LOS PEQUENOS FERROCARRILES

DE LA CASTILLA ORIENTAL RURAL:
LA UNION DE LA SIERRA DE LA DEMANDA

CON HARO Y BURGOS (SS. XIX-XX)

JUAN JosE MARTIN GARCIA

RESUMEN: Los trazados ferroviarios en las comarcas serranas de
las provincias de Burgos y La Rioja se caracterizaron en la época
contemporanea por la pequetiez de su longitud y duracion. Las es-
peranzas de desarrollo que despertaron se vieron truncadas por la
falta de rentabilidad.

PaLaBrAs CLAVE: Pequenos ferrocarriles, Castilla rural, época con-
temporanea, proyectos frustrados.

ABSTRACT: He few railway networks that appeared in the moun-
tain regions of Burgos and Rioja in the late 19th and early 20th cen-
turies tended to be both short-lived and of limited scale. As a result,
the hopes of regional economic regeneration that they briefly in-
spired would also prove to be similarly short-lived.

KeyworDs: Small railways, rural Castile, 19th and 20th centuries,
failed projects.

ISSN: 0211-8998. B.LLF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)



422 JUAN JOSE MARTIN GARCIA [2]

El articulo estudia el desarrollo histérico del ferrocarril, en tres
comarcas rurales de la Castilla oriental, las de los valles de los rios
Oja, Tirén y alto Arlanzén, para una época clave de la contempora-
neidad, la que va de mediados del siglo XIX hasta 1964. En las si-
guientes lineas se intentaré contextualizar este desenvolvimiento en
torno a los aspectos socioeconémicos que este medio de transporte
ofert6 en forma de panacea del progreso en un principio y que con-
cretd posteriormente de forma tangible pero insuficiente, en dos pe-
quenos ferrocarriles de via estrecha.

La llegada del ferrocarril hasta las comarcas de los rios Oja, Ti-
rén y alto Arlanzoén, aparece a los ojos de sus habitantes decimon6-
nicos como otro de los simbolos del avance técnico y como un ele-
mento esencial de su despegue economico, tanto por representar
unas comunicaciones y un transporte de materias primas y manu-
facturas mas barato y rapido, como por ser sinénimo de progreso y
modernidad. Una de las caracteristicas comunes en los diversos
proyectos de ferrocarriles que se plantearon para esta zona de la
Castilla oriental, es la implicacién total de todas las fuerzas socio-
econémicas locales, para que las lineas se ejecutasen. Por el contra-
rio, la falta de capacidad en unos casos y de interés en otros, de los
ambitos superiores de la administracién, determiné que la mayoria
de estos ferrocarriles se malograsen. Tan s6lo dos de ellos circularan
por algun tiempo, aunque siempre con carencias basicas y falta de
rentabilidad econémica. Nuestro objetivo es dar luz sobre varias li-
neas de via estrecha en una amplia zona rural castellana, cuyo es-
tudio, a pesar de crecer progresivamente gracias a varias investiga-
ciones, no suele aparecer detallado en la bibliografia especializada,
asi como explicar las negativas consecuencias de la falta de ejecu-
cion de algunas de ellas.

1. El optimismo utépico: los proyectos de ferrocarril fracasados

En la zona tratada, como sucedié por estas fechas en toda Espa-
fia, hubo muchos proyectos planteados desde mediados del siglo
XIX hasta las dos primeras décadas del siglo XX, que se quedaron
en meros estudios o esbozos, o que simplemente respondieron a las
argucias de especuladores y estafadores. Sélo algunos de estas ide-
as que deslumbraron a los habitantes y alcaldes de estas zonas ru-
rales, fraguaron tras infinidad de problemas, sobre todo econémicos,
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mientras que la mayoria quedaron en meros suenos. Tres ejemplos de
proyectos fracasados afectaron a la comarca del Tirén (1).

1.1. El Ferrocarril del Norte por la comarca del Tiréon (1855)

El primer intento para la llegada del ferrocarril a la zona de es-
tudio, data de 1855, cuando las autoridades locales pretenden atra-
er nada menos que la linea del ferrocarril del Norte. Este importan-
te ferrocarril, uno de los ejes ferroviarios espanoles, se construyé
entre 1856 y 1864, y se consideraba como la linea troncal entre Ma-
drid y Francia de la que partirian otras ramificaciones hacia ciuda-
des y puertos del norte y noroeste. Su construccion traia consigo un
aire modernizador y era el simbolo de la integracion conjunta de un
mercado nacional, con el consiguiente libre intercambio de produc-
tos (2). Por tanto, era mirado por muchos como beneficioso para el
desarrollo econémico y para el progreso general de las localidades
rurales. En concreto, la integracién en ese mercado nacional que
posibilitaban sus railes, era deseada con ansiedad por centros in-
dustriales como Pradoluengo (Burgos), Ezcaray y Valganén (La Rio-
ja) o comerciales como Belorado (Burgos) o Haro y santo Domingo

(1) Juan José MARTIN GARCIA: La Rioja Burgalesa en los albores del siglo
XX. La comarca Demanda-Oca-Tiron segiin la Geografia Médica del partido de Be-
lorado del afio 1904. Burgos, Edicién del autor, 2002, p. 96. En una Geografia Mé-
dica que estudia la comarca del Tiron, realizada en 1904 por los facultativos que
ejercian su profesion en esta comarca, se asegura que las comunicaciones se redu-
cen a 100 kilémetros de carretera, ya que tan sélo “los ferrocarriles del Norte y mi-
nero de Pineda, le tocan como dos tangentes”. L.os médicos también recuerdan lo si-
guiente: “Al construirse el ferrocarril del Norte se hicieron sus primeros estudios
por Belorado, siguiendo la cuenca del Tirén, y no obstante lo beneficioso del traza-
do en economia, distancia y seguridad, con la diferencia en tributacién, produccio-
nes y fertilidad de una a otra comarca, que se puso de relieve por los de Belorado
en una razonada y detallada Memoria, fue hecha aquella via por el sitio que ac-
tualmente recorre. Recientemente se ha construido el ferrocarril minero de Pineda
[este en realidad afectaba al alto Arlanzon] no faltando proyectos de otros nuevos,
de dudosa realizacién y mucha necesidad”.

(2) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril. Estudio de Geografia
Urbana. Burgos, Dossoles, 2005, p. 31. Entre 1846 y 1852 no se consigui6 ningin ca-
pital espafiol o extranjero para la ejecucion, lo que unido a diversas contingencias,
produjo varias prorrogas en la concesion. Los concesionarios transfirieron el 4 de
junio de 1852 al capitalista José de Salamanca -marqués del mismo apellido-, el
tramo entre Madrid y el Ebro, bien hasta la localidad burgalesa de Miranda o bien
hasta la riojana de Haro, siempre que se construyera en primer lugar el trayecto en-
tre Valladolid y el Ebro, antes que la linea entre Valladolid y Madrid.
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de la Calzada (La Rioja). En algunos de estos lugares las comunica-
ciones eran de todo punto obsoletas (3).

En 1855 con la Ley General de Ferrocarriles, el Estado dispone
ciertas partidas para intentar atraer los capitales de inversores sol-
ventes interesados en las concesiones. A finales de ese mismo ano,
los ayuntamientos de Belorado y Pradoluengo colaboran conjunta-
mente para que el trazado de este importante ferrocarril entre
“Burgos y las Provincias Vascongadas”, discurriese por sus dos tér-
minos municipales. Asi, una comisién de Pradoluengo, acudira a
Belorado para entrevistarse con el ingeniero que estaba estudiando
una posible delineacién del tramo entre Burgos y el Ebro hasta Ha-
ro, pasando por Belorado y el rio Tirén. Sin embargo, las dos villas
deberan de luchar con candidatas mejor situadas geograficamente,
las localidades de Briviesca y Miranda de Ebro. En una sesion del
ayuntamiento de esta ultima, se lee un comunicado del alcalde de
Briviesca en el que hacia ver los graves perjuicios que se les irroga-
rian si se ponia en marcha, “el nuevo proyecto de via férrea que por
el partido de Belorado parece que se quiere dirigir a Haro”. Junto a
las personas “de ventajosa posiciéon” de Miranda, se convoca una
reunioén en la localidad de Ona, a la que acuden varias representa-
ciones de la comarca de la Bureba, con el fin de “conferenciar, di-
sentir, proponer y acordar lo mas conveniente para hacer palpable
al gobierno de S.M. la justicia, la conveniencia y la economia del
primer trazado del ferrocarril, designado ya por las ciencias en la
direccién de Briviesca, Pancorbo y este pueblo [Miranda]”. Las su-
gerencias se expresan en el sentido de hacer ver el mayor coste y los
obstédculos del proyecto del corredor del rio Tiron hasta Haro (4).

(3) Juan José MARTIN GARCIA: Trabajo rural - Trabajo industrial: Belorado
y Pradoluengo (1833-1936). Burgos, Ayuntamientos de Belorado y Pradoluengo,
2000, p. 117. Por ejemplo para Belorado suponia un reforzamiento de su centrali-
dad comarcal, lo que era beneficioso para su comercio y agricultura. Para Prado-
luengo representaba un salto cualitativo sin precedentes en la comercializacion de
las manufacturas de su industria textil. Lo contrario significaria perder una gran
oportunidad: el contacto mas préximo y directo con los mercados de comercializa-
cién, la apertura de otros nuevos -reducidos en el caso de la industria pradoluen-
guina al noroeste espafiol-, una mayor facilidad en la llegada de las transferencias
tecnolégicas de maquinaria, la transmisién de las corrientes politicas, culturales y
de todo tipo que encontraron en el ferrocarril un nuevo vehiculo de transmisién, et-
cétera. Por ello, no es de extranar el empefio de las corporaciones locales en la con-
secucién de cualquier tipo de linea.

(4) Ramén OJEDA SAN MIGUEL: Miranda de Ebro en los siglos XVIII y XIX.
Miranda de Ebro, Ayuntamiento, 1982, p. 30. Los de Miranda se expresan en estos
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Como es conocido, el trazado de este ferrocarril se llevé a cabo
por Miranda, como por otra parte parecia légico a la luz de las difi-
cultades orograficas ofrecidas por la Sierra de la Demanda (5). El
ferrocarril del Norte fue elemento clave para el desarrollo indus-
trial de Miranda de Ebro, privando a las comarcas del Tirén, del Oja
y del alto Arlanzén, de un componente indispensable para su futu-
ro. No obstante, los servicios de este ferrocarril fueron utilizados
por los habitantes de estas comaracas. Asi, los fabricantes textiles
pradoluenguinos, comenzaron a trasladar en lomos de mulas las
cargas de bayetas hasta las estaciones mas préximas del ferrocarril
del Norte. Prueba de cémo el ayuntamiento de esta villa textil bus-
caba atraer la linea aunque s6lo fuese unos kilometros, es la de que
el 7 de julio de 1873, tras haberse arruinado la estacion de Quinta-
napalla, la mas cercana -aunque se situaba a unos cuarenta kiléme-
tros-, el consistorio dirige una peticién a la Compaiiia del Norte pa-
ra que se construya una nueva en la localidad de Los Barrios de
Colina. Con ello se acortaria en una legua la distancia desde la vi-
1la textil hasta la via férrea (6). Aunque no se consiguio, si que se re-
alizo posteriormente un apeadero en Castil de Peones, lo que la
acortaba diez kilometros.

1.2. Un tren de juguete: el “tranvia a vapor” Haro-Prado-
luengo (1890)

Como asegura Santos y Ganges para el caso burgalés, no fue la
burguesia burgalesa la que tuvo la iniciativa en la generacion de

términos: “se pesen en las balanzas de la imparcialidad, las razones que favorecen
nuestra causa e inclinen con sus justas observaciones al gobierno de S.M. a que
apruebe y lleve a efecto el primer trazado como mas justo, mas econémico y mas a
propésito para el desarrollo de la industria tan interesante a los pueblos de la Pro-
vincia en su parte oriental”.

(5) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., p. 38. En 1856 se fija
definitivamente el trazado hasta Irin por Miranda, Vitoria, Alsasua, Tolosa y San
Sebastian.

(6) A.M.P.: Libro de acuerdos (1861-1874). Sign. 171, fol. 268. Los regidores
pradoluenguinos exponen lo siguiente: “Siendo esta poblacién una de las mas im-
portantes del pais por el nimero de 585 vecinos que contiene, y mas principalmen-
te por la circunstancia de ser esencialmente fabril e industrial, y que por tal moti-
vo arrastra por dicha via férrea por cientos de miles de arrobas en primeras
materias de importacion y poco menos en sus manufacturas de exportacién, cree es-
ta Corporacién Municipal velando por los intereses de sus administrados que la es-
tan encomendados, debe secundar aquellas gestiones”.
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proyectos ferroviarios en la provincia, sino la vizcaina, la santande-
rina, la riojana o la madrilenia. Se tendia a considerar que lo bueno
para la capital era bueno para la provincia y, por el contrario, se
desdenaban los proyectos transversales (7). Un ejemplo muy claro es
el del Tranvia a vapor (8) Haro-Pradoluengo, en el qu,e sobre todo
la Diputacién burgalesa, vio una especie de peligro o injerencia
“riojanista”, ya que la vida comercial de la comarca centro-orien-
tal de la provincia, se desviaria hacia la entonces provincia de Lo-
grono. La falta de un apoyo decidido por esta institucion, fue deter-
minante para su fracaso.

La concesion para estudios de esta linea fue otorgada el 7 de fe-
brero de 1890 (9). La sociedad anénima que lo llevaria a cabo se
constituyé el 10 de julio de ese mismo afno. El 21 de ese mismo mes,
el ayuntamiento de Haro, expone la peticion de la compania conce-
sionaria, Remiso y Serrano, para demostrar las ventajas que repor-
taria este ferrocarril a la comarca y, asi, obtener una subvencién del
consistorio, junto a la colaboracion de los posibles accionistas (10).
El extracto de la memoria se redacto el 12 de abril de 1891 (11). E1
promotor mas destacado de esta linea es el vecino de Haro, Alberto
Garcia Serrano, quien contaba con el respaldo de los banqueros de
Haro y de Logrono, Tejada, Ulargui, Herrero, Bidart, Echeverria, e
Isidro Plaza, este ultimo, de Burgos. El capital que se pretendi6 reu-
nir fue de tres millones de pesetas repartidos en 6.000 acciones de

(7) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., pp. 32-33.

(8) José Luis AGUSTIN TELLO: Historia del ferrocarril Haro-Ezcaray (La
Rioja) (1916-1964). Ezcaray, Amigos de Zaldierna, 2002, p. 14. Un tranvia a vapor
consistia en una unidad ferroviaria propulsada por una caldera a vapor, con una al-
tura considerable. El conductor y el fogonero se situaban en la misma plataforma
que los entre 25 y 30 viajeros que podia llevar. Su velocidad maxima era de 20
kms/hora, lo que da una idea de las caracteristicas del “tren”.

(9) A través de una Orden de la Direccién General de Obras Publicas, quien
autorizaba a Don Alberto Garcia Serrano para que en dos anos pudiese practicar
los estudios necesarios. El diario La Rioja se hacia eco de la noticia once dias des-
pués, con tanto optimismo, que insinuaba que la inauguracién seria ocho meses mas
tarde.

(10) José Luis AGUSTIN TELLO: Historia del ferrocarril Haro-Ezcaray..., p.15.
El ayuntamiento harense acordé que la estacién se situase en el Cerrado de la Ve-
ga, pero en cuanto a la subvencion, se sefiala que esta se hara efectiva “cuando vie-
ran circular la primera locomotora”. Posteriormente se comprometen a dar 25.000
pesetas en cinco plazos iguales, empezados a contar, “en el ano siguiente al dia en
que el tren recorra el trayecto desde esta villa a Pradoluengo”.

(11) A.D.B.: Ferrocarriles. Sign. 240/11.

B.LF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)




[7] LOS PEQUENOS FERROCARRILES... 427

500 pesetas cada una (12). La memoria muestra una descripcién mi-
nuciosa de la linea férrea, detallando su origen -la Estacion de Ha-
ro, kilémetro 127 de la linea Castejon-Bilbao-, la longitud del tra-
zado -48.869 ms. y 53 cms.-, el nimero de estaciones -Haro,
Casalarreina, Tirgo, Cuzcurrita, Herramélluri, Leiva, Tormantos,
Cerezo de Rio Tir6n, Belorado, San Miguel de Pedroso y Pradoluen-
go-, el establecimiento de doce casillas de guarda, el coste de cada
kilémetro -61.224,48 pesetas-, la relacion de cada uno de los costes
como figura en el cuadro 1, y una minuciosa descripcion de los pro-
ductos susceptibles de transportarse por el ferrocarril al cabo del
ano, cuyos ingresos previstos alcanzarian las 446.628,50 pesetas.

CUADRO 1: Costes del “tranvia a vapor Haro-Pradoluengo”

' Concepto Pesetas Porcenta]e
 Via Sy | 1.400.604,40 46,69
 Material mévil . 506.135,00 16,87
 Estaciones | 231.874,06 | 7,73
' Material de estaciones SO Ji 2R20630,00'] 2,39 |
' Explanacién sl S T 44 150020, porlian
_cheso?ibs éenerales_ A O 153 40 | '1,_3_’?"'
' Télégrafo eléctrico 2 Ti8H%0 ,06 | S0 '
Casillas de guarda 10.422,24 | 0,34 |
Exproplacmn ' et RS 535 52 RO eR
??)S;Zi cllI':‘)II}:I‘EVIStOS de Admmlstraclon 677.387.30 | 92,58
[ Totales ~13.000.000,00 100,00

Fuente: Extracto Memoria del Tranvia a vapor de Haro a Pradoluengo (1891).

(12) El texto del proyecto pretende atraer el mayor nimero de accionistas con
frases como esta: “Todo el que, siquiera ligeramente, haya estudiado las condicio-
nes especiales en que vive la industria en nuestro pais, donde, por regla general, el
frio de la desconfianza apaga el espiritu de asociacién, y el crédito se convierte mu-
chas veces, de poderosa palanca de progreso en instrumento de suplicio para el que
se propone realizar un proyecto por beneficioso que sea, facilmente comprendera
que los fundadores de esta Compania, al acometer empresa de tal importancia lle-
vada a un minucioso estudio del asunto, la intima conviccién de que, atin cuando
fueran muchos los obstaculos y las contrariedades que a su paso encontraran, de-
saparecerian ante la demostracién previa de un éxito seguro”.
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Destaca el porcentaje referido a los railes y traviesas, cerca del
47%, asi como el que parece destinado a la maquinaria de los tran-
vias a vapor, cerca del 17%. Mas sorprendente es el dinero dedica-
do a imprevistos -casi un 22,6 %-, entendible por lo falible del pro-
yecto. El impulsor de la linea presenta en la memoria todo un
calculo de los posibles beneficios a los inversionistas, basado en cer-
ca de un 95 por ciento en el transporte de mercancias y ganados y,
el resto, en el de viajeros (13).

El diario La Rioja publicaba el 5 de mayo de 1891 que incluso
habian llegado a Haro los constructores de la linea, “tomando casa
para oficinas y morada, y una vez terminado el expediente, daran
inicio a las obras” (14). El promotor Garcia Serrano, se dirigira a la
Diputacion de Burgos con el fin de solicitar una subvencion por Kki-
lémetro, en el segundo tramo de la linea, que correspondia a la pro-
vincia burgalesa. En sesion extraordinaria del 15 de julio de 1891,
los diputados estiman lo siguiente:

Considerando muy problematico que la via de comunicacion que
se trata llegue a ser hoy por hoy un hecho en la forma y dados los
elevados precios y tipos que en la memoria se calculan, y que de ser-
lo y tener aquella su terminacion en Pradoluengo mas perjudicaria
que favoreceria al resto de la provincia, pues sélo pondria en comu-
nicacién algunos pueblos del partido de Belorado con Logrofio, por

(13) Extracto de la Memoria relativa al Tranvia... (1891), p. 24. “Como nuestro
pensamiento es dar a conocer el verdadero interés que el accionista puede obtener
empleando un capital en este negocio, no titubeamos en buscar todos cuantos me-
dios estan en nuestro alcance para demostrarle que esta linea puede obtener un
magnifico beneficio, pues segiin deciamos anteriormente, tenemos la cifra de pese-
tas 446.628,50 que nos da como ingreso por los 25 kilometros de recorrido calcula-
do [se refiere a la mitad del total para establecer un promedio] y ahora, de dicha
cantidad rebajaremos el 50 por 100 para gastos de conservacion y explotacion de la
linea, cuya cantidad es la de pesetas 223.314,25 quedando, por lo tanto, un benefi-
cio liquido de pesetas 223.314,25. Repartidas las pesetas 223.314,25 que obtenemos
como beneficio liquido por el nimero de acciones (6.000), corresponde a cada ac-
cion la cantidad de pesetas 37,22 o sea un interés anual de un 7,5 por ciento. Como
se ve, apurando hasta lo infinito este problema, creemos desde luego que al capita-
lista se le asegura un buen interés, y siempre a salvar el capital, hoy por desgracia
tan escamado, si es permitida la frase, de proponerle grandes rendimientos sin es-
tudiar primero el verdadero interés que pueda darse a aquellos, y esto en la hip6te-
sis de que la administracién de los servicios sea sencilla y severamente organizada”.

(14) José Luis AGUSTIN TELLO: Historia del ferrocarril Haro-Ezcaray..., p.
15. A finales de junio, con el fin de atraer a posibles accionistas se habla de que en
la comarca de Ezcaray y Pradoluengo existian abundantes criaderos de cobre y que
en un futuro préximo, a la Sierra de la Demanda acudirian importantes compani-
as para explotar sus ricos filones de hierro, cobre, galena argentifera, etcétera.
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medio del Ferro-Carril directo a Haro, llevando a otra provincia, el
trafico, las relaciones frecuentes y vida de tales pueblos, lo cual no
sucederia y la cuestion variaria de aspecto, si el recorrido del tran-
via lo fuese hasta Burgos capital de la provincia y que a no dudarlo
esto es lo que parece mas natural y lo que debiera ser.

El texto es un ejemplo de cierto provincianismo y centralismo
capitalino, que privo a toda una comarca de un elemento impres-
cindible para el mayor desarrollo de las economias locales. La Di-
putacion, usando de esta mentalidad, concedera al solicitante la
exigua cantidad de 60.000 pesetas -menos de lo que venia a costar
un kiléometro segun los caculos de la memoria- y, eso si, siempre y
cuando Garcia Serrano cumpla las condiciones de que la linea se
prolongase hasta la misma ciudad de Burgos en el plazo de tres
anos. Una vez confirmado este Gltimo extremo, se le entregaria es-
ta cantidad en tres plazos.

Por su parte, en la otra provincia interesada, en noviembre de
1891, el ayuntamiento de Haro, tras un informe favorable del maes-
tro de obras Pedro Echanove, acuerda que el proyecto se llevase a
ejecucion a la mayor brevedad posible. No obstante, en 1893 sigue
paralizado, siendo adquiridos los derechos de concesion por José
Sarabia que cre6 una nueva compania denominada “Tranvia a va-
por de Haro a Pradoluengo”, con sede en Bilbao. Esta compania
convenci6 al ayuntamiento de Haro para que aportase 50.000 pese-
tas en cinco anos. El 27 de marzo de 1893 se otorgo6 a Sarabia la li-
cencia de obras. Sin embargo, faltaba el tramite de la ratificacién
por las Cortes, del Plan de Lineas Ferroviarias, que se aprobo el 9 de
junio de 1893, y que modificaba el trazado desviandolo por Santo
Domingo de la Calzada, ademas de reducir la subvencion por kil6-
metro a 35.000 pesetas (15). Evidentemente, las condiciones -sobre
todo las impuestas por la Diputacién de Burgos-, eran insalvables,
y la Sociedad, a pesar de haber realizado los estudios oportunos y
de cumplir con otra serie de normativas, acabé por claudicar (16).

(15) Ibidem, p. 18. Por su parte, el ayuntamiento de Belorado aportaba 43.000
pesetas a este nuevo proyecto, siempre y cuando se ejecutase también la linea entre
Belorado y Burgos.

(16) Juan José MARTIN GARCIA: Trabajo rural — Trabajo industrial..., p. 121.
No obstante, las condiciones geograficas siguieron favoreciendo las relaciones en-
tre los dos extremos del rio Tirén. De hecho, el contacto econémico entre ambos se
siguié dando a lo largo del siglo XX, aunque esta vez por carretera.
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1.3. Una linea de enjundia también fracasada: la Burgos-Lo-
groiio (1888-1928)

Los intentos de unir Burgos y Logrono por ferrocarril, se suce-
dieron desde finales del siglo XIX hasta el primer tercio del siglo
XX,y acabaron también en rotundos fracasos. La Ley Especial de
Ferrocarriles de 1877, reconsideré los planteamientos anteriores en
torno a lineas troncales, aprobando otras de mallado de la red. On-
ce anos después, una Comision Especial nombrada por la Real Or-
den de 12 de marzo, definié una serie de lineas del Proyecto Gene-
ral de Ferrocarriles Secundarios. En Burgos se plantearon un total
de ocho lineas, dos de las cuales afectaban a las comarcas estudia-
das. La primera es la Burgos-Logrono por Pradoluengo, que trans-
curriria por Ibeas de Juarros, Arlanzon, Villasur de Herreros, Villo-
robe, Pradoluengo, Belorado y Redecilla del Camino. La segunda
planteada seria también Burgos-Logrono, pero por Belorado, pa-
sando por Ibeas, Zalduendo, Barrios de Colina, Ocon de Villafran-
ca, Villafranca Montes de Oca, Belorado y Redecilla del Camino. Se
puede decir que ambos proyectos eran auténticos castillos en el ai-
re, ya que, como en multitud de casos conocidos, no contaban con la
suficiente financiacion, ni publica ni privada. Escasamente mes y
medio después de la definicion de las lineas citadas, el 1 de mayo de
1888 se recortan los planes ideados de ocho a seis, de los cuales, nin-
guno pasa por las comarcas del Tirén, del Oja o del alto Arlanzén.

La Diputacion burgalesa se implicé en esta ocasion algo mas en
la conveniencia de construir ferrocarriles secundarios, que segun
sus representantes conseguirian, “al propio tiempo, volver a sus
cauces naturales las corrientes de trafico hoy desviadas por efecto
del trazado en cierto modo anormal de las vias existentes”. No obs-
tante, cinco anos después, ninguna de las vias aprobada habia co-
menzado a construirse. El 30 de julio de 1904 se aprueba la Ley de
Ferrocarriles Secundarios. La Diputacion de Burgos redacto un in-
forme para que se incluyesen 10 lineas, de las que tan s6lo una afec-
taba a nuestras comarcas, el proyecto entre Burgos y Logrofio que
pasaria por Pradoluengo, Belorado y Redecilla del Camino (17). In-
mediatamente aprobada la ley, los ayuntamientos de Pradoluengo y
Belorado colaboraron estrechamente para lograr que el ferrocarril

(17) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., pp.43-46.
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llegase a sus localidades (18). En noviembre de 1904 las diez pro-
puestas se reducen a seis, incluyendo el proyecto de Burgos a Lo-
grono. En esta época era Director General de Obras Publicas el bur-
galés de Aranda de Duero, Diego Arias de Miranda, hecho que las
instituciones burgalesas consideraban provechoso. Sin embargo, el
19 de enero de 1905 se informaba de que sélo se podian admitir la
ejecucion de tres lineas. El cupo kilométrico de la extensa provin-
cia de Burgos fue de tan sélo 114 km. El ferrocarril Burgos-Logro-
no quedo relegado al Plan Suplementario (19). Varios dias después,
se da lectura en el ayuntamiento de Pradoluengo a una carta del al-
calde de Belorado, en la que indica que se convoque a la Junta Mu-
nicipal para que, acuerde los recursos con que ha de contribuir es-
te Distrito para la construccion del ferro-carril secundario de
Burgos-Pradoluengo-Belorado-Redecilla del Camino a Logrono,
por virtud de un acuerdo de la asamblea reunida en Santo Domin-
go de la Calzada, en veintinueve de enero tltimo, de los pueblos in-
teresados en tan importante asunto (20).

Como ocurri6 en el caso del tranvia a vapor Haro-Pradoluengo,
aqui también encontramos a un riojano especialmente interesado
en la consecucion del proyecto. Se trata de Constantino Garréan y
Garcia de Viguera, abogado, archivero, bibliotecario, anticuario y
socio de la Real Academia de la Historia, quien como Delegado de
la Comision permanente de la Asamblea de pueblos creada para la
construccion de este ferrocarril, se dirige a la Diputacion de Burgos
solicitando una posible ayuda con estas palabras:

habiendo de recorrer dicha linea unos 50 kilémetros del territo-
rio de esta Provincia, desde la Capital hasta Redecilla del Camino,
atravesando poblaciones tan importantes en el doble aspecto

(18) Juan José MARTIN GARCIA: Trabajo rural — Trabajo industrial..., p. 122.
En la sesion del ayuntamiento de Belorado, se lee una carta del alcalde de Prado-
luengo en la que dice, “que uno de estos dias llegar4 a esta Villa Don Antonio Ma-
ria Regidor Jurado y se le diga que en Pradoluengo pueden tener la entrevista para
tratar de la construccion de una via férrea, saliendo de este Ayuntamiento una Co-
mision para también deliberar”.

(19) Luis SANTOS Y GANGES, o. cit., pp. 46-49.

(20) A.M.P.: Libro de actas y sesiones (1902-1906). Sign. 177, fol. 147. 9 de fe-
brero de 1905. La Asamblea a la que se refiere es la muy activa “Asamblea General
de Representaciones de Pueblos de La Rioja”, que gestionaba la subvencién y cons-
truccién de esta linea, que tras la localidad burgalesa de Redecilla del Camino, pa-
saba por las riojanas de Santo Domingo de la Calzada y Néjera, hasta Logrono.

B.LF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)



432 JUAN JOSE MARTIN GARCIA [12]

agricola e industrial, como Belorado y Pradoluengo, sacando por
Villasur de Herreros la riqueza mineral de hierro y plomo argenti-
fero de aquellas montanas, y tomando en Alarcia los abundosos ya-
cimientos de carbén de piedra recientemente descubiertos en aque-
llos términos, interesa mucho a la Diputacién facilitar la
explotacion de todas esas valiosisimas producciones.

El promotor apela a la “superior ilustraciéon y patriético celo”,
que siempre habia caracterizado a la Diputacion de Burgos, y ex-
presa que no ha de quedarse atras en esta ocasion, “en que tan ga-
llarda muestra de virilidad y de largueza estan dando los pueblos
todos de ambas regiones burgalesa y riojana en generosa competen-
cia” (21). Tras esta soflama, indica las cantidades prometidas por
cada localidad. Asi, el ayuntamiento de Logrono oferta 100.000 pe-
setas en metdlico y los terrenos por donde discurra el ferrocarril,
Navarrete promete 30.000 pesetas, Najera 60.000, Santo Domingo
de la Calzada 60.000 u 80.000, dependiendo de que se haga o no la
linea de ferrocarril -denominado entonces como minero-, entre Ha-
ro y Ezcaray, y que pasaba por la ciudad calceatense. La villa de Be-
lorado ofertaba 50.000 pesetas, y otros pueblos riojanos como Huér-
canos, Tricio, Hormilla o Alesanco, cantidades que fluctuaban entre
las 5.000 y las 10.000 pesetas. Sorprende la cantidad que impondria
la localidad industrial de Pradoluengo, en total 125.000 pesetas. Es
la mayor de todas, superando incluso a la de la ciudad de Logrono,
y doblando cantidades de poblaciones mucho mayores como Naje-
ra o Santo Domingo. Sin duda, Pradoluengo era consciente de la
importancia de unas buenas comunicaciones para el desarrollo de su
industria textil, sobre todo en los aspectos de comercializacion (22).
Tras deliberar sobre el asunto, la Diputacién de Burgos contesta
que, “tiene el sentimiento de no poder conceder subvencion alguna
para dicho Ferro-Carril en razén a que sus fuerzas no alcanzan mas
que para atender a las dos lineas comprendidas en el Plan” (23). El

(21) A.D.B.: Ferrocarriles. Sign. 240/8.

(22) Juan José MARTIN GARCIA: El desarrollo de la industria textil lanera en
Pradoluengo (1720-1939). Tesis doctoral inédita, Universidad de Burgos, 2005, pp.
733-743. Pradoluengo y sus fabricantes llevaban cincuenta anos intentando que el fe-
rrocarril llegase a sus puertas. Estaban incluso dispuestos a endeudarse. Sin embar-
go, la Diputacién provincial, como hizo en otros proyectos, les dejé en la estacada.

(23) A.D.B.: Ferrocarriles. Sign. 240/8. Se refiere al Plan de Ferrocarriles Se-
cundarios. Las dos lineas aprobadas seran las de Burgos-Ontaneda por Trespader-
ne, Villarcayo y Cabanas de Virtus, y la de Miranda de Ebro-Trespaderne.
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senor Garran no se amilané a pesar de la negativa, y en carta al di-
putado provincial de Burgos, Bonifacio Diez Montero, le insta a que
apruebe el proyecto (24). A pesar de todo los intentos siguieron sien-
do vanos. Incluso ese mismo afio el ayuntamiento de Pradoluengo
recibi6 una esperanzadora noticia a través del diputado Antonio
Martinez del Campo, en la que comunicaba haber conseguido el
acuerdo de la Comisién para construir un ferrocarril desde Castil
de Peones -en la linea del Norte-, hasta Santo Domingo de la Cal-
zada, pasando por Belorado y con su ramal a Pradoluengo (25).
Aparte de estas noticias no hubo un solo kilémetro construido.

Otro intento de que la linea Burgos-Logrono viese la luz, se fra-
guo durante las reuniones que se celebraron en 1916 en Santo Do-
mingo de la Calzada, Burgos y Belorado. El 7 de de enero se retiinen
en esta ultima villa las comisiones de 37 pueblos de su partido ju-
dicial, con el fin de impulsar su creacién inmediata, pidiendo con-
juntamente ayuda a la Diputacién Provincial (26). Posteriormente,
la reunién que congregé a mas participantes, fue la que se celebré
en Santo Domingo el 26 de febrero y de la que no se obtuvo ningin
avance de interés (27). E1 8 de julio se celebra otra en la Diputacién
de Burgos, a la que asiste el presidente de esta, los alcaldes de Bur-
gos, Logrono, Najera y Belorado, el vicepresidente de la Camara de
Comercio de Burgos y varios diputados, con la intenci6n de que el

(24) En ella le intenta convencer de que “la importancia mercantil de esta linea,
tiene que conocerla a primera vista todo el que haya visitado esta regién burgalesa
riojana. Pero si alguna duda cupiera en ello, no hay mas que fijarse en la guerra
cruel que le hizo la Compania del Norte en el seno de la Comisién de Ferrocarriles
secundarios”.

(25) A.M.P.: Libro de actas (1902-1906). Sign. 177, fol. 171. 11 de julio de 1905.
El ayuntamiento acuerda concederle a él y a su hermano Eduardo, a la sazén Pre-
sidente del Tribunal Supremo, un voto de gracias “por el interés demostrado en pré
de esta region tan necesitada de una via de tal importancia para el desarrollo de su
riqueza, cuyas obras veria esta villa con sumo agrado por la importancia suma que
representan”. Un ejemplo claro de las practicas caciquiles, en las que primaban las
influencias de ciertos politicos situados en Madrid, que mantenian claros vinculos
en las comarcas de las que tratamos.

(26) A.M.Be.: Actas y sesiones (1916). Sign. L-8, fol. 19. 9 de enero de 1916. A
los dos dias el ayuntamiento de Belorado recibe una esperanzadora noticia: “se dio
lectura a dos telegramas del Ministro de Estado Sefnor Villanueva y del Diputado
por este distrito Sefior Encio, manifestando que estan dispuestos a hacer cuanto es-
té de su parte para que el ferrocarril Burgos-Logrofio sea un hecho”.

(27) Juan José MARTIN GARCIA: Trabajo rural — Trabajo industrial..., p. 124.
Muchos de los asistentes lo iinico que recordaron de esta reunién fue la celebracion
de un banquete a cinco pesetas el cubierto.
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ferrocarril “fuera incluido en el Plan de Ferrocarriles secundarios,
y aun mejor, en el de estratégicos”. Toda esta parafrasis verbal que-
da en nada cuando la Comisi6n especial de ferrocarriles les contes-
ta diciendo que “falta lo esencial para gestionar la construccion de
dicha importante obra, que es el proyecto”. Un afio después las di-
ferencias entre las autoridades provinciales de Burgos y Logrono,
provocaran que no se trate mas del asunto. Las noticias que en ade-
lante aparecen sobre este ferrocarril son muy fragmentarias y, por
suspuesto, no traslucen la ilusién y confianza que en la construc-
cién del mismo se tenia en los primeros afios, aunque incluso en
1928 se sigue hablando de la posibilidad de retomar el proyecto (28).

2. Un halo de luz en tan tortuoso camino: los proyectos ejecutados

A pesar de este panorama tan poco optimista, hubo dos proyec-
tos que lograron el objetivo de comunicar por ferrocarril partes de
las comarcas del Arlanzén y del Oja. Si bien su magnitud, tanto es-
pacial como temporal, fue escasa, y su porte el de las pequenas line-
as de via estrecha, estos trazados supusieron cierto acercamiento a
los aires de mejora, prosperidad y avance de los que el ferrocarril
era sinonimo y conductor. El primero de ellos fue el ferrocarril mi-
nero que cubria el tramo desde Villafria, cerca de Burgos, hasta
Monterrubio, en la Sierra de la Demanda burgalesa, limitando ya
con La Rioja.

2.1. Dos décadas de tren: el ferrocarril minero Villafria-
Monterrubio (1904-1926)

El promotor de esta linea, también denominada “Ferrocarril de
La Sierra”, fue el britanico Richard Preece Williams (29), que con-
to posteriormente con capitales madrilenos, vizcainos y burgaleses.
En principio el objetivo primordial era el de extraer las riquezas
minerales de hierro y carboén de la Sierra de la Demanda en sus ya-
cimientos de Monterrubio, Huerta de Abajo y Barbadillo de Herreros,

(28) Ibidem, p. 125. Tanto los ayuntamientos como sus representados, tras tan-
ta promesa incumplida, pasan a una actitud escéptica, cuando no cercana al chas-
carrillo humoristico, con coplas y jotas alusivas.

(29) Natural de Manchester, de 44 afios, figuraba en la documentacién como co-
merciante.

B.LLF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)



[15] LOS PEQUENOS FERROCARRILES... 435

y trasladarlas hasta la pujante industria siderturgica vizcaina (30). Wi-
lliams estuvo acompanado en un principio por el empresario mine-
ro burgalés Pablo Pradera Astarloa, que funcionaba como su repre-
sentante o apoderado, comenzando en 1895 las gestiones para
construir una linea que uniese Burgos con Monterrubio (31). Prade-
ra comienza las solicitudes de ayuda en la Diputacion, pero se topa
con la lentitud burocratica que pretende que primero se construyan
otras lineas, y que el ferrocarril minero se acomode también al
transporte de pasajeros. En abril de 1896 se devuelven a Pradera los
planos, la memoria y los presupuestos por no llegar a un acuerdo
satisfactorio. Ademas, segtun la Diputacidn, el presupuesto estaba
inflado, ya que la subvencion que se pedia era de 142.791 pesetas
por kilémetro, frente a las 73.378 que obtuvo el ferrocarril entre
Burgos y Bercedo, que cubria una distancia similar. Por ello, se im-
ponen catorce condiciones por parte de la institucién provincial a la
sociedad Richard Preece Williams, que hacen que esta se replantee
soluciones. Asi, el comienzo de la linea se hara desde la localidad de
Villafria, cambiando el primer tramo del recorrido, y la linea no se-
ra de servicio general, sino un ferrocarril minero particular. E1 Mi-
nisterio de Fomento realiza la concesién el 10 de junio de 1896 (32),
inaugurando oficialmente la construccién el 12 de julio cerca de
Ibeas de Juarros (33), pero comenzandose los trabajos en Barbadi-
1lo tres meses después. En un principio parecen trabajar en la obra
cerca de 500 obreros, bajo la direccion técnica de José M* Oraa,

(30) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., p. 75. El antecedente
de este ferrocarril fue un proyecto que quiso extraer minerales de la comarca de
Juarros. Otra linea de via estrecha, también situada en el septentrién de la cordi-
llera ibérica, que asimismo destacé por la longitud y audacia de su trazado, fue la
Castejon-Olvega.

(31) Ibidem, p. 76. Esta linea podia ser considerada en un primer momento co-
mo un ramal del proyecto de ferrocarril meridiano entre Madrid y Santofia, promo-
vido por el belga Carl Braconier.

(32) Miguel MORENO GALLO: El ferrocarril minero de Villafria a Monterru-
bio de la Demanda (Historia y Naturaleza). Burgos, Diputacién Provincial, 2002,
pp. 23-24. El Ministerio de Fomento imponia 11 articulos a Williams, entre cuyas
observaciones destaca que las obras deberian empezar en un mes y quedar termi-
nadas en cinco anos. También debia imponer 16.546 pesetas en la Caja General de
Depésitos, que suponia el 5% del importe de las obras. La concesién se hace por 99
anos, y el pliego de condiciones es firmado por el apoderado Pablo Pradera.

(33) Tras la asistencia de las autoridades, las bendiciones de rigor con agua
bendita, el disparo de cohetes y las notas de la dulzaina, dos cuadrillas de obreros
comenzaron a trabajar.

B.LF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)



436 JUAN JOSE MARTIN GARCIA [16]

ingeniero que unos anos antes habia participado en la construceion del
ferrocarril Bilbao-La Robla (34). Posteriormente, hay varios intentos
por parte de las autoridades locales burgalesas de acercar la estacion
término hasta Burgos, pero finalmente esta linea acabara en Villafria.

En la ejecucion de la via, habra varias obras de canteria como
puentes y tuneles de envergadura, que no parecen corresponder con
la modestia de este tren. De trincheras como la que posibilité pos-
teriormente el descubrimiento de los yacimientos paleontolégicos
de Atapuerca, se obtuvo el balasto calizo sobre el que se asentarian
traviesas y carriles. La traccién de los trenes de materiales, estaba
asegurada por dos modestas locomotoras adquiridas por Williams a
la casa inglesa Avonside Engine Co. De la misma procedencia eran
los carriles y el material de via, llegados por el ferrocarril del Nor-
te hasta Villafria (35). Hasta la localidad de Arlanzén las obras dis-
currieron a buen ritmo, sin embargo el trazado de la linea fue cos-
toso ya que transitaba por un terreno muy quebrado, no sélo en su
parte serrana, sino al poco del inicio, al atravesar también la Sierra
de Atapuerca. Hubo que salvar una pendiente de 500 metros entre
los 890 metros de Villafria y los 1.375 del tunel del Manquillo. Este
ultimo represento la obra mas costosa, encontrandose las dos briga-
das de obreros que lo excavaron desde una y otra parte del puerto,
el 8 de marzo de 1900. Anteriormente, entre marzo y mayo de 1899,
se sucedieron varias huelgas promovidas por los obreros (36), desta-
cando la que al ano siguiente paraliza a 2.200 trabajadores, que es
reprimida duramente por los patronos y las autoridades (37). Los
obreros pedian una reduccion de jornada laboral a doce horas y me-
jores condiciones de trabajo (38). A pesar de estos parones y otra

(34) Pedro FERNANDEZ DIAZ-SARABIA: El ferrocarril hullero de La Robla
a Valmaseda (1890-1972). Salamanca, Junta de Castilla y Leo6n, 2003, p. 73. La me-
moria de 1892 sobre esta linea cantabrica, le cita con elogios y le califica como “au-
tor del trazado y jefe de la construccion”.

(35) Miguel MORENO GALLO, o. cit., p. 25.

(36) A.M.B.: Diario de Burgos. Sabado 13 de mayo de 1899. Durante estas fe-
chas los cabecillas de las protestas son obreros naturales de la localidad industrial
de Pradoluengo, que se dedican a trabajar en obras publicas cuando escasea el tra-
bajo en la industria textil. El gobernador civil envié a la zona de Arlanzén fuerzas
de la guardia civil para el mantenimiento del orden y proteccién de los esquiroles.

(37) Juan José MARTIN GARCIA: El desarrollo de la industria textil..., pp. 653-
654. La empresa no cedié a ninguna de las peticiones de los trabajadores.

(38) Ademads de obreros de los pueblos cercanos al trazado, que apetecian antes
los jornales del ferrocarril -una peseta diaria-, que los del campo, también desarro-
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serie de problemas, el 13 de octubre de 1900, el ferrocarril llegaba
hasta Barbadillo de Herreros. En 1900, los promotores varian la de-
nominacién de la linea por la de sociedad minera The Sierra Com-
pany Limited (SCL), con sede en Londres, que a la vez que conti-
nuaba construyendo el ferrocarril, iba adquiriendo minas de hierro
en la zona.

La funcién basica del ferrocarril era la de transportar minerales
de hierro y carbon hasta los centros de consumo, como la capital de
la provincia y sobre todo la siderurgia vizcaina. Las negociaciones
con el ferrocarril del Norte para llegar a un acuerdo de tarifas, pa-
ra hacer mas econémico este ultimo traslado, fueron negativas, lo
que supuso un nacimiento muy endeble para la rentabilidad de la
compania. Se pensaba extraer hasta un millén de toneladas anua-
les de mineral de hierro (39). La falta de un acuerdo econémico con
el Norte, demuestra la inexistencia de concreccion del proyecto, que
también se observa en otro rasgo, como fue el de mantener en vilo a
otras localidades en cuanto a las posibilidades de uso para viajeros (40).
Asi, en 1900, John Harry White, en representacion de The Sierra, so-
licita de Obras Publicas la concesion para la construccion de un fe-
rrocarril entre Pineda de la Sierra y la Ria de Bilbao, como una ma-
nera de solventar la falta de acuerdo con Norte. Por estas fechas,
White salia al paso de los rumores de la mala salud de la compania,
asegurando que la suspension de obras, que le afectaba por enton-
ces, obedecia al deseo de la sociedad de reorganizar su gestion sobre
nuevas bases, habiendo despedido s6lo a los peones. El resto de los
trabajadores de SCL -maquinistas, jefes de estacion, etc.-, seguian
trabajando (41). La union con Bilbao choca con los intereses de la

llaron su labor cuadrillas de obreros vascos, gallegos, portugueses y andaluces, que
se alojaban en barracones.

(39) Miguel MORENO GALLO: El ferrocarril minero..., p. 27. La extraccion
costaba 3 pesetas por tonelada, el transporte hasta Villafria -67 kilometros del fe-
rrocarril minero-, suponia 1,5 pesetas, y su traslado a Bilbao -170 kilémetros por la
compania del Norte-, ascendia a 16 pesetas. Como puede observarse, la diferencia
de costes era abismal.

(40) A.M.P.: Libro de actas y sesiones (1901-1902). Sign. 176, fol. 29. 4 de febre-
ro de 1901. El ayuntamiento de Pradoluengo aprueba en esta fecha el siguiente
acuerdo: “Se acord6 también citar a los mayores contribuyentes y Junta municipal
de asociados para gestionar sobre la costruccion de un ramal de ferrocarril que de
esta villa pueda enlazar en Arlanzén con el que proyecta construir Mr. Williams”.

(41) Miguel MORENO GALLO, o. cit., p. 27.
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linea de Burgos a Bercedo, apoyada por la Diputacién. El 2 de di-
ciembre de 1901 se constituye la Compania Anénima Ferroviaria
Vasco-Castellana (CAFVC), para construir el llamado ferrocarril di-
recto Burgos-Bilbao, incluso el Madrid-Burgos-Bilbao, pero los
proyectos son desconocidos. El capital inicial de la Vasco-Castella-
na era de 500.000 pesetas, y la propaganda esperaba que los impo-
sitores le hiciesen crecer hasta los 60 millones de pesetas. The Sie-
rra arrend6é su ferrocarril a la Vasco-Castellana. Williams,
controlando la CAFVC, jugaba en varios planos, con lo que podia ha-
blar en nombre de The Sierra, de CAFVC o en el suyo propio, segun
conviniese a sus intereses en cada momento. A principios de 1902 es-
te personaje se encuentra en una situacion de privilegio, al aparecer
como promotor de un gran ferrocarril directo y no aparentar ser un
especulador, sino un inversionista y empresario minero solvente (42).
El 14 de enero de 1902, Williams, que se dice avecindado en Londres,
se dirige a la Diputacidn en estos términos: “Que la Compania an6-
nima ferroviaria Vasco-Castellana se propone construir con toda
brevedad y explotar el ferro-carril minero de uso particular de Pine-
da de la Sierra al Puerto de Bilbao, con objeto de transportar los mi-
nerales procedentes de las minas que posee en las provincias de Bur-
gos y Logrono la Compania Anénima Inglesa Sierra Company
Limited” (43). Para ello la institucién provincial debia traspasar la
propiedad de los terrenos afectados y pagar 12.500 pesetas por kil6-
metro, que ascenderian a 18.750 en caso de que fuese de doble via. El
inglés también engatusoé a la Diputacién con la posible construccion
hasta las villas de Aranda y Roa de otra linea. Para el ferrocarril en-
tre Bilbao y Aranda, Williams pidi6 una subvencion de 4.288.000 pe-
setas frente a los 3.000.000 que la Diputacién ofrecio.

El 19 de octubre de 1902 se procedio6 con toda pompa y cobertu-
ra periodistica a la inauguracion de las obras del CAFVC (44), si

(42) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., p. 85. Ademas conta-
ba con el apoyo de varios politicos como Fermin de Muguiro, Azcarate, Camilo Gar-
cia de Polavieja, Enrique Abella, el conde de Lascoiti, etcétera.

(43) A.D.B.: Ferrocarriles. Sign. 240/2.

(44) Miguel MORENO GALLO: El ferrocarril minero..., pp. 31-32. Para la oca-
sién se trajo una pala de plata repujada con mango de ébano y barrocos comple-
mentos elaborada en Manchester. En la inauguracion, la Compafiia mostré a los in-
vitados que acudieron al evento -politicos, autoridades, clero, periodistas, etc.-, las
grandes potencialidades del ferrocarril, con el puente de Arlanzon y las minas de
Pineda como elementos estrella.
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bien los trabajos fueron tan solo puntuales hasta 1905. Ya para en-
tonces comenzaron los escritos, quejas, denuncias judiciales y deba-
tes politicos sobre las manipulaciones y tejemanejes de Williams, 1o
que llevo a la retirada de subvenciones. En julio de 1906 el general
Polavieja, presidente del Consejo de Administraciéon de la CAFVC,
propuso la segregacion de los negocios mineros de la empresa, pa-
ra centrarse exclusivamente en los aspectos ferroviarios y acelerar
su terminacion. Con este propésito, acudié a buscar financiacién
a los Estados Unidos y a Inglaterra, pero con resultados negativos.
Tras varios escandalos, que afectaron a politicos como el propio
Polavieja (45), en agosto de 1909 la CAFVC se hunde, y al aiio si-
guiente lo hace The Sierra, que tenia paralizado el ferrocarril. En
julio de ese ano se dicté un auto de procesamiento judicial contra
Mr. Williams, quien ya habia salido del pais (46). A Williams se le
exigia el pago de sendas fianzas de 50.000 y 500.000 pesetas, para
quedar en libertad provisional y para atender responsabilidades
civiles respectivamente. El ferrocarril de la Sierra estuvo parali-
zado hasta 1920, cuando en un contexto de euforia de la explota-
cion del carbon, se constituyo en Madrid la Sociedad Anonima Fe-
rrocarril y Minas de Burgos, que contaba ya con la linea
Villafria-Monterrubio. Esta sociedad se hizo en 1921 con las mi-
nas de Alarcia y algunas otras, pero no logré poner en funciona-
miento regular ni explotar los yacimientos, a lo que ayudaron los
sondeos negativos del Instituto Geolégico. Una Real Orden de
1923, dispuso la anulacién de la autorizacién de ocupacion del do-
minio publico por el ferrocarril minero. En 1926 Ferrocarril y Mi-
nas de Burgos fue adquirida por otra sociedad, abandonandose la
via, que fue desmantelada durante los anos treinta y cuarenta. La
extraccion de minerales de la Sierra no pareci6 una causa justifi-
cada para la construccion de este ferrocarril, aunque se disfraza-
se de sociedad solvente que se abria progresivamente a mayores
negocios ferroviarios de lineas generales. Mas bien todo el enreve-
sado proceso, pudo ser debido a los movimientos especulativos de
Mr. Williams.

(45) Ibidem, p. 33. En la edicion parisina del New York Herald aparecié un re-
trato del general Polavieja en cuyo pie se podia leer: “acusado de grandes estafas”.

(46) Luis SANTOS Y GANGES: Burgos y el ferrocarril..., p. 89.
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2.2. El trenecito del Oja: el Ferrocarril Haro-Ezcaray (1916-1964)

El segundo proyecto ejecutado tuvo mayor vigencia, articulando el
transporte de la comarca riojana del Oja durante cerca de medio si-
glo. Los primeros atisbos de creacion de una linea entre la capital de
la Rioja Alta y la villa serrana de Ezcaray datan de 1881, cuando se
pretende impulsar un “ferrocarril econémico” desde Haro hasta San-
to Domingo de la Calzada, donando los ayuntamientos gratuitamen-
te, los terrenos que la empresa necesitase. Posteriormente, en 1890 en
un pleno de la ciudad calceatense se expresa que el ya citado promo-
tor del tranvia a vapor de Haro a Pradoluengo, Alberto Garcia Serra-
no, habia expuesto la idea de trazar “un ramal de tranvia a vapor que
partiendo desde el pueblo de Casalarreina pase por Santo Domingo
y llegue a Ezcaray”. Hasta 1893 no se vuelve a tener noticias de esta
linea, cuando en Santo Domingo se registran dos cartas sobre este
“ferrocarril secundario”, y posteriormente en 1898 cuando el diario
“La Rioja” senala que, “corren rumores de que existe un estudio de
un tranvia eléctrico entre Haro y Ezcaray, y aseguran que se vera re-
alizado en breve tiempo” (47). No sera hasta 1909, al amparo de la Ley
de Ferrocarriles Secundarios de 1908, cuando se realize la peticién
formal de la linea. Un afno después, el 1 de abril de 1910, la Gaceta de
Madrid informa de que era la tercera que salia a subasta de las com-
prendidas en este Plan Oficial, y que estaba muy adelantada la tra-
mitacion de las obras, asi como la presentacion de los proyectos (48).
En ellos se destaca que, “el tinico fin de este ferrocarril es el de poder
llevar, a poco coste, todos los productos de la zona servida a los pun-
tos de consumo”, y este pequeno coste suponia la via estrecha, ya que
la Ley obligaba a ello con el fin de encontrar concesionarios. Uno de
los atractivos del final de la linea eran las potenciales riquezas mine-
ras de la Sierra de la Demanda (49), cuya falta de explotacion se

(47) José Luis AGUSTIN TELLO: Historia del ferrocarril Haro-Ezcaray..., pp.
19-21. Garcia Serrano solicita ayuda econémica al ayuntamiento de Santo Domin-
go, consiguiendo la promesa de 20.000 pesetas, el terreno de la estacion y el arras-
tre de materiales de la misma, siempre y cuando las obras estuviesen acabadas en
un ano. La intervencion de los mayores contribuyentes aumentara la cifra en 1891
hasta las 30.000 pesetas. La lucha por la continuacion hasta Ezcaray se debi6é en
gran medidad al fabricante textil de esta tltima localidad, Benito Gandasegui.

(48) El proyecto original es del ingeniero de caminos José Cebada Ruiz, de 9 de
junio de 1908, reformado el 10 de octubre de 1909.

(49) La memoria de Cebada calculaba una capacidad productora de 300.000 a
400.000 toneladas al afio. Sin embargo, antes de entrar en funcionamiento el ferro-
carril, la mayor parte de las minas habian cerrado.
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achacaba a la carencia de medios de transporte que las colocase en
las industrias siderurgicas de Vizcaya. Otra riqueza a comercializar
era la agricola de la vega del Oja y la forestal del valle de Ezcaray,
calculada en un promedio diario de 300 carros de 3 toneladas, que
durante la cosecha ascendian a 1.200, lo que se traducia en un apor-
te potencial de mercancias al nuevo ferrocarril de 79.000 toneladas al
ano. En cuanto al nimero de viajeros anuales, se calculaba que po-
dria transportar en torno a los 137.000, teniendo en cuenta que el ni-
mero de habitantes de la comarca era de 25.800 (50).

El proyecto establecia una circulacién de 8 trenes de mercancias con
una longitud total de 86 metros y 4 convoyes de viajeros al dia, con una
velocidad maxima de 40 kms/hora. Tras una reforma introducida en
1909, se establecio el presupuesto en 3.143.051 pesetas (51). Las esta-
ciones serian Haro, Casalarreina, Castafiares, Banares-Cidamon, San-
to Domingo de la Calzada, Santurde-Santurdejo, Ojacastro y Ezcaray.

CUADRO 2: Coste del ferrocarril Haro-Ezcaray, segtn el proyec-
to de Cebada Ruiz (1909)

' Concepto | Pesetas Porcentaje
' Material de via (railes, trair_ié_sas etc.) ' 1.077.538 | 34,28
' Material moévil (locomotoras vagoneé)—""_—_%? 560 | 23,79
' Explanacmnes ] | 484.272 | 15,41 |
' Estaciones { noins; il raS 1404050 a2l 0
' Obras de fabrica ¥ metahcas s bofon188:3617:] 5,83 |
' Material de estacmnes LTS | 112.350 | 3,57 |
“Exproplac?lo_ﬁés__ 1 | 102.634 | 6|
Accesorios en general ' ' 455195 iz 5 _1,44 '
Casillas de guarda -barreras, garitos Va_I:IOS 33.650 | 1,07 |
' Telégrafo eléctrico 28.634 | 0,91 |
' Pasos a nivel y varlantes es de caminos ' 13.802 | 0,44 |
Totales [ 3143051 100,00 |

Fuente: Agustin Tello (2002), p. 38.

(50) La movilidad de cada viajero se evaluaba en 5,68 viajes por habitante al
afo -por ejemplo, el indice referido a Vizecaya en la época era de 17-, con una me-
dia de 12 kilémetros recorridos por cada usuario. Por clases se adjudicaba un 4% a
los de primera, 13% en segunda y el 83 restante en tercera clase, aunque cuando se

B.LF.G. Burgos, LXXXVIIL, 239 (2009/2), (421-452)



442 JUAN JOSE MARTIN GARCIA [22]

Como refleja el cuadro 2, el mayor porcentaje del coste corres-
ponde como parece légico, al material de via y el material mévil,
con cerca del sesenta por ciento del total. Los trabajos de explana-
cién superarian por poco el 15% y las estaciones, con una tipologia
mas que adecuada para esta pequena linea, llegan a un redondeado
10 por ciento. Los ingresos de explotacién previstos ascendian a
615.460 pesetas, 73.635 por trafico de viajeros, 165.000 por trans-
porte de minerales y 376.825 por trafico de mercancias. Es decir, los
ingresos supondrian una media de 18.811 pesetas por kilometro, pe-
ro hay que decir que en 1917 -al ano de su inauguracién-, tan sélo
se obtuvieron 5.666 pesetas. El concesionario debia empezar las
obras en tres meses tras la adjudicacion, trabajos que se obligaba a
terminar en el plazo de dos anos, y la concesion se hacia por 99
anos. A pesar de salir a subasta en marzo de 1910, no es hasta fe-
brero de 1913 cuando se adjudica a José Nicolas de Escoriaza y Fa-
bro, vizconde de Escoriaza, como mejor postor (52). En mayo se ini-
ciaron las obras con diferentes actos en Haro, Santo Domingo y
Ezcaray, a los que asistié el ministro de Fomento, Miguel Villanue-
va (53). Para unir la nueva via con la del ferrocarril del Norte -en su
tramo Castejon-Bilbao-, se tuvo que realizar una costosa obra para
las capacidades de la pequena compania, con el fin de salvar las de-
sigualdades del terreno. También se tuvieron que realizar puentes
de empaque sobre los rios Tirén y Oja, ademas de desvios de las ca-
rreteras de Pradoluengo a Haro y de Banares a Santo Domingo. En
la estacion de Haro-Empalme se centralizaron los servicios de ex-
plotacion y conservacion. Las obras se comenzaron por el procedi-
miento de contrata, optando después la empresa por el sistema de

puso en marcha, entre las dos primeras no llegaban al 7 por ciento. En cuanto a los
viajeros, los calculos fueron inferiores a la media de los primeros diez afios de fun-
cionamiento, que se situé en torno a las 116.700 personas. Para mas abundamiento
en torno a un nacimiento frégil, las toneladas de mercancias transportadas fueron
mucho menores a las previstas, tan solo 23.300.

(51) José Luis AGUSTIN TELLO, o. cit., p. 39. Sin embargo a esta cantidad ha-
bia que anadir conceptos como el de imprevistos, el seguro de los obreros, gastos de
Direccién y Administracion, y los gastos de tasacién y corretajes, con lo que la ci-
fra total ascendia a 3.280.930 pesetas.

(52) La familia Escoriaza participé en la construceién de los ferrocarriles del
Norte, en la MZA y en otras lineas secundarias como Saddaba-Gallur, Tranvias de
Zaragoza, Tranvias de Cadiz-San Fernando, etc.

(53) Ibidem, p. 55. Ameniz6 el acto la Banda de Bailén, y la Sociedad Obrera de
Haro colocé un arco de triunfo dando la bienvenida al ministro, finalizando los ac-
tos con un banquete.
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administracion, encargandose de los trabajos el eficiente industrial
José Valverde. Los edificios y puentes fueron erigidos por los zara-
gozanos Senores Comps Hnos. Se instalaron 37.000 metros de via,
con traviesas de roble y un peso aproximado de los railes de 2.300
toneladas. La superficie total de las estaciones de la linea alcanza-
ba los 4.272 metros cuadrados. En cuanto a los pasos de nivel se dis-
pusieron 56 sin barreras y 8 con guardabarreras.

La Sociedad de este ferrocarril se constituyo legalmente el 8 de
enero de 1915 en el Registro Mercantil de Zaragoza, con capital
mayoritariamente aragonés, y entre los nueve componentes de su
Consejo se encontraban el senador Juan Bautista Tejada y el dipu-
tado José Garcia Sanchez. Desde la colocacién de la primera pie-
dra hasta la inauguracion el domingo 9 de julio de 1916 (54),
transcurrieron 1.148 dias, debido a algunos pequenos parones en
las obras. Todos los ayuntamientos de las localidades por las que
pasaba la linea contribuyeron con la donacién de los terrenos (55),
ademas de algunas expropiaciones forzosas. Durante la primera
etapa de funcionamiento, la compania puso en circulacion un to-
tal de cuatro trenes de pasajeros al dia, combinados con los hora-
rios de los trenes del ferrocarril del Norte. E1 Haro-Ezcaray con-
taba con 19 coches de viajeros y tres coches correo. Las
locomotoras eran tres del tipo 4-4-0T, de fabricacion britanica,
concretamente de la North British Locomotive Co. de Glasgow
(56). Fueron adquiridas de segunda mano al ferrocarril asturiano

(54) Las muestras de jibilo con las que se inauguro el ferrocarril -fiestas ameni-
zadas por bandas de musica, manifestaciones civicas y religiosas, etc.-, en todos los
lugares por donder pasaba, son buena muestra de lo que suponia, desde los puntos de
vista econémico y como simbolo del progreso, una linea de estas caracteristicas para
toda una comarca. Una de las felicitaciones afirmaba que la linea traeria riqueza y
bienestar, ya que, “por donde ha circulado el ferrocarril, ha desaparecido la barba-
rie”. La participacion de los politicos liberales de la época en estas celebraciones,
mantienen las connotaciones del sistema liberal muy cercanas al caciquismo. Asi, a
las celebraciones oficiales asistieron unos 250 invitados. A la cita no concurrieron el
presidente del Consejo de Ministros, Romanones, ni el ministro de fomento, Rafael
Gasset, ya que por entonces estaba en pleno apogeo la huelga general de los ferroca-
rilles del Norte. La inauguracién fue glosada en periédicos como Abc, El Debate, La
Epoca, El Liberal, El Siglo Futuro, Diario Universal, La Correspondencia de Espa-
na, El Heraldo de Madrid, El Heraldo de Aragén y por supuesto, La Rioja.

(55) Eso si, las experiencias de los anteriores proyectos fracasados que habian
afectado a toda esta region, hacian que los ayuntamientos recelasen un tanto res-
pecto a los logros practicos de iniciativas similares.

(56) José Luis AGUSTIN TELLO: Historia del ferrocarril Haro-Ezcaray..., p. 112.
Sus nombres eran Aragon, Rioja y Villanueva, y su fecha de fabricacién, 1906. Su po-
tencia era de 146 CV, su peso en vacio de 19.500 kgs., y en servicio de 24.000 kgs.
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de San Martin del Rey Aurelio a Lieres, Gijon y El Musel, por
128.250 pesetas. Para hacernos idea de lo elevado del coste del
transporte de viajeros, un billete de Haro a Ezcaray en 3* clase
costaba 1,90 pesetas, lo mismo que un kg. de carne de vaca o casi
cinco litros de vino. Para la inmensa mayoria el viaje era un au-
téntico lujo. No digamos nada en 1? donde el coste ascendia a 3,40
pesetas. El personal de la época inicial era de 86 empleados, que
con pequenos aumentos coyunturales sera la media hasta su desa-
paricién. En 1917 el ferrocarril transporté un total de 94.179 via-
jeros, recaudando por ello 77.365,52 pesetas, y 17.145 toneladas de
mercancias, recaudando 115.272,33 pesetas. La media de viajeros
transportados fue de 258 diarios, con un aprovechamiento del
30%. El1 91,13% de los viajeros lo hizo en 3% clase. El producto
bruto por kilémetro representé ese ano 5.666 pesetas, muy inferior
al de otros ferrocarriles de via estrecha, cuya media era aproxima-
damente de unas 13.600. Eso si, para 1920 hay un incremento de
viajeros del 32%. Durante el inicio de la andadura de este ferroca-
rril, se proyectaron nuevas lineas que ampliasen los 34 kilometros
existentes. Entre otras se estudi6 en 1921 la union con Vitoria y
Estella, y en 1923 la unién con la localidad soriana de Abejar,
atravesando la Sierra de la Demanda. El motivo era intentar esta-
blecer contacto entre los dos importantes puertos que suponian
Bilbao y Valencia, empalmando con la linea Burgos-Calatayud. El
presupuesto total del segundo tramo citado, seria de 117 millones
de pesetas. El proyecto fue desestimado, lo que produjo una gran
contrariedad entre las autoridades y burguesias riojanas y vizcai-
nas, promotoras del mismo (57).

CUADRO 3: Personal contratado, viajeros y mercancias trans-
portados en el fc. Haro-Ezcaray (1917-1960)

Afio il Viajeros Hase Mercancias Hage
personal 100=1923 100=1923
1917 86 94.179 73,29 17.145 75,92
1918 - 99.788 77,65 18.841 83,43
1919 - 111.240 86,56 18.172 80,46

(57) Ibidem, pp. 133-136.
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Ano pergnal Viajeros 10‘335323 Mercancias 10?3;3323
1920 91 124.428 96,82 15.516 68,70
1921 - 128.156 99,72 15.930 70,504
1922 - 126.041 98,08 19.318 85,54
1923 74 128.504 100 22.583 100
1924 - 120.779 93,99 30.587 135,44
1925 - 119.767 93,20 27.834 123,25
1926 84 113.800 88,55 46.763 207,07
1927 - 91.847 71,47 36.212 160,35
1928 - 86.825 67,56 35.118 155,50
1929 - 82.325 64,06 39.886 176,62
1930 - 78.682 61,23 47.846 211,86
1931 - 79.185 61,62 91.744 229,12
1932 - 77.810 60,55 47.723 211,32
1933 79 70.090 54,54 38.712 171,42
1934 |76 (1935) 67.743 52,71 27.732 122,80
1939 72 58.214 45,30 21.274 94,20
1940 - 200.832 156,28 42.282 187,23
1941 - 274.794 213,84 49.843 220,71
1943 - 300.047 233,49 - -
1944 89 305.681 237,87 42.493 188,16
1948 101 266.070 207,05 51.830 229,50
1950 - 223.108 173,62 - -
1951 100 209.642 163,14 52 156 230,95
1956 89 150.000 116,72 34.000 150,55
1958 - 162.000 126,06 35.200 155,87
1960 (80 (1962) 135.000 105,05 29.800 131,95

Fuente: Agustin Tello (2002), pp. 351-354.

B.LF.G. Burgos, LXXXVIII, 239 (2009/2), (421-452)



446 JUAN JOSE MARTIN GARCIA [26]

El cuadro 3 -con base 100 en 1923-, nos muestra la evolucion
temporal del Haro-Ezcaray. En cuanto a los viajeros, los diez pri-
meros anos hubo un mantenimiento en torno a los 110.000-120.000
billetes. Es a partir de 1927 cuando se aprecia una bajada en pica-
do, que deja en 1939 los niveles en un 45,3% con respecto a 1923.
Entre las causas es facilmente comprobable el alto precio de los bi-
lletes, mucho mas caros que los de las lineas de automéviles que co-
mienzan a generalizarse en la comarca. Sin embargo, la década de
los 40 supone un auténtico repunte que eleva el nimero de viajeros
hasta los 200.000 o 300.000 anuales, debido quizas a la utilizaciéon
de los convoyes -menos vigilados por la guardia civil-, para “diver-
tir” mercancias mediante el estraperlo, aunque no es descartable
que las cifras se inflasen. En la década de los 50, los niveles de ocu-
pacién vuelven a descender paulatinamente. Por lo que se refiere a
las mercancias, mantienen una evolucion paralela a la de los viaje-
ros durante la primera década, pero a través de los anos 20 y 30 cre-
cen hasta niveles superiores al 200% (1926, 1930, 1931, 1932), y las
cifras se mantienen -si exceptuamos los afos de la Guerra Civil-,
hasta el cierre de la via. No obstante, las toneladas previstas en el
proyecto inicial, representan un objetivo imposible de cumplir, que
serd determinante para la inviabilidad del ferrocarril. Las dificul-
tades econémicas de los trabajadores de la linea se manifestaron
desde los inicios, y desembocaron en 1925 en una carta de protesta
ante la direccién, conminando al aumento de sueldos y a la recep-
cion de una paga extra de Navidad, que se recibia en anos anterio-
res y que se vio suspendida (58). La Direccion General de Obras Pu-
blicas deniega la peticién, ya que aunque reconocen que los sueldos
son bajos, “no eran de los peores”(59). Tras la Guerra Civil, a pesar
de haber un aumento de viajeros, las condiciones salariales de los
obreros del ferrocarril son muy precarias, cobrando la mayoria en-
tre 7,5 y 8 pesetas al dia (60). Para conocer mas detalles de la vida

(58) Ibidem, p. 211. En la carta los obreros indican que no les guia ningtn de-
seo de imposicién, sino que con la gratificacién “se nos compense en parte el défi-
cit que los mezquinos haberes proporcionan a nuestros presupuestos para atender
a las necesidades mas imprescindibles de la vida™.

(59) Para los salarios y programas de bienestar industrial en una gran empresa
ferroviaria (MZA): Tomas MARTINEZ VARA: “Salarios y Programas de Bienestar
Industrial en la empresa ferroviaria MZA (1915-1935)", en Investigaciones de His-
toria Econémica, 4, 2006, pp. 101-138.

(60) Los obreros solicitan una subida que les equiparase con sus compaferos de
RENFE, sefalando que “nuestros haberes son los mismos que disfrutabamos antes
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econdémica interna de esta linea, en 1931, una memoria de explota-
cion asegura que se desenvolvié normalmente, exceptuando el mes
de octubre, en el que se paralizé el transporte de abonos minerales
a causa de la huelga de las quimicas de Bilbao, Luchana, ete. (61).
Entre los productos transportados, destacan la remolacha y las pa-
tatas, que suponen entre las dos el 69,41 del total de las 50.895 to-
neladas de mercancias transportadas. Les siguen los abonos, con
6.332 toneladas, y las maderas, con 1.314. Otras mercancias desta-
cadas son el carbén, el trigo y paja, cal, cemento, yeso y otros mate-
riales de construccion. Los vinos y vinagres alcanzan las 434 tone-
ladas, y es resenable la poca importancia que suponen las lanas y
borras -en total 135.811 kilogramos- que se importan hasta Ezcaray,
cuya industria textil esta en franco retroceso (62). Una cifra similar
es la de los muebles, que se ira consolidando como una industria al-
ternativa a la antigua paferia ezcarayense. Por estaciones, la que mas
mercancias moviliza es la de Santo Domingo con 13.642 toneladas, el
26,36 %, seguida de Haro con el 19,40%, y Banares con el 15,66% (63).

La situacion calamitosa de la compania en los anos 1932-1933, le
lleva a estudiar diversas opciones para mejorar y potenciar el trans-
porte de mercancias, efectuando rebajas de hasta el 35% en las ta-
rifas. Durante la Guerra Civil, a pesar de la disminucién de trafico
de viajeros y mercancias, se obtuvieron discretos beneficios gracias
a un riguroso control de costes. El 10 de febrero de 1936 se comen-
zaron a utilizar dos “autovias” de gasolina para viajeros, méas bara-
tos, rapidos y comodos, que sustituian a los tradicionales “correos”
de traccion a vapor (64). En la época de la autarquia de postguerra,

de nuestra Gloriosa Guerra de Liberacién (...) con cuya cantidad podra comprender
V.E. [se dirigen al ministro de Obras Publicas] no nos alcanza ni para satisfacer
nuestras necesidades mas apremiantes”. Sus peticiones fueron desoidas.

(61) José Luis AGUSTIN TELLO, o. cit., p. 145. Ello obligé a realizar mas tar-
de el transporte coincidiendo con la campana de la remolacha. Es decir, en ocasio-
nes el numero de vagones era insuficiente y en otras escaso. Ademads, en 1931 no se
le concede ayuda para adquirir seis vagones nuevos para mercancias, y deben
afrontar gastos extraordinarios, como la reparacién en la factoria vizcaina de Bab-
cok & Wilcox de las locomotoras n° 2 y 3, cuyo importe ascendi6 a 28.211 pesetas.

(62) Juan José MARTIN GARCIA: El desarrollo de la industria textil..., pp. 577-629.

(63) José Luis AGUSTIN TELLO, o. cit., pp. 146-148. En cuanto a los billetes
vendidos, Haro expide el 32,54%), Santo Domingo de la Calzada el 24,41% y Casa-
larreina el 13,93 por ciento.

(64) Ibidem, p. 164. Estos automotores se construyeron en Zaragoza por Cardey
Escoriaza S.A., con licencia de la berlinesa Eisenbahn Verkehersmittel A.G. Estos
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la compania tuvo que hacer encaje de bolillos para acceder a las es-
casas partidas de carb6n y gasolina existentes. Se usé en gran me-
dida el carbén vegetal como combustible y gavillas de brezo para el
encendido. Los resultados econémicos tan desastrosos -ver cuadro
4-,llevan a intentar cerrar parcialmente en 1949 todas las estacio-
nes, con la excepcion de las de Haro, Santo Domingo y Ezcaray. Du-
rante la década de los anos 50 del siglo XX, se produce una caida
atin mayor de su viabilidad. Tan s6lo en 1952 existe un pequeno su-
peravit, el resto son afios con déficit que rondara los cuatro millo-
nes de pesetas en poco mas de diez anos (65). Entre 1953 y 1954 se
inician estudios técnicos para convertir la linea en ancho normal -
es decir, pasar de 1 metro a 1,676-, que parecen tomar cuerpo en
1956 con un presupuesto de 22.666.894 pesetas, segin una resolu-
cién del ministerio de Obras Publicas, quien recabd el parecer de
RENFE, empresa que se mostré bastante escéptica (66).

CUADRO 4: Ingresos y gastos del fc. Haro-Ezcaray (1917-1950)

Ano Ingresos Gastos Ganancias/Pérdidas
1917 192.637,85 160.553,91 32.083,94
1920 252.232,14 214.935,87 37.296,27
1926 376.522,86 328.531,93 47.990,93
1931 425.793,69 378.252,10 47.990,93
1932 387.775,15 410.325,35 -22.550,20
1933 319.569,76 359.516,23 - 39.946,07
1941 640.472,00 580.374,00 60.098,00
1944 950.401,00 861.640,00 88.761,00
1946 1.221.004,00 | 1.176.667,00 44.337,00
1948 1.542.164,00 1.551.333,00 -9.169,00

Fuente: Agustin Tello (2002), pp. 111-189.

autovias estuvieron funcionando hasta el final de la existencia de la linea, circu-
lando a unos 37 kms/hora, frente a los 22 kms/hora del correo.

(65) Asi, en 1958 se llega a superar el millén de déficit y al ano siguiente se al-
canzan las 837.482 pesetas.
(66) Las tarifas mucho méas baratas de RENFE -algunas en un 355%-, hacian

alin mas inviable el futuro de este ferrocarril. Ademas, las exigencias del Estado a
las administraciones locales eran inasumibles.
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En 1962 se produce una suspension de pagos, agravada por un
accidente cuya sentencia judicial hizo recaer las costas en la com-
pania, como responsable civil subsidiaria y que fue la puntilla para
la linea. El 16 de enero de 1964 el ferrocarril Haro-Ezcaray realiz6
su ultimo servicio. Una vez cerrado, fue necesario indemnizar a los
trabajadores y pagar las deudas pendientes con los proveedores. El
Estado se hizo cargo de todos estos gastos, incautando los bienes de
la compania. Es evidente que la principal causa de la desaparicién
fue la falta de rentabilidad econémica, que ya se entrevee en sus ini-
cios por la escasez de las explotaciones mineras, uno de los pilares
en los que se sustentaron muchas lineas de este tipo y que era una
de las potencialidades que ofrecia el trazado. Aunque los resultados
iniciales fueron buenos, tampoco fueron espectaculares. También
debemos afiadir entre estas causas, la creciente competencia que su-
ponia el desarrollo del transporte por carretera (67). Por otro lado,
el aumento de sueldos en RENFE en 1962, conllevé un intento de
aumento en las lineas de via estrecha que la compania no estaba en
condiciones de asumir. Hay que tener en cuenta que desde 1916 has-
ta 1964 la duracion del trayecto entre Haro y Ezcaray tan sélo se
consiguié reducir en 5 minutos. Otras razones poderosas fueron los
errores de prevision en el crecimiento de la poblacién, que fue muy
estable durante el periodo, un material de traccién obsoleto, la es-
tacionalidad en el transporte de mercancias, los gastos de transbor-
do muy elevados, y las propias desavenencias en el seno de la fami-
la Escoriaza, principal accionista del ferrocarril (68).

4. Conclusiones

Los 109 anos que discurren entre 1855 y 1864, suponen el intento
esforzado de las comarcas rurales situadas entre Burgos y La Rioja
por coger -valga el simil-, el tren de la modernidad y el progreso. No
porque este tren pasase por su puerta, sino por la necesidad vital de
avanzar con los nuevos tiempos, en forma de consecucién de lineas
férreas y todo lo que ello suponia. Tras el anélisis resumido de los
avatares de los tres proyectos fracasados y de los dos ejecutados -si

(67) Este desarrollo se incrementé en los anos 50, lo que conllevé la desapari-
cion de varias lineas de via estrecha: Bilbao-Begona (1955), Cortes-Borja (1955),
Monistrol-Montserrat (1957), Valencia-Nazaret (1957), Aznalcéllar-Cuchichén
(1958), San Sebastian-Hernani (1958) o Valdepenas-Puertollano (1963).

(68) José Luis AGUSTIN TELLO, o. cit., pp. 239-253.
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bien con debilidad manifiesta-, se pueden extraer algunas conclusio-
nes. Hubo més interés en la instalacion de ferrocarriles por parte de
los usuarios finales, que por parte de sus representantes politicos pro-
vinciales y nacionales. Mientras estos se pierden en debates estériles
sobre la conveniencia de su construccion, dibujando sobre el mapa
mil proyectos ilusorios y hurtando un elemento basico para la inter-
comunicacién y el crecimiento de mercados, gracias a un centralismo
capitalino y un provincianismo cerrado en si mismo, los politicos lo-
cales apuestan por la llegada del tren, aunque con ello se endeudasen
por muchos anos. El caso de Pradoluengo es paradigmatico. En esta
apuesta, ademas, los ayuntamientos jugaron la baza mas socorrida de
los tiempos de la Restauracién para conseguir infraestructuras: la va-
liosa influencia de diputados y senadores bien situados en Madrid,
cuya actuacion, sin embargo, se reduce a la verborrea fatua caracte-
ristica de muchas de sus actuaciones. Tendran que ser los capitales
foraneos -bien por medio de personajes mas cercanos a los manejos
especulativos en el caso de Williams y el ferrocarril minero, bien de
empresarios conocedores del sector en el caso de Escoriaza y el Ha-
ro-Ezcaray-, los que afronten la aventura de la instalacion y explota-
cién ferroviarias. Estas pequenas lineas de via estrecha, muestran sus
carencias y falta de viabilidad practicamente desde el principio, ba-
sadas como estaban en estudios demasiado optimistas sobre el creci-
miento econémico interno de las zonas de transito. En el caso del fe-
rrocarril de la Sierra, cuya construccion se basé entre otros factores
negativos en jornales de miseria para los obreros, y en los repetidos
engafios hacia una administracién que confiaba mas en un apellido
briténico, que en los emprendedores locales por atractivos y viables
que fueran sus proyectos, su propia “existencia” no supuso un revul-
sivo para la comarca, y quedd convertido muy pronto en una ruina
abandonada, que por otro lado dio un fruto insospechado en los ya-
cimientos de Atapuerca, hoy declarados patrimonio de la Humani-
dad. En cuanto al Haro-Ezcaray, si bien pudo ser un referente de pro-
greso en su inicio, que incluso lo fue para el desarrollo de agriculturas
como la de la patata y la remolacha, su propio desenvolvimiento pre-
figura una decadencia prematura y un mantenimiento hasta los afios
sesenta, que sélo puede considerarse como un milagro. En la actuali-
dad, ambas lineas se han recuperado para el disfrute de los sentidos,
con varios tramos transformados en vias verdes, dentro de ecosiste-
mas puramente serranos de una indudable belleza.
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