad, mientras
gque la Compafila del Ferrocarril de
Elgoibar a San Sebastian centra sus
dificultades en la construccion, elemento
gue condicionara su futuro hasta su
integracion, con las dos anteriores, en la
nueva Compaiiia.

En conjunto, las tres sociedades
responde a una vieja aspiracion foral de
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conectar, por medio de un ferrocarril, las
provincias de Vizcaya y de Guiplzcoa,
pero en la busqueda del logro de ese
deseo, la fragmentacion en la que se va
produciendo esta realidad dara lugar al
nacimiento de cada una de las
Compaifiias independientes.

De esta forma, ya en 1872, se solicita
la concesion de la prolongacion del
ferrocarrii de via ancha desde Dos
Caminos, en la linea de Tudela a Bilbao,
hasta Durango, pero —una vez mas— la
incidencia de la Guerra Carlista retrasa la
concesioén hasta 1877, concesién que se
hace de acuerdo con la legislacion de
1868 y que, por lo tanto, contempla la
concesion de la linea a perpetuidad.
Ahora bien, la venta de la Compafiia de
Tudela a Bilbao a la Compafiia de los
Ferrocarriles del Norte de Espafia —«Asi
como la Compaiiia de Tudela a Bilbao no
me inspiraba recelos, empecé a temer
seriamente a la del Norte..» (21),
confiesa su promotor— trastoca los
planes y el ferrocarril proyectado sufre
una transformacion en dos aspectos
esenciales: se trae el origen de la linea
hasta Bilbao y se modifica el ancho de
via, del normal en la red, a la llamada
«via estrecha» de 1 metro, buscando
reducir costos y poder seguir ofreciendo
unas futuras rentabilidades —
concienzudamente estudiadas por el
promotor D. Francisco N. de lIgartua y
quizds motivo de su éxito—, que
atrajeran el capital necesario, después
del «fracaso financiero» del ferrocarril de
Tudela a Bilbao, reduccion de costos que
se logra y que se mantiene en la
construccion de la linea —aspecto poco
corriente en casi todos los ferrocarriles—,
puesto que, entre el presupuesto teorico
y los gastos de establecimiento reales, en
1882 cuando se abre el servicio publico,
hay una desviacion que no llega al 3 %.

Para financiar la construccién se
recurre al sistema tradicional de titulos
de renta variable vy titulos de renta fija —
con mayor importancia de estos ultimos,
aunque no se alcancen las cotas
marcadas por las grandes lineas
nacionales—. También en el ferrocarril

(21) IGARTUA, Francisco N.: Remembranzas de
los trabajos. Disgustos y Satisfacciones Personales
que para la construcciéon del primer ferrocarril
economico en el Antiguo Sefiorio y su méas decidido
cooperador... (Memoria manuscrita), pag. 17.
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Central de Vizcaya, de Bilbao a Durango,
al igual que en la linea de Bilbao a
Portugalete, destacan las dos
ampliaciones de capital, aunque con
algunos matices distintos. En la linea de
Durango, la primera ampliaciéon de capital
es la distribucion de un dividendo
extraordinario para los accionistas, y la
segunda se lleva a cabo para afrontar los
problemas derivados de la construccién
del ferrocarrii de Elgoibar a San
Sebastian, en su tramo de Deva a
Zarauz.

Sobre wunos traficos en los que
predominan el transporte de viajeros
sobre el de las mercancias hasta 1903:

Viajeros Mercancias
1885 65% 35%
1891 60% 40%
1895 59% 41 %
1902 52% 48%
1903 46% 54 %,

los ingresos obtenidos le permiten a la
Compafiia repartir unos sustanciosos
beneficios que, con la excepcién de
1890, desde 1888 hasta 1902 oscilan
entre el 12 y el 14%; también le permiten
asumir la explotacion del ferrocarril de
Durango a Zumarraga durante doce afios
y concluir la linea de Elgoibar a San
Sebastidn, ademéas de llevar a cabo la
construccion de un ferrocarril hasta la
villa de Elorrio.

Animados por el éxito, ya desde el
primer afio de la explotacion, de la
Compafiia precedente, la idea que, en la
formulacion del ferrocarril de Bilbao a
Durango, se habia desechado por
inalcanzable y que consistia en su
prolongacion hasta Guiplzcoa, buscando
el empalme con la linea del Norte en
Zumarraga, empieza a cobrar cuerpo y
de esta manera nace la Compaifia del
ferrocarril de Durango a Zumarraga, mas
el ramal de Malzaga a Elgoibar, por los
intereses personales de D. Romualdo
Garcia, uno de sus promotores y especial
instigador, que tiene una fundicion en
Elgoibar. Para hace realidad este
proyecto, en 1884 se constituye Ila
Sociedad constructora y explotadora,
mientras que la concesion legal de la
linea se retrasa hasta 1885.

Ekonomiaz N.° 9-10

Ya en la construccién de esta segunda
linea férrea se advierten notables
diferencias respecto a la primera, puesto
que, en el primer afio de explotacién
completa, el costo real del camino de
hierro resulta ser un 35 % mas elevado
que el coste presupuestado y, aunque la
diferencia no es insodlita ni desmesurada
en los negocios ferroviarios, esta
divergencia de costos obligara —ya en el
curso de la misma construccion— a una
progresiva emision de obligaciones
hipotecarias que no bastan para cubrir
los gastos de establecimiento y, al no
cumplirse las previsiones del trafico —
dominado por el transporte de viajeros
sobre el de mercancias, cuando se habia
previsto la situacién inversa,
asignandoles a los primeros el 39 % y a
las segundas el 61 % de los ingresos,
cuando la realidad se traduce en un 69 %
para los viajeros, que alcanzan el 39 %
tedrico atribuido, mientras que las
mercancias solo representan el 31 %, v,
en consecuencia, se alejan notablemente
de las previsiones planteadas— la
Compafiia no puede atender al pago de
sus compromisos financieros.

Para solucionar esta situacion se
procede al arriendo de la explotacion de
la linea de Durango a Zumarraga a la
Compafiia del ferrocarrii de Bilbao a
Durango por la cantidad anual de
190.000 pesetas, cifra que se con-
sideraba suficiente para atender a las
cargas financieras de la Compafiia del
ferrocarril de Durango a Zumarraga.

El arrendamiento de explotacion dura
desde 1891 hasta 1902 y en los doce
afios de vigencia del mismo, el resultado
de la explotacion del ferrocarril de
Durango a Zumarraga no basta para
cubrir el precio del arrendamiento,
salvo en los afios de 1899 y 1900,
prueba palmaria de la inadecuacion entre
la oferta y la demanda de transporte en
esta seccion. Sdélo cuando no se renueva
el contrato de arrendamiento, desde
1903, y en los afios de 1904 y 1905, se
corrige esta situacién, que permite, en
esos dos afios, que los accionistas
preferentes perciban un dividendo del 5
% Yy los accionistas ordinarios el 1 % y 2
% respectivamente.

El ferrocarrii de Elgoibar a San
Sebastian destaca por el atractivo que
ejerce, atractivo manifestado en las
numerosas peticiones de concesion que
conlleva en el Congreso de Ilos
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Diputados y que resucita una vieja
polémica entre los ferrocarriles de via
ancha y los de via estrecha —polémica
sostenida por dos insignes ingenieros D.
Pablo Alzola, defensor del ancho de via
normal, y D. Adolfo de Ibarreta, defensor
de la via estrecha—, floracion de
solicitudes de concesién que deriva en
dos concesiones diferentes, una para el
tramo de Elgoibar a Deva, a hombre de
D. Guillermo Pozzi, y la otra para el tramo
de Deva a Zarauz, a nombre de D.
Manuel Marti, concesiones que terminan
fundiéndose en una Unica a nombre de
este Ultimo. La historia del ferrocarril de
Elgoibar a San Sebastian es la historia de
su construccion, puesto que en la misma
se fragua el gran fracaso de la
Compafila. Se opta por iniciar la
construccion en dos frentes: por un lado,
en la seccién de Elgoibar a Deva y por el
otro, en la de San Sebastidn a Zarauz.

El concesionario, D. Manuel Marti, al
transferir la concesion a la Compafia del
ferrocarril de Elgoibar a San Sebastian,
ademas de otras ventajas, se habia
comprometido a ser el constructor,
mediante un contrato a riesgo, es decir,
por una suma concreta por kildbmetro
construido. Cuando se ha concluido el
tramo de Elgoibar a Deva, aunque faltaba
por ultimarse el tramo de San Sebastian
a Zarauz, y todavia quedaba pendiente el
tramo de Zarauz a Deva, D. Manuel Marti
habia consumido ya el 77 % de la suma
contratada lo que explica perfectamente
la quiebra del -contratista, en una
coyuntura en que la financiacién del
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ferrocarril, tanto por acciones como por
obligaciones, no cubria los gastos de
construccion, que se agrava con la
quiebra.

Esta situacion de quiebra del
contratista fuerza a la Compafila a
incrementar notablemente su deuda en
titulos de renta fija, mediante la emision
de tres series de obligaciones, de tal
forma que el peso de las mismas es tres
veces superior al de las acciones en
1900, en visperas de la explotacién
completa de toda la linea, desde Elgoibar
hasta San Sebastian.

Frente a este fuerte endeudamiento, la
explotacion por tramos separados —de
Elgoibar a Deva y de Zarauz a San
Sebastian, teniendo ademas que alquilar
el material para el primer tramo— resulta
muy poco rentable, pero, incluso desde
1901, cuando se abre a la explotacién
toda la linea y se pueden eliminar
algunas servidumbres como las
indicadas, las expectativas de ingresos
no se alcanzan, aunque quizds no es la
falla mas grave, puesto que, a la misma
divergencia entre ingresos teoricos
asignados y las recaudaciones concretas,
se aflade el encarecimiento de las cargas
financieras, las cuales, sobre la media de
los afios de 1901— 1905, son 4 veces
superiores a las estimadas en el
planteamiento tedrico. Entre unos in-
gresos que no se alcanzan y unos gastos
—tanto los corrientes de explotaciéon
como los financieros— que se disparan,
el resultado no puede ser mas evidente,
como se observa en el cuadro n.° 5.

Cuadron.®°5
Expectativas de tréfico Ingresos(gwﬁcri]ifl)ilselss)301-1905
VigJeroSs.....cccvveveeeiiiiiieneneenns 588,2 642,5
Mercancias 496,6 267,5
Ingresos totales..................... 1.084,8 910,0
Gastos Explotacion .............. 433,9 530,4
Resultado Explotac 650,9 479,6
Cargas financieras 2149 836,9
Beneficios .......ccccceeeiiiiiinnen. 436,0 -357,3
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Los antecedentes de la Compafiia de
los Ferrocarriles Vascongadas estan
planteados desde 1894, pero adquieren
visos de realidad en torno a los afios de
1903 y siguientes, en donde confluyen
dos frentes de problemas: por un lado,
las diferencias surgidas entre la
Compafila del ferrocarrii Central de
Bilbao a Durango y la Compafia del
ferrocarril de Durango a Zumarraga, a
raiz de la no renovacién del contrato de
arrendamiento de explotacion, que deriva
en unas relaciones poco cordiales entre
ambos Consejos de Administracion, y
que se agravan por la competencia de
transportes y las soluciones de dudas
pendientes entre ambas sociedades, por
intercambio de materiales...; por el otro
lado, esta el problema financiero de la
Compafiia del ferrocarril de Elgoibar a
San Sebastian, en donde es un fuerte
acreedor el ferrocarrii de Bilbao a
Durango, que cuenta con un crédito
refaccionario y, por ende, resulta el mas
privilegiado de los acreedores de la
Compafiia, aunque el tema del crédito
refaccionario y su preferencia serd, en el
momento de la fusion, uno de los
caballos de batalla mas discutidos.

Para solventar ambas cuestiones se
acude a la férmula de amigables
componedores, quienes, en 1904, logran
dirimir  las  diferencias entre las
Compafiias del ferrocarril de Bilbao a
Durango y la de Durango a Zumarraga,
pero el arreglo de la deuda de la
Compafiia del ferrocarril de Elgoibar a
San Sebastidn se retrasa hasta 1906,
porque el objetivo de la Compafiia del
Ferrocarril Central, dada su posicién
privilegiada, es buscar la declaracién de
quiebra, lo que permitiria obtener una
situacion de control casi absoluto sobre
la Compafia guipuzcoana y, de esta
manera, dominar toda la red de Bilbao a
San Sebastian, desde su posicion de
acreedor preferencial y, aunque no le
alcanza este objetivo, los intereses de la
Compaiiia del Central quedan
perfectamente respaldados por el laudo
arbitral de 1906, otorgado por D.
Domingo Villamil Fernandez del Cueto,
director del Banco de Espafa en Bilbao,
D. José Luis de Villabaso Gorrita, director
general del Banco de Bilbao y D. Enrique
Ocharan Rodriguez, director general del
Banco de Vizcaya y que contemplaba
que la nueva Compafia, la de los
Ferrocarriles Vascongados, contara con
un capital de 20 millones de pesetas,
representado por 40.000 acciones,
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gue se distribuirian en representacion de
las aportaciones de las tres Compaifiias:

16.312 acciones —mas un residuo de
250 pesetas en metalico— a los
accionistas del ferrocarril de
Bilbao a Durango en equivalencia
y canje de las 26.100 acciones de
250 pesetas nominales, que
constituyen el capital de esta
Compaifiia, estimadas al 125 %
de su valor nominal.

4.125 acciones para los accionistas del
ferrocarril de Durango a
Zumarraga, en equivalencia y
canje de las 5.500 acciones
ordinarias, valoradas en un 75 %
de su valor nominal.

1.974 acciones destinadas a los
accionistas del ferrocarrii de
Durango a Zumarraga, a cambio
de 1.645 acciones preferentes de
dicha Compafiia, valoradas en un

120 %.
3.049 acciones para los accionistas del
ferrocarril de Durango a

Zumarraga, a prorrata de las
acciones que de la misma posean
contra la entrega —para su
canje— de obligaciones de la
hipoteca de esta Compafiia, para
buscar una proporcionalidad entre
las acciones y las obligaciones.

14.165 acciones —mas un residuo de
175 ptas. en metalico— a los
acreedores y accionistas de la
Compafila de Elgoibar a San
Sebastian, resultado de convertir
3.985.000 pesetas de las
obligaciones de primera,
estimadas en un 90 %, por una
cuantia del 70 % en acciones;
2.307.500 pesetas de las
obligaciones de 2.2, al 65 % de su
valor nominal; 5.469.000 pesetas
de las obligaciones de tercera al
40 % de su nominal y las
4.038.000 pesetas de las
acciones, justipreciadas en un
15%.

Si contemplamos, en su totalidad, la
evolucién de los Ferrocarriles
Vascongados, desde 1882 hasta 1913
(véase grafico n.° 5), éste se distingue
por un constante crecimiento que parece
desmentir lo sefialado hasta ahora, pero,
si dentro de esta evolucion general
agregamos los comportamientos
individualizados por las distintas lineas
segin su incorporacion al tendido
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Gréfico n.° 5. Evolucién de los Ferrocarriles Vascongados
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Gréfico n.° 6. Ferrocarriles Vascongados. Agregado
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Cuadro n.° 6. Evolucidn de los Ferrocarriles Vascongados

(En miles de pesetas)

1882-86|1887-92|1893-001901-05 1906-13
Ingresos ... 432 | 1.051 | 1.631 | 2.836 | 3.518
GasStOS ...t e 185 489 820 | 1.594 | 1.897
Resultado ........... ... .. . .o i, 247 582 811 | 1.242 | 1.921
Ingresos Durango/Zum. .............. ... ..., 325 515 727
Gastos Durango/Zum. ..............0oeiinns 213 336 477
Resultado Durango/Zum. ...................... 112 179 250
Ingresos Elgoibar/SS. ....... ... ..o 200 910
Gastos Elgoibar/SS. ... ... ... ...l 157 526
Resultado Elgoibar/SS. ............. ... ... 43 384

Cuadro n.° 7. Aportaciéon de cada sociedad al conjunto

(En %)

1882-86 | 1887-92 | 1893-00|1901-05] 1906-13

Ingresos {véase grafico n.° 6)

— Bilbao/Durango .......... ... ... ...l 100 69 56 42

— Durango/Zumarraga ............cocouian 31 32 26

— Elgoibar/San Sebastian ................... 12 32

—Vascongados ..... ... 100
Gastos (véase grafico n.* 7)

~—Bilbac/Durango ........... ..., 100 55 40 37

— Durango/Zumérraga .. .................... 45 141 30

— Elgoibar/San Sebastian ................... 19 33

—Vascongados .......... ...l 100
Resultado (véase grafico n.° 8)

— Bilbao/Durango .............. ... ... 100 81 73 49

— Durango/Zumdrraga .. ... oo 19 22 20

— Elgoibar/San Sebastian ... ... .. ... .. 5 N

—Vascongados .......... ..o 100
Coeficiente Explotacién

— Bilbao/Durango ......... ... 43 35 36 49

— DurangofZumarraga ............. ..o 66 66 66

— Elgoibar/San Sebastian ................... 78 58

—Vascongados . ... 45
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Grafico n.° 7. Evolucién de los Gastos de F.V
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Gréfico n.° 8. Evolucién de los Recultados de F.V.
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general (véase grafico n.° 6), su
comportamiento esta mas de acuerdo
con lo que hemos  sefialado.
Descomponiendo el periodo por las fases
de las sucesivas incorporaciones hasta la
fusion de las compafilas, nos
encontramos —sobre las medias de las
fases— con los datos del cuadro n.° 6.

Los cortes cronolégicos se han
realizado en funcion de que, a partir de
1887, se incorpora el ferrocarril de
Durango a Zumarraga; desde 1893 se
agregan a la futura linea de los
Ferrocarriles Vascongados los tramos
individualizados  del ferrocarrii  de
Elgoibar a San Sebastian y, a partir de
1901, se realiza ya la explotacion
completa de este ultimo ferrocarril y 1906
es la fecha del nacimiento de Ila
Compafiia de los Ferrocarriles
Vascongados.

Si  operamos sobre porcentaje,
diferenciando las distintas Compaiiias, el
cuadro anterior de los valores agregados
adquiere su verdadera significacion,
puesto que podemos determinar en cada
momento la aportacién concreta de cada
una de las sociedades al futuro conjunto
(véase cuadro n.°7).

5. COMPANIA DE LOS
FERROCARRILES DE LA ROBLA

Este ferrocarril, tan celebrado por
algunos contemporaneos, porque
pretendia solucionar el problema de
regularizar el suministro de carbén a la
zona siderdrgica vizcaina a unos precios
competitivos  respecto  del carbén
asturiano, ademas de incentivar el
desarrollo de la mineria palentina y
leonesa, desde el punto de vista de su
propio funcionamiento, o al menos en los
primeros treinta afios de su existencia,
no responde a estas ilusiones tan
brillantes.

Se plantea en 1890 y si algunos han
guerido ver en él una manifestacion mas
de la pujanza vizcaina en estos afios, la
fecha, en nuestra opinion, es
determinante en parte de su propia
evolucién posterior. La fecha de
concesion data de 1891, aunque la
Sociedad habia sentado ya sus bases en
1890 y el concesionario venia ya
trabajando en el proyecto desde fechas
anteriores, puesto que, para el momento
de la constitucién de la Compainiia, habia
entablado  negociaciones con los
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contratistas y con algunos mineros para
garantizar los transportes del futuro
ferrocarril.

En el pliego de las condiciones
particulares de la concesion se fijaba un
limite de seis afios para llevar a cabo las
obras de construccion de la linea, pero la
conclusién de las mismas se adelanta en
dos afios, pero esta rapidez no se ha
traducido en una economia, puesto que,
al 31 de diciembre de 1894, los gastos
de construccion manifestaban una
desviacibn del 36 % sobre el
presupuesto establecido. Esta
divergencia entre presupuesto y gastos
de establecimiento entra dentro de las
desviaciones normales en los negocios
ferroviarios y, aunque indudablemente
repercutird en sus resultados finales, la
gravedad del problema no radica tanto
en este aspecto, cuando en la forma en
la que se ha tratado de conseguir el
capital necesario para afrontar la misma.

Las fuentes de financiaciébn son las
tradicionales en el negocio ferroviario:
cuenta con unas pequefias subvenciones
provinciales y municipales, destacando
las cesiones de terrenos y algunos
materiales de construccién como método
de subvencion adoptado por varias
localidades; cuenta también con un
capital social en acciones de seis
millones de pesetas, enteramente
suscrito, aunque conviene recordar que
el 27 % del mismo, en ndmeros
redondos, estd en manos de los
contratistas; y por Udltimo, como es
normal, se acude a los recursos ajenos
mediante la emision de obligaciones
hipotecarias y en estas emisiones van a
radicar los problemas de la Empresa.

Hemos sefialado un poco antes que la
cronologia es determinante en la
evolucion de esta empresa. Cuando
todavia pesan las secuelas de la crisis
de 1890, que se agravan con la
depreciaciéon de la peseta y con la
denuncia del tratado franco-espafiol y la
crisis inglesa, se trata de negociar una
emision de obligaciones de 10 millones
de pesetas con un 4 % de interés pero,
atendiendo a las circunstancias adversas
sefialadas, se fila un quebranto de
emision del 20 %. Sin embargo, a pesar
del interés real del 5 % que se ofrece,
esta primera emision de 1892 choca con
la indiferencia de los compradores y, en
consecuencia, ni tan siquiera se logra
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negociar la décima parte de la emision,
cuando, confiando en la buena
colocacion de los titulos, se habia
comenzado por adquirir pagarés que
superaban el medio millén de pesetas.

Este fracaso de la primera emisién
fuerza a la Compafila a una segunda
emisién de obligaciones verdaderamente
suicida: se ofrecen cinco millones de
pesetas, con un interés del 8 % anual
amortizables en 8 afios, emision que,
obviamente, va a ser aceptada por el
publico. Posteriormente, se tratara de
corregir este error —al que se afaden
otros factores, como ya sefalaremos—,
mediante la creacion de 4.000 acciones
de segunda serie y 16.000 carpetas
provisionales, llamadas a sustituir a las
obligaciones de segunda —la
anteriormente  citada—, cuando se
lograra el canje, que fracasa y, por tanto,
obliga a la Compafia a declararse en
estado de suspension de pagos.

Ante el fracaso de las carpetas
provisionales, ni tan siquiera se intentan
negociar las acciones de segunda serie.
Conviene tener presente que los
primeros afios de la explotacion de la
linea completa, 1895 y 1896, presentan
unos resultados dramaticos, en los que
no sélo no se atienden a las cargas
financieras asumidas, sino que los
ingresos no bastan para atender y cubrir
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los gastos ordinarios de la explotacion.
En estas condiciones de una explotacion
deficitaria, dificlmente se encontrarian
proponentes para titulos de renta
variable.

En el estado de suspensién de pagos,
la Compafila busca una formula de
arreglo financiero que contempla la
creacion de unos titulos de Deuda
preferente —para con los mismos poder
recoger la deuda flotante—, Ila
conversion de las obligaciones de
segunda con un interés del 8 %, en los
mismos titulos pero con el 6 % de interés
anual y la emision de unos bonos sin
interés para el pago de los cupones
vencidos y no satisfechos —estos bonos
seran el portillo por donde se ira
incrementando parte de la deuda—,
féormula de arreglo aceptada por los
acreedores, pero que tampoco soluciona
nada.

Entre tanto, la realidad de los
transportes verificados resulta
deprimente. Si el objetivo basico del
ferrocarril, como su denominacién lo
queria indicar «hullero»— pretendia ser
el transporte de carbén, en las primeras
experiencias—al menos hasta la
aceptacion del arreglo financiero—, el
trafico dominante es el de viajeros —
pero, todavia en 1901, solo se cubren el
55 % de las expectativas planteadas,
cuando se le habia asignado, en

Cuadro n.° 8. Trafico e ingresos de la Compafia de Ferrocarril
Hullero de la Robla a Valmaseda

(En miles)
Estimaciones de trafico Media de los traficos e
e ingresos probables ingresos 1895-1901
Ndmero Pesetas Numero Pesetas
Viajeros............. 406,0 933,7 118,0 379,3
Mercancias 60,9 355,6 37,9 363,8
Carbones ......... 200,0 1.400,0 86,5 634,4
Ingresos ..... 2.600,0 1.372,1
Gastos ........ 1.300,0 1.140,8
Resultado................. 1.300,0 231,3

Fuente: Memorias de la Compaifiia del Ferrocarril Hullero de La Robla a Valmaseda. Elaboracién

propia.
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Grafico n.° 9. Evolucion de los Ingresos de los Ferrocarriles de La
Robla
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el computo global de los ingresos, el 35
%; en el mismo afio de 1898, el
transporte de carbon se encuentra al 50
% de las estimaciones realizadas—y se
le habia asignado el 52 % de los ingresos
totales, por todo lo cual, evidentemente,
hasta ese momento los traficos han sido
realmente decepcionantes. Unicamente
las mercancias generales se aproximan a
los rendimientos supuestos —aunque
solo se les habia asignado el 13 % de los
ingresos totales (véase el grafico n.° 9),
tal como se pone de manifiesto en el
cuadro n.® 8.

Si en la confrontacién del trafico
verificado por una linea férrea hay que
preguntarse por la adecuaciéon entre la
oferta y la demanda, en el ferrocarril
hullero la pregunta adquiere una especial
relevancia, por cuanto que, inicialmente,
hay un desfase entre la oferta de
transporte y la demanda del mismo,
cuando se sefala que el ferrocarril se ha
concluido antes de que las minas que lo
tenian que sustentar estuvieran
preparadas para alimentar el presumible
trafico. Ahora bien, a medida que el trafico
va incrementandose —aunque con
demasiada lentitud para los deseos de los
gestores—, las constantes quejas de los
mismos acerca de una falta de material
necesario, denuncian un exceso en la
demanda de transporte, ante el cual la
Compaifiia encuentra verdaderas razones
gque le imposibilitan a atenderlo
adecuadamente, por la falta del material
imprescindible. Por una y otra razén, los
ingresos siempre se quedan por debajo
de las previsiones y de las necesidades
reales de la Compafiia.

Pero, ademés esta carencia de material
movil suficiente, unido a la falta de
recursos financieros suficientes, obliga a
la Compafila a adoptar medidas
extraordinarias. Inicialmente, el
concesionario habia supuesto que las
Compafiias mineras proporcionaran su
propio material movil, pero, si en las
primeras experiencias del transporte, ni
siquiera suministran la materia objeto del
transporte, dificilmente contarian con el
material de transporte y aqui puede
residir la razén de la carencia de material
movil, denunciada por los propios
gestores. Se trata de subsanar esta falta
de material recurriendo al sistema de
arrendamientos con las casas
constructoras. Dentro de estos
procedimientos destaca la operacion

Ekonomiaz N.° 9-10

Angel M.2 Ormaechea Hernaiz

con la «Sociedad Auxiliar de
Ferrocarriles», que no sabemos si es un
negocio particular de varios miembros
del propio Consejo de Administraciéon o
se trata de una «operacién pantalla»
para atraer fondos para la compaiiia,
mediante unas «acciones» —en realidad
obligaciones— que devengan un interés
constante del 6 % anual, lo que las
convierte en titulos de renta fija aunque
las denominen como valores de renta
variable.

Por otro lado, puesto que la linea parte
de Valmaseda, el ferrocarril hullero
gueda alejado del centro neuralgico de
Vizcaya: Bilbao y la margen izquierda de
la ria. Para recoger y canalizar el trafico
desde estos puntos, la Compaiia del
Ferrocarril Hullero para un canon de
peaje a la Compafia del Ferrocarril del
Cadagua—que terminara integrandose
en la Compafiia de los ferrocarriles de
Santander a Bilbao—, peaje que, o bien
disminuye el resultado de la explotacion,
al encarecer los gastos de la misma, o
bien mengua los fondos destinados al
pago de las cargas financieras. Para
evitar esta servidumbre se amplia la linea
hasta Lucharia —inicialmente se habia
proyectado esta solucion hasta Zorroza,
pero la falta de espacio en este lugar
determina el cambio de
emplazamiento—, pero la prolongacién
demanda nuevos recursos econOmicos,
que se buscan a través de las
obligaciones, con dos nuevas emisiones
efectuadas en 1900 y 1902, solucion
obligada—ante el impago no solo de
dividendos, sino incluso de parte de los
cupones—, cuando la Compafiia sigue
incrementando su deuda, mediante los
bonos sin interés, que vienen a engrosar
e incrementar los impagos de la
sociedad.

A raiz de todo este complicado
sistema, hasta el punto de que los
propios gestores confiesan que no es
nada fécil conocer el verdadero alcance
de todas las deudas contraidas, y en
medio de todo este caos, el Consejo de
Administracién sigue buscando una
solucion a la situacion cada vez mas
compleja y complicada, lograndose la
solucion definitiva, segin la propuesta
formulada en 1904, que conlleva una
operacion de gran envergadura: entre
acciones, obligaciones, bonos y débitos,
el capital movilizado por el ferrocarril de
La Robla a Valmaseda ascendia a 39,6
millones de pesetas, que se
descomponen en tres grandes grupos:
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Acciones............... T 6 millones
Titulos que no perciben )
iNterés.........cooeeieicnnn, 24,5 millones

Titulos que perciben interés 9,1 millones

En la realidad, segun confiesan los
propios gestores, los dos primeros
grupos, por la fuerza de los hechos
consumados, se han convertido en una
misma cosa, titulos de renta variable,
guedando como auténticas obligaciones
sélo el tercer grupo. Sobre esta base se
va a forzar la solucién: los dos primeros
grupos pasan a ser acciones, después de
las reducciones y maodificaciones de la
conversion, que se reducen a un capital
de veinte millones de pesetas. En
segundo lugar, para recoger los titulos
gue perciben interés, se procede a una
emision de obligaciones con un interés
del 4 % anual.

Llevada a cabo la reconversiéon de toda
la situacion financiera de la Compaiiia,
como los propios gestores reconocen y

afirman, nos encontramos ante una
nueva Sociedad. Segun los datos
anteriormente recogidos, la relacién

titulos de renta fija/titulos de renta
variable era de 5,6 a 1, antes de 1904; en
1908, cuando ya se ha llevado a efecto la
conversion total de las deudas, la
relacion pasa a ser de 0,29 a 1. Por otro
lado, después de 1906, la Compaiiia
—aunque los productos brutos supuestos
tedricamente no se alcanzan hasta
1912— comienza a distribuir unos
modestos dividendos a las acciones.
Toda esta transformacién la podemos
rubricar por el cambio de denominacién
de la Compafia que pasa a ser «del
ferrocarrii hullero de La Robla a
Valmaseda», a la «de los ferrocarriles de
La Robla».

6. FERROCARRILES DE
SANTANDER A BILBAO

Esta Compafia aglutina distintas
sociedades que terminan, por diversas
vias, fusionandose en una Unica, cuya
caracteristica fundamental es que
acomete la construccion de una compleja
malla ferroviaria que resuelve
parcialmente la desestructuracion de la
red ferroviaria vizcaina. Las distintas
compalfiias vizcainas presentan como eje
central su proximidad a la ria de Bilbao,
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pero predomina la desconexién entre los
distintos tendidos férreos, solventados
por las lineas emprendidas por la
Compafiia de los Ferrocarriles de
Santander a Bilbao, aunque no termina
de completarse en el periodo analizado:
se trata de las lineas que unen los
tendidos de la margen derecha con los
de la margen izquierda y que se
empalman con los Ferrocarriles
Vascongados.

En el nudcleo embrionario de esta
Compafiia operan las sociedades que
afrontan la construccion de la linea férrea
gue une Bilbao con Santander y que
adquiere los activos de las sociedades
que terminan por configurar la linea de
Bilbao a Plencia.

Sin embargo, por razones
cronoldgicas, empezaremos por el
tendido de Bilbao a Plencia, ya que le
corresponde, al menos hasta Las
Arenas, la primacia histérica, y que es el
resultado de los esfuerzos de dos
Compaiiias: la del ferrocarril de Bilbao a
Las Arenas y la de Las Arenas a Plencia.

En 1870 se agita la idea de construir
un ferrocarril desde Bilbao, considerado
como puerto de bafos, hasta la
Avanzada de Algorta, acompafando a las
realizaciones que habian emprendido D.
Maximo de Aguirre y sus hijos D.
Ezequiel y D. Eduardo en la construccién
del barrio de Las Arenas y la edificacion
del Balneario «Establecimiento de Bafios
de Mar Bilbainos», que carecia de un
medio de comunicaciéon con la capital
vizcaina. Ahora bien, la coyuntura
histérica no era la mas propicia para
estos proyectos, los referidos al tendido
férreo: los ferrocarriles no gozaban de
buena prensa por los deplorables
resultados ofrecidos a los accionistas,
tras la crisis econdmica de 1866 y sus
secuelas y cuando aun estaba muy
reciente la herida causada en los
inversores vizcainos, y en especial
bilbainos, por el fracaso financiero del
ferrocarrii de Tudela a Bilbao. Los
promotores tratan de combatir la
indiferencia que dominaba el ambiente,
argumentando en pro de la conveniencia
de la linea y su efecto multiplicador para
Bilbao y magnificando su futuro
econdémico, pero otro avatar histérico va
a jugar en contra del proyecto: el estallido
de la guerra carlista, con lo que habra
que esperar a la década de los 80 para
gue la idea vuelva a renacer —por los
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mismos gestores—, aunque recortada
hasta la playa de Las Arenas de Guecho,
conectando estrechamente la realizacién
férrea con las realidades urbanisticas en
Las Arenas.

En 1882 se sigue utilizando, como
gancho para captar a los inversionistas,
el trafico generado por la atraccion de la
zona baifista, aunque reforzado con el
desarrollo maritimo y  demogréfico
—consecuencia de las iniciativas de los
Aguirre, que han promovido un notable
movimiento de poblacion—, que afecta a
la margen de la ria influenciada por el
ferrocarril. En el mismo afio se concede a
D. Ezequiel de Aguirre la linea férrea que
une Bilbao con Las Arenas y los
promotores del barrio de Las Arenas
suscriben ellos solos el 25 % del capital
social de la Compafiia que acometera la
construccion y gestionara la explotacién
de la nueva linea.

Al mismo tiempo que se agitaba la idea
de construir un ferrocarril hasta la
Avanzada de Algorta, rebulle también el
proyecto de un tranvia desde Bilbao a La
Avanzada, que persigue, obviamente, los
mismos objetivos, pero a un precio mas
barato, ya que se encontraba libre de los
gastos de expropiacion, pero que, al igual
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que el ferrocarril, se vera afectado por la
incidencia del conflicto bélico, que
retrasara su establecimiento hasta
después de la guerra, en 1876. La
existencia del tranvia demorara y enfriara
los &nimos acerca del ferrocarril.

Sin embargo, una vez construida la
linea férrea, uno de sus objetivos iniciales
consistira en eliminar la competencia
mejorando y superando el deficiente
servicio que prestaba el tranvia en tiempo
y en capacidad —frente a los 65 minutos
que el tranvia invertia en el trayecto, el
ferrocarrii  queria hacerlo en 30
minutos—, pero la propia existencia del
tranvia va a implicar al ferrocarril en una
competencia que, a la postre, le iba a
resultar ruinosa, al desplegarse entre
ambos una guerra de tarifas que
terminard resultando funesta. Ahora bien,
s6lo la existencia del tranvia —que
lograba, en visperas de la apertura del
ferrocarril unos ingresos cercanos a las
cuatrocientas mil pesetas— no basta
para explicar el fracaso de la linea férrea.

Paralelamente y al otro lado de la ria
opera la linea del ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, que también va a contar con
un competidor similar: el tranvia de
Bilbao a Santurce —con unos ingresos

Cuadron.° 9

Ferrocarril de Bilbao a Portugalete

Afios Viajeros Mercancias
Numero Pesetas rl?]fggiléﬂo NUumero Pesetas Producto
i medio
viajero tonelada
1888-92 1.909,1 506,5 0,26 145,3 146 1
1893-98 2.139,2 572,1 0,27 370,9 340,2 0,92
1888-98 2.034,6 542,3 0,27 268,3 251,9 0,94
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas
1887-92 615,4 149,8 0,24 6,5 12,6 1,94
1893-97 671,9 156,4 0,23 26,5 46,4 1,75
1887-97 641,1 152,8 0,24 17,6 27,9 1,58

Fuente: Memorias Compariias Bilbao a Portugalete y Bilbao a Las Arenas. Elaboracién propia.
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proximos a las trescientas cincuenta mil
pesetas—, y, a pesar de esta
competencia, la historia del ferrocarril de
Bilbao a Portugalete es la narracion de
un brillante éxito. En el cuadro n.° 9 se
comparan sus actuaciones con las
medias de los viajeros y mercancias y
sus respectivos productos.

En unos periodos similares, la linea de
Bilbao a Portugalete transporta tres
veces mas viajeros que la de la margen
derecha, que le reportan unos ingresos
3,5 veces superiores, aunque conviene
puntualizar que el producto medio por
viajero es un 11 % inferior que el
percibido por la linea de la margen
izquierda; las diferencias se agrandan en
el trafico de mercancias, en donde el
tonelaje del ferrocarrii de Bilbao a
Portugalete es 15 veces superior al
transportado por el ferrocarrii de la
margen derecha y los ingresos se
multiplican por nueve en la primera,
respecto de la segunda, pero, a
diferencia de lo que ocurria en los
viajeros, el precio medio por tonelada
transportada es un 68 % mas elevado en
la linea de la margen derecha.

Indicdbamos que, en la linea de Bilbao
a Portugalete, cuando el ingreso de
viajeros se manifiesta decreciente desde
los afios 1892-1894, el trafico de
mercancias sigue creciente y sostiene los
ingresos; en la linea de Bilbao a Las
Arenas, en donde los ingresos generados
por los viajeros retroceden desde 1892 v,
aunque las mercancias describan el
movimiento contrario, dado su escaso
tonelaje, no bastan para enderezar el
negocio. La debilidad del trafico de
mercancias responde a una inadecuada
disposicion de la estacion de San
Agustin, en una situacién poco idénea y
dificil para captar el trafico de mercancias
—aunque por sus propios objetivos
estaba destinado a ser dominante el
trafico de viajeros, y asi resulto
superando las tres cuartas partes de los
ingresos, frente a un 25 % escaso del
resto de los transportes—, pero a nadie
se le escapa que no solo residen aqui los
problemas, sino que es el resultado de
una estructura economica de un
«hinterland» muy diferente.

En 1870 se consideraba que esta linea
tendria unos ingresos de 250.000
pesetas, de las que habria que devengar
cien mil para atender a los gastos de
explotacién, lo que depararia un
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beneficio de 150.000 pesetas anuales,
gue rentarian un 7 % para el capital
invertido en la misma. En los once afios
que transcurren de 1887 a 1897, la media
de los ingresos no llega mas que a 180,7
miles de pesetas, mientras que los
gastos alcanzan la media de 129,8 miles
de pesetas y el resultado se reduce a
50,9 miles de pesetas; al recortarse los
beneficios a la tercera parte, la
pretendida rentabilidad para todo el
capital invertido se esfuma y ni siquiera
se puede atender al pago de los
compromisos financieros  adquiridos,
llegandose a una situacion en la que se
agotan los recursos y el crédito de la
empresa, con una explotacibn que
generaba unos exiguos ingresos y sin
futuro para mejorarlos. La mejor
respuesta  a  este cumulo de
circunstancias negativas es la venta de
la linea y, ante la oferta realizada por D.
Valentin de Gorbefia que ofrece por
todos los activos 1,2 millones de pesetas,
en 1899 se pone solucién a una precaria
situacion con la venta del ferrocarril de
Bilbao a Las Arenas.

Con la finalidad de atender al territorio
comprendido entre Las Arenas y Plencia,
D. José M./a de Aramberria y Olaveaga
promueve y obtiene, en 1888, la
concesiéndel ferrocarril de via estrecha
de Las Arenas a Plencia, de la que sélo
conocemos las objetivos iniciales, la
concesion y constitucion de la sociedad
constructora y explotadora, unos datos
muy fragmentarios sobre la explotaciéon
—la media de los ingresos de los afios
1895-1898 se reducen al 35 % de las
expectativas planteadas— y la defuncion
de la Compafiia, tras la venta por
700.000 pesetas de sus activos a la
Compaifiia del Ferrocarril de Santander a
Bilbao, a la cual se ha transferido
también la linea precedente, en 1900.
Entre los objetivos de la nueva linea
estaba el incentivar —al facilitar una
rapida y facil comunicaciéon con Bilbao y
desde aqui con el resto de Espafia— la
industria escabechera de la zona, pero,
quiza intuyendo la evolucién posterior o
desconfiando de las futuras ventajas que
se les garantizaban, las firmas
conserveras de la villa de Plencia soélo
suscriben 7 de las 1.006 acciones de su
capital social.

Con fecha de 7 de julio de 1894 quedd
constituida en Bilbao la Compafiia de los
Ferrocarriles de Santander a Bilbao por
los representantes de las Compaiiias del

138



ferrocarril del Cadagua, de Santander a
Solares y de Zalla a Solares. Por orden
cronoldgico, la futura sociedad comienza
por la Compafila del Ferrocarril de
Santander a Solares, cuya concesién en
favor de D. Antonio Cabrero —suegro del
Ingeniero Director de la linea y de la
futura sociedad D. Valentin de
Gorbefia—, data del 16 de noviembre de
1887: se trataba de un ferrocarril de via
estrecha con explanacion para via ancha.
Esta ambivalencia se justifica porque,
inicialmente, se pretende atender un
servicio local dominado por el trafico de
viajeros, pero se espera, en un futuro,
conectar con la prolongacion del
ferrocarrii de Bilbao a Somorrostro
—linea como tal inexistente, resultado del
tramo Bilbao-El Desierto, en la linea de
Bilbao a Portugalete y empalme con el
ferrocarrii de Triano, que se estaba
prolongando hasta Somorrostro—,
buscandolo en Orejo y entonces
resultaria indispensable la via de ancho
normal para evitar enojosos transbordos,
pero esta aspiracion se malogra, optan-
dose definitivamente por la via estrecha.

La segunda sociedad es la Compafiia
del ferrocarril de Zorroza a Valmaseda.
La idea de un ferrocarril localizado en la
cuenca del Cadagua se remonta a los
primeros afios de existencia de los
caminos de hierro, cuando, en 1831, la
Diputacion General de Vizcaya nombra
una comisién para tratar de la cons-
truccion de caminos carretiles, uno de los
cuales, el de Valmaseda, se proponia
con carriles, pero la red de ferrocarriles
de Vizcaya, ya desde la frustrada
«Concesion Vascongada» abandona la
cuenca del Cadagua. En 1886, cuando
se empieza a pensar en este proyecto, la
provincia s6lo contaba, para el servicio
de viajeros, con la linea de Tudela a
Bilbao y de Bilbao a Durango; se estaban
construyendo los  ferrocarriles  de
Durango a Zumarraga y de Bilbao a
Portugalete, junto con los de Bilbao a Las
Arenas y Amorebieta a Guernica; con el
proyectado ferrocarril se pretende cubrir
el vacio en la cuenca del Cadagua y D.
Victor Chavarri recoge el testigo,
solicitando la concesion, en favor de D.
Ramoén Bergé y Guardamino que no
aparece entre los suscriptores, de un
ferrocarril de via estrecha que, partiendo
de la estacion de Zorroza, en el ferrocarril
de Bilbao a Portugalete, termine en la
vila de Valmaseda, solicitud que se
recoge en la Real Orden de 8 de
noviembre de 1888.
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Desconocemos, salvo los pasos dados
en pos de la concesién y constitucion
legal de la Compaiiia, todo lo referente al
proceso de construccién, suministros,
contratos..., pero si sabemos que inicia
su explotacion sin haber recurrido a las
obligaciones hipotecarias y con unos
ingresos que superan las previsiones en
un 33 % —Ilos viajeros casi se duplican
con unas recaudaciones superiores en
un 40 % a las estimadas; el tonelaje de
mercancias triplica los célculos
preestablecidos, aunque los ingresos de
las mismas so6lo se doblan—, mientras
que, en los gastos, no se alcanzan las
expectativas planteadas; como
tendremos ocasion de resefiar, este éxito
inicial tendra unas repercusiones muy
importantes.

En medio de ambos tendidos férreos
quedaba un espacio sin cubrir y los
interesados en el ferrocarril de Zorroza a
Valmaseda promueven el proyecto para
prolongarlo hasta Solares, que cristaliza
en la constitucion de la «Compafiia
Constructora del ferrocarril de Zalla a
Solares», cuyo capital social se fija en
4,5 millones de pesetas. Ante tal cifra no
es de extrafiar que estos deseos, que
funcionan ya en 1890, no terminen de
concretarse hasta 1893 y, para ello, seis
suscriptores —D. Victor Chavarri, D.
Valentin Gorbena, D. Fernando
Carranza, D. Enrique Aresti, D. Martin
Mendia y D. Saturnino Urrutia—, que
habian asumido el 29 % del capital del
ferrocarril del Cadagua, se
responsabilizan del 44 % del capital de la
nueva sociedad —en la que Chavarri
aporta el 16,5 % frente al 15 % del
ferrocarril del Cadagua—que obtiene la
concesion, pero en el intervalo entre la
constitucion de la Compafia y la
concesion legal se llevaron a cabo una
serie de tareas preliminares, como su
replanteo, adjudicacion de
explanaciones, contratos de material
fijo...

Cuando se estaba gestando Ia
Compafiia de Zalla a Solares comienza a
barajarse la hipotesis de la fusion de las
tres sociedades para integrarse en una
Unica, idea que se estaba incubando
desde 1893 y, aunque los pasos en pos
de la misma se dan con toda celeridad,
las valoraciones de cada empresa y la
falta de concesion de la linea de Zalla a
Solares, retrasa la fusién hasta julio de
1894,

La nueva sociedad acomete,
inicialmente, tres objetivos: el primero,
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terminar la construccion del ferrocarril de
Zalla a Solares —que se abri6 el 6 de
junio de 1896—. El segundo, acercar la
linea a Bilbao, puesto que el origen de la
misma se localizaba en la estacion de
Zorroza, del ferrocarrii de Bilbao a
Portugalete. Cuando se construyo el
ferrocarril del Cadagua, ya se habia
planteado la necesidad de llegar hasta
Bilbao, pero, en aquellos momentos, el
trafico imputado a esta linea no permitia
afrontar los costos de este ramal. Sin
embargo, al convertirse el pequefio
ferrocarril del Cadagua en parte de una
linea hasta Santander, la necesidad de
una estaciébn cabecera de linea, en
Bilbao, es vital. La nueva estacion, punto
final del ramal Zorroza-Bilbao, se localiza
en los terrenos de La Concordia, paralela
a la estacién de Abando, en donde se fija
la seccion de viajeros, mientras que la
secciébn de mercancias se fija en La
Casilla, en Amézola; el nuevo ramal se
abrié al servicio publico el 21 de julio de
1898.

El tercer proyecto que desarrolla la
nueva sociedad es empalmar la linea de
Santander a Bilbao con la de Bilbao a
Durango. Esta vieja aspiracion data de
1888, cuando se promueve la concesién
de un ferrocarril de via estrecha desde la
estacion de Dos Caminos, en la linea de
Bilbao a Durango, a la estacion de
Zorroza, en la de Valmaseda. Esta idea
se transforma en la linea férrea de «La
Industrial» a Azbarren, que se abre, en
su totalidad, al trafico de mercancias el 7
de enero de 1906.

Como ya se ha indicado, en los afios
1899 y 1900, la Compafila de los
Ferrocarriles de Santander a Bilbao
adquiri6 los activos de las Compaifiias del
Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y de
Las Arenas a Plencia y, también en este
apartado, la sociedad adquiriente
promueve nuevos tendidos. En primer
lugar, y al igual que sucedia en la
margen izquierda del Nervion aunque en
menor medida, la estacion cabecera del
tendido de Bilbao a Las Arenas y Plencia
guedaba alejada y en un sitio de
incbmodo acceso, que ya en 1890 se
quiso paliar con la construccién de un
ferrocarril econémico desde la estacion
de San Agustin al puente del Arenal de
Bilbao, proyecto que no prospera y que
se trastoca en el ferrocarril de Matico a
La Esperanza, concedido el 4 de
noviembre de 1901 e inaugurado el 6 de
julio de 1904. En segundo lugar,
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se pretenden empalmar los tendidos de la
Comparfiia entre si y de ésta, por la
margen derecha del Nervion, con los
Ferrocarriles Vascongados, a través de la
linea de Matico a Azbarren, pero, aunque
ya desde 1911 el Consejo de
Administracién estaba facultado para
gestionar la concesién, al amparo de la
Ley de Ferrocarriles de 1908, y por lo
tanto incluido en el plan de ferrocarriles
secundarios con garantia de interés por
parte del Estado, ésta no llega hasta la
Real Orden de 22 de febrero de 1915.

Al lado de estas obras y otras no
resefiadas —establecimiento gradual de
la doble via en parte del ferrocarril de
Bilbao a Plencia— la Compafiia
desarrolla su gestion econdmica, cuyos
rasgos fundamentales son:

En la linea de Santander a Bilbao, con
un trafico dominante hasta 1903, afio en
gue las mercancias toman el testigo, los
transportes medios anuales, en los afios
de 1893 a 1913, de 1.167,1 miles de
viajeros—que producen 1.233,7 miles de
pesetas—, y 525,3 miles de toneladas —
y unos rendimientos de 1.229,2 miles de
pesetas, en donde, en los afos
1897-1913, el mineral de hierro supone
una media anual de 551,2 miles de
toneladas, un 87 % del tonelaje total
movilizado, con unos productos de 910,8
miles de pesetas, el 62 % de los ingresos
por mercancias—, ademas de los varios
gue generan unos ingresos medios
anuales de 2.640,9 miles de pesetas, de
los que se detraen, anualmente, para
atender a los gastos de explotacion,
1.162,6 miles de pesetas.

Estos productos se incrementan con
los ingresos de la linea de Bilbao a Las
Arenas y Plencia. En los afios de 1900 a
1913, con un ftrafico medio anual de
1.443,1 miles de viajeros y unos
rendimientos de 414,5 miles de
pesetas—, mas 65 miles de toneladas
—que producen 80,8 miles de pesetas—,
los ingresos medios anuales ascienden a
541,8 miles de pesetas, con unos gastos
medios anuales de 397,4 miles de
pesetas.

Todos estos traficos proporcionan unos
resultados medios anuales de
explotacion de 1.723 miles de pesetas,
gue sufren una detraccién media anual,
por cargas financieras, de 892,9 miles de
pesetas; la diferencia, es decir los
beneficios, ha permitido, desde 1899, el
reparto de un dividendo medio anual de
20,5 pesetas por accion, entre un
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minimo de 12,5 pesetas y un maximo de
30 pesetas por accion, es decir, un 4,1 %
medio anual por accién, cuya valoracion
cambia radicalmente si tenemos en
cuenta los términos de la fusion: la
Compafiia constructora del Ferrocarril de
Zalla a Solares permutdé a la par sus
acciones con las de la nueva sociedad,
por lo tanto el accionista del ferrocarril de
Zalla a Solares percibiria este dividendo
medio. Los accionistas de la linea de
Santander a Solares aceptaron la fusién
cambiando una accién suya por una
accion de la nueva sociedad y media
obligacion de 500 pesetas nominales con
un interés del 4 % anual con lo cual la
rentabilidad media ascenderia al 6,1 %
anual. Los accionistas del ferrocarril del
Cadagua se avinieron a la fusién,
recibiendo 4 acciones de la nueva
Compafiia por cada una de las suyas v,
por lo tanto, el dividendo medio percibido
por el viejo accionista de esta linea sube
al 16,4 %, que cambia radicalmente la
valoracion sobre el negocio ferroviario.

A nadie se le escapa que, a grandes
rasgos, Vizcaya ha ido evolucionando y
adaptandose a las estrategias
econémicas que han ido surgiendo en el
devenir histérico y que ya habia
despuntado en el sector comercial desde
antafio, acentuandose su papel a lo largo
del siglo XVIII y primera mitad del siglo
XIX, contando con un soporte importante,
gue respaldaba su anterior vocacion, en
su celebrada riqueza minera, que daba
pie a la existencia de una importante
siderurgia tradicional. Precisamente, a la
preponderancia mercantil sucedia la
explosion de la actividad minera desde, y
especialmente, 1876. Dentro de la fase
de la actividad febril minera comienza a
revitalizarse e incluso transformarse la
tradicional industria metalica, hasta el
punto de que podriamos hablar del
nacimiento de una nueva siderurgia
vizcaina, desde la década 80 del siglo
XIX.

En consecuencia, parecia un buen
criterio buscar las respuestas a estos
intereses econdmicos mutantes en el
sector de los transportes. La eleccion de
los dos primeros supuestos es muy féacil
con los casos del ferrocarril de Tudela a
Bilbao —buUsqueda de los mercados
agrarios interiores, desde una provincia
tradicionalmente deficitaria en granos y
vinos— y con el ferrocarrii minero de
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Triano, que se anticipa al
despegue de la mineria.

propio

En la fase industrial de la economia
vizcaina afloran numerosas lineas,
aunque con unas cronologias diferentes:
en los inicios de la década de los 80 del
siglo XIX surgen las lineas en direccion a
Guiplzcoa (Bilbao a Durango y Durango
a Zumarraga); mediada la misma, se
formulan las lineas de Bilbao a
Portugalete y de Bilbao a Las Arenas; un
poco mas tarde, la linea del Cadagua y
su proyeccion hacia Santander y la del
ferrocarrii hullero de La Robla a
Valmaseda y, por las mismas fechas
—finales de los 80 y principios de los
90— las lineas de Bilbao a Lezama y de
Luchana a Munguia.

En el desarrollo siderurgico de Vizcaya
juega un papel no desdefiable el tejido
metarllrgico que se expande por toda la
provincia y  especialmente  hacia
Guiplzcoa, servido por el ferrocarril de
Bilbao a Durango y su prolongacion
hasta Zumarraga vy, posteriormente,
hasta San Sebastian.

Cuando se ha consolidado Ia
hegemonia siderdrgica de Vizcaya vy
poco antes de su nueva orientacion hacia
el mercado nacional, se formula la linea
de Bilbao a Portugalete.

Poco después surgen, casi
paralelamente, el ferrocarril del Cadagua
y el de La Robla, coincidentes en
Valmaseda, que se desvian, el primero
hacia Santander y el segundo camino de
Le6n. Ambos nacen con la misma
vocacién minera, pero de distinto signo.
El primer tendido busca los metales
férricos hacia Santander, necesarios
para sostener la hegemonia siderurgica.
El segundo busca los carbones, también
elemento indispensable para la
siderurgia. Ademas, la linea de
Santander permite el estudio de la linea
de Bilbao a Plencia, que venia a
completar el eje central del sistema
ferroviario bilbaino.

En resumen, las lineas estudiadas
responden a las distintas alternativas
econdmicas surgidas desde la segunda
mitad del siglo XIX. Ahora bien, no sélo
responden a distintas alternativas, sino
gue también son diferentes los grupos
promotores y sus resultados finales. No
obstante, al responder adecuadamente a
las distintas alternativas econdmicas,
parece indudable que favorecio al
desarrollo econémico del pais.
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