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El Ferrocarril del Plazaola y el Ferrocarril Vasco-Navarro:
dos propuestas para la integracion ferroviaria vasca

Olga Macias Muijioz

El objetivo fundamental de esta comunicacién es el de analizar la influencia que tuvo la
construccién y explotacién del ferrocarril llamado del Plazaola (lineas de Andoain a
Plazaola, de Plazaola a Lasarte y de Lasarte a Pamplona) y, también, del Ferrocarril Vasco-
Navarro en la configuracién de una estructura ferroviaria de via estrecha que enlazaba las
cuatro capitales vascas.

La construccion de estos dos ferrocarriles debe inscribirse dentro del intento de integrar
a Navarra en un modelo ferroviario de via estrecha que habia surgido de la necesidad de
solventar las deficiencias que planteaba la red general de via ancha. De este modo, mediante
la construccién del Ferrocarril del Plazaola se buscaba una salida mds rdpida desde
Pamplona hacia Guipizcoa, mientras que con la puesta en explotacién del Ferrocarril Vasco-
Navarro se intentaba agilizar las conexiones con Alava. Gracias a la construccién de estos
dos ferrocarriles, las cuatro capitales vascas quedaron enlazadas e inscritas en una red
ferroviaria de via estrecha que atendia de un modo mas directo alos intereses de la comunidad
a la que servia.
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La construccién de ambas lineas ferroviarias obedeci6 a distintos criterios y su puesta en
explotacion sufrié los mas diversos avatares. Es en este momento, cuando se planted la
viabilidad de estas explotaciones. ;Hasta que punto fue efectiva la unién ferroviaria en via
estrecha de las cuatro capitales vascas?, es decir, ;se mantuvieron las expectativas creadas
por esta unién? A posteriori, se pudo comprobar que estos enlaces fueron deficientes. Las
razones de este fracaso ferroviario obedecid al desfase entre los intereses planteados en los
proyectos originarios de estos ferrocarriles y la realidad que se encontraron sus constructores
en el momento de la puesta en explotacion de estas lineas. Para solventar las deficiencias que
la explotacion de esta red ferroviaria de via estrecha ponia en evidencia, la Cdmara de
Comercio de Bilbao, representante de los intereses comerciales e industriales de esta villa,
llevé a cabo una campaiia destinada a la reorganizacién de los enlaces ferroviarios con
Navarra. El principal objetivo de esta iniciativa fue el de acortar las distancias ferroviarias
entre Pamplona y Estella con el puerto de Bilbao. Se defendia el replanteo de los trazados ya
construidos y, también, la transformacién del ancho viario de un metro en el ancho viario
normal utilizado por los ferrocarriles espaiioles. Estas iniciativas bilbainas no llegaron a
prosperar, y los enlaces ferroviarios de Navarra construidos en ancho viario de un metro se
han mantenido hasta pricticamente la actualidad.

1. La conexion de las capitales del Pais Vasco y Navarra:
los ferrocarriles del Plazaola y el Vasco-Navarro

Una vez realizado el enlace ferroviario en ancho viario de un metro entre Bilbao y San
Sebastidn, se dio paso a una segunda etapa constructiva, en la que esta inicial estructura
ferroviaria de via estrecha fue ampliada hasta las capitales de Alava y de Navarra. Con la
construccién de los ferrocarriles del Plazaola y Vasco-Navarro, las cuatro capitales vascas
quedaron enlazadas e inscritas en una red ferroviaria de via métrica, que ademds de acortar
las distancias ferroviarias existentes entre estas capitales, era un complemento necesario a la
red general de ferrocarriles construidos en via ancha.

Desde los primeros intentos de enlazar Navarra con las provincias limitrofes se planted
la conveniencia de utilizar el ancho viario de un metro o el ancho viario normal. En 1907
surgié un proyecto ferroviario que afectaba «a las tres Provincias Vascongadas y a las de
Navarray Logrofio».' Esta iniciativa recogia la propuesta de construir una red de ferrocarriles
«econdmicos», es decir, construidos en via estrecha, que tenia a Vitoria como eje central y
se proyectaba hacia Bilbao, Guipizcoa (Vergara), Pamplona y Estella.” Este conjunto de
lineas asistiria a Navarra en sus relaciones con las provincias limitrofes y acortaria las
distancias ferroviarias con Bilbao. La conexidén con Guiptizcoa se realizaria a través de una
linea que enlazase Pamplona con Irtin, al mismo tiempo que otra linea se dirigirfa desde
Estella hasta Vitoria, desde donde otro conjunto de lineas enlazaria con Bilbao, Vergara y
Logroiio. Por ultimo, desde Estella partiria otra linea que llegaria hasta Pamplona. De este
modo, la mayor parte de Navarra quedaria asistida por ferrocarril, al paliar esta red ferroviaria
de via estrecha las deficiencias de la red general de via ancha.

El planteamiento de este conjunto de lineas ferroviarias por un grupo financiero
extranjero origind el recelo de los inversores espafioles y la consiguiente campaiia de prensa
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que hacfa dudar de la viabilidad de este proyecto. Las revistas especializadas (Gaceta de los
Caminos de Hierro y La Cotizacién Espariola) presentaron diversos estudios comparativos
entre la red de via ancha en servicio y el probable producto de la explotacién de la red de via
estrecha que se proyectaba. El resultado de estos analisis era claramente desfavorable para
ésta dltima.’

A pesar de estos obstéculos iniciales, la practica totalidad de las lineas recogidas en este
proyecto terminaron por construirse. Se organizé una red ferroviaria de via estrecha que
ademds de tener su drea de influencia directa en territorio navarro, ponia a éste en contacto
con la red de via métrica que habia surgido de Vizcaya y enlazaba con Guipdzcoa y con
Cantabria en direccién hacia Asturias y hasta Le6n. Este proceso de construccion obedecid
a distintas iniciativas aisladas que poco o nada tenfan que ver entre si. A continuacion se
abordard este punto, centrdndonos en el estudio de la construccién y puesta en explotacion
del Ferrocarril del Plazaola y sus extensiones, al igual que del Ferrocarril Vasco-Navarro.
Mientras que el primero ponia en conexién Pamplona con Lasarte, en las proximidades de la
capital guipuzcoana, el segundo enlazaba Estella con Vitoria desde donde se dirigia hasta la
red de via estrecha que unia Bilbao con San Sebastian.

1.a. La conexion de Guipiizcoa con Navarra:
las lineas de Andoain a Plazaola, de Plazaola a Lasarte y de Lasarte a Pamplona

Simultdneamente al proceso de construccion de las lineas de via estrecha que partian de
Bilbao y se dirigfan hacia la frontera francesa, surgieron las iniciativas de prolongar estas
lineas hasta Pamplona. La conexién entre estas lineas se realizd sin un plan previo, y fue el
resultado de la prolongacién por sus dos extremos de la linea de Andoain a Plazaola,
inaugurada en 1908.

Esta linea fue construida y explotada por la Compafiia Minera Guipuzcoana, que a su vez
tenfa en sus manos los montazgos del valle de Leizaran y 1a propiedad de minas ferruginosas
sitas en la misma zona. Esta linea que partia desde Andoain, justo en frente de la estacion del
Norte, hasta Plazaola, hubiese quedado en un mero ferrocarril que daba salida ala produccién
de materias primas del valle de Leizaran hacia la red general de los ferrocarriles espafioles,
de no ser por su ampliacién al amparo de la Ley de los Ferrocarriles Secundarios y
Estratégicos de 1908.*

En efecto, al amparo de esta ley, se solicité la ampliacion de la linea por ambos extremos,
con dos objetivos bien definidos. En primer lugar, se buscaba la unién con las lineas
explotadas por la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados que desde Bilbao llegaban por
ese momento hasta San Sebastidn, alargando la linea desde Plazaola hasta Lasarte.’ De este
modo, las materias primas producidas en la zona de Leizaran hallarfan un nuevo mercado
provincial, compuesto por la zona de San Sebastidn, Pasajes y Renteria, ademds de la
distribucién que de estos materiales se realizaria a través de las lineas explotadas por
Vascongados hacia el resto de Guipiizcoa y de Vizcaya.®

Al mismo tiempo, junto a la conexi6n con Lasarte, también se propuso ampliar la linea
desde Plazaola hasta Pamplona.” De este modo, se enlazaba la capital navarra con San
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Sebastidn a través de una linea ferroviaria de via estrecha. Hasta ese momento, los enlaces
ferroviarios de Navarra con Guiptzcoa, Alava y Vizcaya, se limitaban a las lineas explotadas
enviaancha, conlaexcepcion del Ferrocarril del Bidasoa, que fue construido en viaestrecha.?
En efecto, gracias a las lineas de via ancha de Alsasua-Pamplona (52 km) y de Pamplona-
Castejon (88 km), la conexién con los grandes mercados se realizaba a partir de las lineas
generales que discurrian por el sur de Navarra.® Como consecuencia de esta realidad
ferroviaria, naci6 la iniciativa de ampliar el ferrocarril del Plazaola hasta Pamplona,
favoreciendo la conexién entre la zona norte de Navarra con Guipiizcoa y facilitando su
acceso al conjunto de lineas de via estrecha que desde Bilbao se dirigian hacia la frontera
francesa.

Con la inauguracién en 1914 de las tramos de Plazaola-Pamplona y de Andoain-Lasarte,
se habia realizado la conexién de Pamplona con San Sebastidn y Bilbao a través del ancho
viario de un metro. De este modo, en las comunicaciones ferroviarias entre estas capitales,
coexistian dos tipos de ancho viario, con su ventajas y también deficiencias a la hora de definir
los modelos de transporte.

En efecto, el enlace a través de la red general de los ferrocarriles espafioles suponia el
acceso a los mercados nacionales e internacionales, a expensas de una distancia ferroviaria
mucho mayor que la desarrollada por las lineas construidas via estrecha. Por contrapartida,
estas lineas de via estrecha ofrecfan el acceso directo a unos mercados restringidos a un plano
regional con la consiguiente limitacién de su marco de actuacién, y que en el caso de la linea
de Lasarte a Pamplona, se pondria en evidencia ya desde los primeros afios de su explotacién.

Pero, ;qué influencia tuvo el ferrocarril del Plazaola con el comportamiento industrial y
demografico de la zona que asistfa? El mayor crecimiento industrial y demogréfico concuer-
da con aquellas poblaciones que se vieron afectadas por las lineas férreas de carécter general,
tanto radiales espafiolas, como internas del Pais Vasco.'® Por lo tanto, este comportamiento
no hace més que corroborar la naturaleza misma de este ferrocarril, que nacié con el objetivo
de transportar unas materias primas (hierro y madera), cuya demanda ya estaba afianzada por
fabricas situadas en las lineas ferroviarias Madrid-Irdn y Bilbao-San Sebasti4n-Frontera,
terminales de las lineas que componian el ferrocarril del Plazaola.

Se actuaba sobre una demanda ya existente, y sobre la especulacién de las posibilidades
de explotacion de la zona de Leizaran. Las expectativas creadas sobre la explotacién del
mineral apenas si se vieron cubiertas, y muy por debajo de las cifras fijadas en el proyecto.
Las posibilidades que en cambio si se cubrieron, fueron las de explotacién maderera de
Leizaran, y cuyo destino, indudablemente, eran las fabricas papeleras asentadas en la zona
del Oria.

A pesar de la ampliaci6n del Ferrocarril del Plazaola hasta Lasarte y hasta Pamplona, el
trafico generado por la capital navarra fue muy reducido, por lo que no variaron las
actividades de este ferrocarril. Asf pues, constituy6 un ejemplo de ferrocarril no industrial,
dedicado al abastecimiento de materias primas de la industria guipuzcoana, con escasa o nula
incidencia en el desarrollo industrial de la zona que recorria, con excepcion del abastecimien-
to de las papeleras instaladas en ella.
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Lb. El Ferrocarril Vasco-Navarro: las lineas de Vitoria-Mecolalde y Vitoria-Estella

El Ferrocarril Vasco-Navarro comprendia dos lineas, la linea de Vitoria a Mecolalde
(barrio de Vergara) y la linea de Vitoria a Estella. Esta solucién de continuidad entre Estella
hacia Vizcaya y Guipizcoa pasando por Vitoria reflejaba la necesidad de solventar las
deficiencias de la construccién de las lineas generales de carécter radial. Esta red ferroviaria
de via ancha que desde Madrid se dirigian hasta Hendaya, incluia en su trazado a Vitoria. Para
la Ribera Navarra y, en particular, para la zona de Estella, la solucién mas répida para dar
salida a sus producciones era enlazar desde Estella con la red general de via ancha que pasaba
por Vitoria.

Tradicionalmente, Vitoria habia sido un puesto comercial importante en el transito de las
mercancias desde el interior de la meseta y de la Ribera del Ebro a través del Alto Devay por
el Duranguesado hasta el puerto de Bilbao, y también hasta la provincia de Guipiizcoa. Al
construirse el Ferrocarril de Tudela a Bilbao, las rutas de transporte terrestre variaron Y,
ahora, el ferrocarril se dirigia por Ordufa hacia la capital vizcaina, quedando relegada a un
segundo plano la ruta tradicional por el valle del Ibaizabal. Como consecuencia de la
variacion de las rutas comerciales, Vitoria perdi6 la hegemonia que hasta ese momento habia
mantenido en el trdnsito de mercancias provenientes de la meseta y de la Ribera Navarra con
las provincias vascas costeras.'!

Para paliar las deficiencias de la construccion del eje ferroviario Tudela-Bilbao, y ante las
espectativas abiertas con la construccion de la linea ferroviaria de Bilbao a Durango por el
valle del Ibaizabal, surgio el proyecto de un ferrocarril que enlazase por una parte, Vitoria con
Durango a través del Alto Deva y, por otra, Vitoria con Estella. Con la construccién de este
Ferrocarril Vasco-Navarro se aspiraba a alcanzar dos objetivos: por una parte, la unién de
Vitoria, a través de la ruta tradicional de comercio, con la linea de via estrecha que enlazaba
las capitales de Vizcaya y de Guiptizcoa; y por otra, la conexién de Vitoria con Navarra, que
tenia en Estella el primer punto de acercamiento y, ademas, se especulaba con la prolongacién
de esta linea hasta Pamplona.

Los problemas en las construccién de la linea ferroviaria desde Vitoria hasta Vergara
llevaron a la paralizacién de las obras en Arechavaleta en 1887, y su continuacién bajo los
auspicios del Estado en 1914. El ferrocarril lleg6 a Los Martires (Vergara) en 1915, aunque
su conexion con la linea de Vascongados en este término municipal, no llegé hasta 1919. En
1923 tuvo lugar la inauguracién del ramal de Oiiate a San Prudencio, sito también en el
término de Vergara, y la unién de Vitoria con Estella se vio resuelta en 1927.'2

En cuanto al recorrido del Ferrocarril Vasco-Navarro por Navarra, la linea que enlazaba
Vitoria con Estella, desarrollaba su trazado a través de una zona eminentemente agricola con
escaso trdnsito de viajeros. Estos hechos, a los que se afiadian la falta de continuidad de esta
linea hacia Pamplona, y su construccién en via estrecha, determinaron que su explotacién se
limitase, practicamente, al transporte de los productos de la merindad de Estella hacia Vitoria
para su distribucidn hacia otros mercados. '3

Por lo tanto, con la ampliacién del Ferrocarril del Plazaola hasta Pamplona y la
construccion del Ferrocarril Vasco-Navarro, las capitales de Alava, Guipizcoa, Vizcaya y
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Navarra quedaron enlazadas por la red ferroviaria construida en via estrecha. ;Pero,
realmente fue una unién efectiva?, es decir, ¢ se mantuvieron las expectativas creadas con esta
unién? A posteriori se pudo comprobar que estos enlaces fueron deficientes, y que el trafico
proveniente o con destino a Vitoria o a Pamplona buscaba otros medios de transporte. En
efecto, se compaginaba el transporte ferroviario con el de carruajes hacia los puntos de
embarque de la red general de los ferrocarriles espafioles, con el propdsito de reducir las
distancias ferroviarias.

La explicacién a este comportamiento obedecié a un planteamiento primario de la
construccién de ambas lineas, que no se correspondi6 con la puesta de explotacion de las
mismas. Por lo que se refiere a la linea Vitoria-Estella, este proyecto ferroviario databa de
finales del siglo XIX, y obedecia las necesidades de un momento puntual, en el que la ruta
comercial entre Castilla y el Pafs Vasco a través del Alto Deva todavia mantenia ciertos
incentivos, a pesar de que las construcciones ferroviarias habian trasladado los ejes de
comercio tradicional hacia las nuevas lineas férreas.

Los problemas en la configuracion de la Compaiiia del Ferrocarril Vasco-Navarro,y en
la construccién de las lineas que debia de explotar, retrasaron la inauguracién completa del
tramo desde Vitoria hasta el término de Vergara. Esta demora supuso la consolidacion de las
nuevas vias de transporte abiertas por el ferrocarril y, por lo tanto, el anquilosamiento de las
rutas tradicionales de comercio. Al mismo tiempo, la construccién de la linea de Vitoria a
Estella estaba vinculada, por la ley de concesion del Ferrocarril Vasco-Navarro, a la
construccién integra de la linea de Vitoria hasta Vergara. En efecto, hubo que esperar a que
el Estado se hiciera cargo de las obras de la linea que enlazaba Alava con Guiptizcoa para que
se llevara a efecto el enlace entre Vitoria y Estella.

En cuanto a la conexién con Pamplona a través del Ferrocarril del Plazaola, 1a situacion
fue parecida a la del Vasco-Navarro. Lo que en un principio fue ideado como un ferrocarril
dedicado al transporte de materias primas desde el valle de Leizaran hasta Andoain, situado
en lalinea general de los ferrocarriles espafoles, se amplié por sus extremos con el propdsito,
por una parte, de enlazar en Lasarte con las lineas de via estrecha que desde Bilbao se dirigian
a San Sebastidn y la frontera francesa y, por otra, llegar hasta Pamplona.

La conexién con Pamplona no produjo los resultados esperados por sus promotores, y el
trafico se resintié ya desde su base, debido a que las espectativas de explotacion de la zona
de Leizaran no llegaron a cubrirse. Por lo tanto, la conexion entre Lasarte y Pamplona a través
de un ferrocarril de via estrecha se vio reducida a la explotacién bajo minimos de un ferrocarril
de caricter minero y maderero.

En definitiva, el enlace a través de la red ferroviaria de via estrecha de Vitoria y Pamplona
con Bilbao y San Sebastidn, resuelto tardiamente, se hizo aexpensas de proyectos ferroviarios
que no eran los més adecuados para generar un trifico sostenido. La variacién de las
condiciones en las que se idearon, o la incapacidad de estas lineas de crear un tréfico general
provocaron que la conexién ferroviaria en via estrecha de Pamplonay Vitoria con Guiptzcoa
quedase reducida la mera expresién de unos proyectos ferroviarios desfasados.

Estas lineas fueron la culminacion de proyectos que habian sido defendidos desde el
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surgimiento de las primeras lineas ferroviarias, pero cuya construccién quedo relegada en el
tiempo como consecuencia del apoyo de los capitales y de las instituciones politicas a otros
proyectos ferroviarios. A pesar de ello, la construccién del Ferrocarril Vasco-Navarro 'y la
ampliacién del Ferrocarril de Plazaola hasta Pamplona, terminaron por configurar la
estructura ferroviaria de via estrecha que integraba las provincias Vascongadas y Navarra.

2. La mejora de las comunicaciones ferroviarias de Navarra con el puerto
de Bilbao

Paralelamente al proceso de construccién y puesta en explotacion de las distintas lineas
ferroviarias que recorrian Navarra, la oligarquia financiera vizcaina buscé una mejora de los
enlaces ferroviarios de Bilbao con la Ribera navarra. Fueron distintos los factores que
incitaron alos capitalistas bilbainos a buscar nuevos mercados de expansidén econdmica, entre
los que se encontraba la vertiente meridional navarra y su proyeccion hacia el valle del Ebro.
El agotamiento de los yacimientos de mineral en Vizcaya, las necesidades de abastecimiento
de la poblacion creciente del drea de Bilbao, las nuevas expectativas de incremento de la
produccién navarra gracias a los planes de regadio, y el acceso a Aragén y a la Rioja, junto
con el deseo de evitar la competencia del puerto de Pasajes, fueron incentivos méds que
suficientes para buscar enlaces ferroviarios mas directos de la capital vizcaina con Navarra.

En 1924 Navarra contaba con una red ferroviaria mixta de via ancha y de via estrecha que
articulaba las conexiones del territorio que recorria y limitaba la capacidad de transporte."
Estos enlaces ferroviarios surgieron de unos objetivos iniciales que en poco se adaptaban a
las nuevas necesidades econdmicas de Navarra y, también, de la oligarquia econémica
vizcaina. Como consecuencia de la crisis postbélica de 1917 los inversores vizcainos
orientaron sus iniciativas hacia Navarra. El agotamiento de las minas de hierro de Vizcaya,
la competencia del puerto de Santander (agravada con la construccién del ferrocarril
Santander-Mediterrdneo) y el espectacular aumento demografico del drea de Bilbao, moti-
varon a este grupo empresarial para buscar nuevos mercados y productos con los que
mantener una estructura comercial que corria el riesgo de resquebrajarse.

Navarra, tradicional productora agraria, cumplia con todos los requisitos necesarios para
convertirse en el nuevo proveedor de este engranaje. Las deficiencias de la linea Tudela-
Bilbao, el aumento de la produccién navarra debido a los incipientes planes de regadio, y la
busqueda de nuevos mercados para la industria bilbaina, fueron factores clave para que las
entidades econdémicas y politicas de Bilbao, buscasen el camino mds corto con la Ribera
Navarra.

Sin embargo, estas iniciativas bilbainas chocaron con los intereses guipuzcoanos en
Navarra. Tradicionalmente, Guiptizcoa habfa sido el mercado natural de la produccién
agricola navarra y el puerto de Pasajes se habia convertido en su salida al mar. Los enlaces
ferroviarios entre Navarra y Guiptizcoa eran satisfactorios —sin olvidar que eran de ancho
métrico—, y canalizaban la produccién navarra hacia el abastecimiento de Guiptizcoa y su
exportacion a través de Pasajes e Irtin. Para las entidades econémicas bilbainas el tréfico que
se desviase hasta el puerto de Bilbao no supondria competencia alguna con el puerto de
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Pasajes, puesto que las funciones de ambos puertos eran complementarias. Ademds, habia
que tener en cuenta el trafico destinado al consumo de Vizcaya.'s

La busqueda de un camino mds corto hacia Navarra desatd en las distintas entidades
vizcainas el desarrollo de nuevos proyectos ferroviarios canalizados a través del Comité
ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya, auspiciado por la Cdamara de Comercio, Industria y
Navegacion de Bilbao. Este comité partié del estudio de la estructura ferroviaria de Navarra
y de sus enlaces con las provincias limitrofes.'® Desde un principio se desechd la posibilidad
de enlazar Bilbao con el norte de Navarra por cuestiones técnicas, puesto que la utilizacién
de lineas de via estrecha, su adecuacién a un comercio caracterizado por su alto tonelaje, o
la construccidn de una nueva linea en ancho normal significaria un alto desembolso. Por lo
tanto, se buscaba una conexion fécil a través de la Ribera Navarra, comunicada sin grandes
problemas mediante el ferrocarril del Norte con Bilbao, y que tenia su terminal en Castejon.

Elenlace mds indicado serfa con Estella y con Pamplona, a través de las lineas ferroviarias
de via ancha de Vitoria-Estella y Logrofio-Estella-Pamplona. Estas construcciones ferrovia-
rias podrian ser ampliadas posteriormente hacia la zona Noroeste de la provincia de Zaragoza
mediante la construccién del ramal de Estella-Marcilla. De este modo, Bilbao quedaba
enlazado con una de las zonas de mayor produccién agricola del norte de Espafia.'”

2.a. Las soluciones propuestas

El primer proyecto de mejora de las conexiones ferroviarias entre Vizcaya y Navarra
auspiciado por las entidades econémicas vizcainas, capitaneadas por la Cdmara de Comer-
cio, Industria y Navegacion de Bilbao, consistia en acortar la distancia ferroviaria existente
entre Vitoria y Bilbao, mediante la construccion de la linea de Izarra-Vitoria en via de ancho
normal. Aunque esta linea acortaba la distancia ferroviaria entre Bilbao y Vitoria al suprimir
el paso por Miranda de Ebro, tan sélo reducia 40 kilémetros la distancia para Estella y
Pamplona. A este proyecto se afiadi6 el del acortamiento de Izarra-Miravalles, que evitaba
el paso por Ordufia y que reducia la distancia entre Bilbao y Estella en 67 kilémetros. Adema4s,
se contaba con la transformacién del ancho de via de la linea Vitoria-Estella.’® Al mismo
tiempo, se acepto la utilizacion de la via ancha para el proyecto del ferrocarril de Logrofio-
Estella-Pamplona. Por este motivo, el Comité de Ferrocarriles de la Camara de Comercio de
Bilbao solicité al Ministerio de Fomento, el reconocimiento de los proyectos ferroviarios de
Vitoria-Izarra e Izarra-Miravalles, y la transformacién del ancho de la via de la linea Vitoria-
Estella, concedida en via estrecha.'’

Con posterioridad, ante la inclusién de la linea Vitoria-Izarra en el Plan de Preferente
Construccién auspiciado por el Estatuto Ferroviario de 1924, se abordé el estudio de una linea
que acortase las distancias ferroviarias entre Navarra y Guipdzcoa y que, de este modo,
asegurase un segundo camino hacia Pamplona y Estella. Con este propésito se plante6 una
linea que uniese Estella con Alsasua y que enlazase en Zumdrraga, con la posibilidad de
empalmar con Bilbao en via ancha, aprovechando la explanacién del ferrocarril de via
estrecha que unia Bilbao con Zumarraga.”® A pesar de la iniciativas del Comité de Ferroca-
rriles, tanto este proyecto como el de Miravalles-Vitoria no contaban con el beneplacito del
Consejo Ferroviario para su construccion.
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2.b. Las gestiones en favor de los proyectos defendidos por la Cdmara de Comercio
de Bilbao

Las gestiones a favor del cambio de via de los ferrocarriles de Vitoria-Estella y de
Logrofio-Estella-Pamplona se llevaron a cabo en dos frentes. Por una parte, se buscaba el
apoyo de los distintos organismos gubernamentales de Madrid, con el objetivo de incluir estas
lineas en el Plan de Ferrocarriles de Preferente Construccién, al amparo de la nueva
reglamentacion ferroviaria nacida del Estatuto Ferroviario de 1924. Al mismo tiempo, estas
diligencias se dirigian hacia las instituciones navarras. Entre éstas, la Diputacién de Navarra
y delaCdmara Agraria de Estella eran contrarias a la variacién del ancho viario que promovia
el Comité de Ferrocarriles para las lineas navarras.

Este comité elevd al Ministerio de Fomento una serie de informes, avalados por las
principales instituciones politicas vizcainas y por aquellas entidades navarras y alavesas que
defendian la utilizacién de la via ancha para las nuevas construcciones ferroviarias. Estos
informes mostraban los beneficios que la construccién de estas lineas podia acarrear para las
provincias de Alava, Navarra y sobre todo el puerto de Bilbao. En cuanto a Navarra, era
necesario desarrollar una red ferroviaria en ancho normal para dar salida a su produccién
agricola. La duplicidad de anchos, con la obligada consecuencia del doble utillaje y de los
transbordos, eran perjudiciales para cualquier transporte de gran tonelaje.?’ Por lo tanto, el
Comité de Ferrocarriles de Vizcaya, defendia la utilizacién del ancho de via normal en todo
el territorio navarro, puesto que era el tinico que podia proporcionar la solucién al transporte
ferroviario interno y, también, a sus conexiones con el exterior, es decir con Alava y con
Vizcaya. Ademds, este ancho viario permitirfa el servicio de viajeros en condiciones 6ptimas,
al evitar los rodeos y trasbordos que eran necesarios.

Para el Comit€ de Ferrocarriles, los principales beneficiarios de estos proyectos ferrovia-
rios eran el puerto de Bilbao y la economia vizcaina. El primero, con la puesta en explotacién
de estos ferrocarriles, mejoraria sus prestaciones de gran puerto, especificamente distintas
de las de los puertos de inferior categoria (clara alusién a Pasajes). Al mismo tiempo, Vizcaya
necesitaba acceder de un modo mds directo a los centros de abastecimiento cercanos, al igual
que la produccién vizcaina debia ponerse en contacto mds estrecho con los mercados
consumidores mas inmediatos para sus manufacturas, es decir, con Alava y Navarra.”

Para las representaciones de Vizcaya, Alava y Navarra que abogaban por la construccion
de los proyectos de Logrofio-Pamplona, Vitoria-Estella y Vitoria-Izarra, la explotacién de
estas lineas permitirfa la organizacién de un mercado tinico en el cual cada una de ellas jugaba
un papel complementario para las otras provincias: Navarra era el centro abastecedor de
productos agrarios y potencial consumidor de las manufacturas vizcafnas; Vitoria, al mismo
tiempo de ser consumidora de los productos navarros daba paso a estos hacia Bilbao, que a
su vez era un gran centro de consumo y redistribuciéon. Un esquema sencillo de la
organizacion econdmica de un territorio a través de de la estructuracion del espacio mediante
el ferrocarril.

Las soluciones expuestas por las instituciones de las tres provincias serfan las siguientes:
construccion en via normal del Ferrocarril de Logrofio-Estella-Pamplona, y de la linea de
Pamplona a Marcilla, que ya figuré en el anteproyecto del Consejo Ferroviario. De este modo,
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quedaban enlazadas las dos grandes lineas Castejon-Pamplona y Logrofio-Pamplona, apro-
vechando el trozo Estella-Mendigorria de la linea de Logrofio-Pamplona. Ademds, habia que
fijar el mismo ancho de via normal para las demds futuras lineas transversales de Navarra. Por
lo tanto, era necesario transformar el ancho viario de la linea de Vitoria a Estella, y construir
en este tipo de via el ramal Vitoria-Izarra. De este modo, Navarra quedaria practicamente con
solo la via normal para las relaciones externas de su territorio en su vertiente mediterrdnea.”

2.c. Las oposiciones a los proyectos de la Camara de Comercio de Bilbao: las gestio-
nes con la Diputacion y cdmaras agrarias navarras

Las gestiones que los distintos grupos inversores vizcainos llevaron a efecto con la
Diputacién de Navarra, contaron con la oposicién de algunas instituciones navarras. Para
estas entidades, lo prioritario era organizar unos enlaces ferroviarios que atendiesen con
preferencia a los intereses internos de 1a comunidad a la que servian y que, por lo tanto, no
debfan de estar subyugados a los del capital vizcaino.

El Ferrocarril Logrofio-Estella-Pamplona

Ante la opinién favorable del Consejo Superior Ferroviario en pro de construir el
ferrocarril de Logrofio-Pamplona en ancho normal, los representantes del Comité de
Ferrocarriles decidieron incrementar las gestiones con la Diputacidon de Navarra para que
apoyase por completo el criterio mantenido por la Cdmara de Comercio de Bilbao. Mientras
que la Cdmara de Comercio de Navarra apoyaba las gestiones de su homénima bilbaina, la
Diputacién y la Junta de Ferrocarriles de Navarra eran contrarias a la construccion del
ferrocarril de Logrofio-Pamplona en via ancha, al igual que al cambio de via del ferrocarril
de Vitoria-Estella.* En asamblea celebrada el 23 de octubre de 1926 la Diputacién de Navarra
acord6 apoyar la construccion del ferrocarril de Pamplona a Logroiio por Estella en via
normal.?

El 19 de noviembre del mismo afio, tuvo lugar una reunién en la Cdmara de Comercio de
Bilbao con la asistencia de representantes de la Diputacién de Navarra (Leandro Nagore, José
M?® Modet y Joaquin Beunza), directores de los bancos Crédito Navarro, La Vasconia 'y de
la Caja de Navarra, consejeros del Ferrocarril del Norte (Julio Arteche y Venancio
Echevarria) y vocales del Comité de Ferrocarriles de Vizcaya. El objetivo de esta reunion era
el de llegar a un compromiso con respecto a la suscripcién que Navarra debia realizar de las
obligaciones de la compaiifa constructora del Ferrocarril Logrofio a Pamplona por Estella.
La Diputacién de Navarra, cuestionaba la viabilidad de la construccién este ferrocarril, desde
la misma acogida de los inversionistas privados hasta la intervencién del Estado, al mismo
tiempo que, también, se ponia en duda la rentabilidad de 1a explotacion de esta linea. Ademas,
mostraba su recelo ante la presencia de figuras importantes de la banca bilbainaen la sociedad
constructora del ferrocarril, a pesar de hacerlo bajo su adscripcién a distintas entidades
ferroviarias. L.a Diputacién observaba como la banca bilbaina tomaba posiciones para
acaparar los capitales necesarios para construir el ferrocarril, en detrimento de la banca y caja
de ahorros navarras. Estos recelos culminaron con la decisién de la Diputacién de Navarra
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y de la Caja de Ahorros de Navarra de rebajar la cifra fijada para su participacién en la
suscripcidn del ferrocarril.?

Ante esta postura, el Comité de Ferrocarriles de Vizcaya llevé a cabo una campaiia entre
aquellas instituciones navarras que apoyaban el proyecto, con el propésito de presionar a la
Diputacién y Caja de Ahorros. En carta enviada el 7 de enero de 1928 por el alcalde de
Pamplona, Juan Larrabe, al presidente de la Diputacion Serapio Huici, se definia la
construccidn del ferrocarril de via ancha Pamplona-Estella-Logrofio como el problema de
mayor urgencia para Navarra. Aunque el alcalde mantenia su independencia de la postura
bilbaina, defendia la construccion de este ferrocarril en via ancha.?’

Por fin, se llegd a un acuerdo entre todos los interesados en la construccién del ferrocarril,
y el dia 9 de febrero de 1928 se constituy6 la Compaiiia del Ferrocarril de Pamplona a
Logroiio. De esta empresa formaban parte los representantes de las entidades de las
provincias interesadas en su explotacion.” En el Consejo de Ministros celebrado el 12 de
diciembre de 1929 se aprobé la construccién del ferrocarril de Pamplona a Logrofio por
Estella, y la concesion del mismo se realiz6 por Real Decreto-Ley del 7 de febrero de 1930.%
Sin embargo, esta linea, al igual que los otros proyectos de acortamiento de las distancias
ferroviarias existentes entre Vizcaya y Navarra, no llegaron a materializarse. Problemas para
la obtencidn de la garantia del interés necesaria para la construccion de la linea, y la propia
dindmica de temor hacia las inversiones en un negocio ferroviario cuya construccién y
explotacion habfan dejado de ser rentables motivaron el retraimiento de los capitales hacia
la inversion ferroviaria.

El cambio de via del Ferrocarril de Vitoria-Estella

Losinformes procedentes de las distintas comisiones ferroviarias que se crearon partiendo
de la iniciativa del capital vizcaino y que solicitaban el apoyo de las entidades alavesas y
navarras coincidian, en todo momento, en la necesaria modificacién del ancho viario de la
linea Vitoria-Estella. Sin embargo, este proyecto no llegé a constituirse en realidad, debido
a la oposicién de los representantes de la Cdmara oficial de Comercio y de la Industria de
Navarra en el distrito de Estella, y del ayuntamiento de esta villa.®

Para los representantes del Ayuntamiento y de la Cadmara Agraria de Estella, el cambio
viario significaba abandonar la electrificacion que se estaba realizando, y se corria el peligro
de llegar a la supresion total del servicio durante un espacio de tiempo indefinido mientras
se realizasen las obras de transformacion. Se negaron a aceptar el cambio viario y la supresion
de laelectrificacion de la linea, puesto que la explotacién del ferrocarril con traccion de vapor
suponia la ruina, y solicitaron al ministro de Fomento los términos de la construccién del
ferrocarril. Este, en telegrama del 12 de diciembre, enviado al Ayuntamiento de Estella,
confirmaba que las obras del ferrocarril Vitoria-Estella continuarfan tal y como se estaban
realizando, en via métrica y electrificada. Esta medida echd por tierra todos los intereses de
las entidades interesadas en la transformacién del Vitoria-Estella como paso necesario para
la mds directa conexidn de la Ribera navarra con Bilbao.”

El ferrocarril de Vitoria-Estella quedé inaugurado en septiembre de 1927, construido en
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via de un metro y electrificado. Sin embargo, las deficiencias propias de una linea construida
en viaestrecha, y para un tipo de trafico muy especifico, se pusieron en relieve al poco tiempo
de comenzar de la explotacién de este ferrocarril. La capacidad de transporte de la linea fue
puesta en entredicho por la Cdmara de Comercio de Alava, que en su sesion del 25 de enero
de 1928, se quejaba de la insuficiencia de servicio del ferrocarril Vitoria-Estella debido a la
falta de material tractor y mévil. Como consecuencia de ello, se vieron obligados a utilizar
camiones para llevar la remolacha a la Central o a la Estacién del Norte en Vitoria.*

En definitiva, la linea de Vitoria-Estella se limité a servir a un transporte puntual,
compuesto principalmente por la produccién remolachera de 1a zona de Estella. Por lo tanto,
se cumplieron los deseos del Ayuntamiento y de la Cdmara Agraria de Estella destinados a
dar una salida inmediata a la produccién agricola de la zona. Sin embargo, frente a esta rapida
solucion se alejd, hasta el completo desarrollo del transporte por carretera, la diversificacion
de las producciones agrarias hacia otros tipos de consumo demandados por el consumo
urbano de Vizcaya y de Guiptzcoa.

El ramal de Estella-Marcilla

En mayo de 1934 se lleg6 a un acuerdo de las representaciones de Alava, Navarra y
Vizcaya para la prolongacidn hasta Marcilla del ferrocarril eléctrico de Vitoria a Estella. La
explotacion de este ferrocarril atravesaba por un momento de minimos, y se pensaba que
despertaria de su languidez tras la construccion de nuevos ramales que ampliasen su drea de
actuacion directa. Ademds, la economia vizcaina se encontraba en un momento critico: el
puerto de Bilbao arrastraba una grave crisis portuaria, cuya solucidn, a entender de las
entidades economicas y empresariales representadas por la Cdmara de Comercio de Bilbao,
eralade llegar hasta el mismo corazén de la zona baja de Navarra, sin retrocesos ferroviarios
hasta Miranda y Castején.*

La Camara de Comercio de Bilbao indicaba, una vez mds, la necesidad de construir el
ferrocarril de Logrofio-Estella-Pamplona, y la transformacién del ancho de la linea Vitoria-
Estella, que serfa ampliado por un ramal hasta Marcilla, y que probablemente seguiria hacia
la zona de gran riqueza agricola de las Cinco Villas, situada en el noroeste de la provincia de
Zaragoza. A esto, habfa que afiadir el interés por acortar la distancia ferroviaria de Bilbao con
Vitoria, y con la zona de cultivo intensivo de Navarra y Arag6n.

Aunque en un principio se auspiciaba la construccién del Ramal de Estella a Marcilla en
via estrecha, pero utilizando la explanacién de via ancha, pronto surgieron discrepancias en
torno a este asunto. Mientras que el Comité de Ferrocarriles de Vizcaya era partidario de
transformar el ancho viario de la linea de Vitoria a Estella y, por lo tanto, de construir su
prolongacién hasta Marcilla en via ancha, las diputaciones de Alava y Navarra preferian la
explotacién de estas lineas utilizando el ancho viario de un metro.** Para solventar esta
cuestion, se celebraron dos asambleas, una en Vitoria y otra en Pamplona, los dias 10y 11
de marzo de 1935 respectivamente.’® En la primera no se llegé a ningtin acuerdo, y en la
segunda, se decidid la construccion del ramal de Estella-Marcilla en vianormal. Sin embargo,
se mantenia la falta de unanimidad en torno a la variacién del ancho de via del Ferrocarril de
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Vitoria-Estella. A pesar de la oposicién de la Diputacion de Navarra a la variacién del ancho
de esta linea, representantes a Cortes de Alava, Navarra y Vizcaya realizaron una serie de
gestiones a lo largo del verano de 1935 en torno al Ministerio de Fomento con el propdsito
de conseguir la concesién de la linea y la ayuda necesaria por parte del Estado para su
construccién.®® Estas gestiones resultaron infructuosas, y al igual que no se realizé la
transformacion del ancho de via del ferrocarril de Vitoria a Estella, tampoco se construyé su
prolongacién hasta Marcilla.

Detrés de todo este proceso de proyectos y construcciones ferroviarias, mds que el hecho
puntual en si de los intereses encontrados y de la movilizacion de unos recursos, destaca el
procesode formacién de una estructura ferroviaria. La conexién de Navarra con los territorios
limitrofes estaba vinculada a las directrices generales de dos sistemas ferroviarios distintos.
Por una parte, el regido por Guiptizcoa y basado en el desarrollo de la via estrecha, y sin
posibilidad de enlazar sin grandes trasbordos con las lineas generales, limitando por ello la
capacidad del transporte a un drea geografica determinada; y por otra parte, el regido por la
via de ancho normal, salida directa desde la Ribera Navarra hacia Madrid, Irtin, Bilbao y
Zaragoza, a través de Alsasua y Castejon.

Aunque las comunicaciones ferroviarias navarras quedaban suficientemente servidas
gracias a este tendido férreo, éstas no eran las mas idéneas para los intereses econémicos de
los inversionistas vizcainos. Para éstos, la cuestion que se debatia era el acercamiento de
nuevos mercados y centros abastecedores agrarios y de materias primas hacia Bilbao, en un
momento en el que la economia vizcaina veia perder sus fuentes habituales de riqueza (crisis
del sector minero, deterioro del trafico portuario de Bilbao).

Frente a esta postura, las entidades navarras consideraban que la reorganizacién ferrovia-
ria era una cuestion de prioridad de los intereses internos, es decir, de cubrir las necesidades
puntuales de una explotacién agraria y de la comunicacion con los centros més inmediatos
y seguros de consumo y redistribucién, que de conseguir la salida hacia alejados e hipotéticos
mercados en unos momentos de inestabilidad econdmica.
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Gaceta de los Caminos de Hierro. Afio LII, n. 1.634.
Ferrocarriles Vasco-Navarros, pp. 124-125.

Ibidem. Este proyecto comprendia las siguientes seis
lineas: Vitoria a Bilbao, Vitoria a Los Martires (barrio de
Vergara), Vitoria a Logroiio, Vitoria a Estella, Logrono a
Pamplona (por Estella), y Pamplona a Irtin (frontera).
Ibidem.

Archivo de la Administracién Civil del Estado (A.G.A.):
Ferrocarril de Andoain a Plazaola. 1* seccion. Memoria.
1912, Seccién: Obras Piblicas. Caja 521. Ferrocarril de
Andoain a Plazaola. 2° seccién. Memoria. 1913. Seccién:
Obras Publicas. Caja 593 Ferrocarril de Andoain a Pla-
zaola. 3* seccién. Memoria. 1913, Seccién: Obras Publi-
cas. Caja 559.

Ormaechea, Angel M*: Ferrocarriles en Euskadi, 1855-
1936. Bilbao, 1989, pp. 564-569.

Desde Plazaola hasta Lasarte, toda lazona de Urnieta y de
Hernani constitufa un importante drea de expansion de la
industria asentada en el 4rea de influencia del rio Oria, y
en la zona de San Sebastidn y de Pasajes.

A.G.A.: Ferrocarril de Pamplona a Plazaola. Memoria.
1910. Seccién: Obras Piblicas. Caja 11.381. Ferrocarril
Estratégico de Pamplona a Plazaola. Pliego de condicio-
nes facultativas. 1910. Seccién: Obras Piblicas. Caja
11.736. Ferrocarril de Pamplona a Plazaola. Variante.
Memoria. 1910. Seccién: Obras Piblicas. Caja 13.390.
Ferrocarril Estratégico de Pamplona a Plazaola. Memo-
ria. 1912. Seccién: Obras Publicas. Caja 812.

No hay que olvidar tampoco la construccién del Ferroca-
il Vasco-Navarro, que se encontraba paralizada a la
altura de Arechavaleta, y que suponia la conexién a través
de via estrecha de Vitoria con Estella. Dependiendo de la
realizacién de un proyecto ferroviario que uniese Estella
con Pamplona, esta linea supondria la conexién de Pam-
plona con Vitoria a través de una linea de via estrecha.
Chalbaud y Errazquin, Manuel: Enlaces ferroviarios con
Navarra. Comisién especial de ferrocarriles de laCdmara
Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao.
Bilbao, 1924, pp. 7-8. Macfas, Olga: Aproximacién a la
politica ferroviaria de Navarra. Los enlaces ferroviarios
con el drea cantdbrica. Comunicacién presentada el «II
Congresode Historia de Navarra de los siglos X VIIL, XIX
y XX. Demograffa Economia y Sociedad». Pamplona,
1991.

. Macias, Olga: Ferrocarrilesy desarrollo economico en el

Pais Vasco (1914-1936). Lejona: Servicio Editorial Uni-
versidad del Pais Vasco, 1994, pp. 62-65. A pesar del
trifico desarrollado con Pamplona, se trataba de un trafi-
co de viajeros de larga distancia, de terminal a terminal,
sin que se generase un trifico de cercanias, recogido por
otras lineas que recorrian esta zona, como el Ferrocarril
de San Sebastidn a Hernani.

. Aguinaga, Ramoén: F.C. de Estella-Vitoria-Los Mdrtires.

Antecedentes, datos, planos. Vitoria, 1910, pp. 5-6. Cé-
mara de Comercio de Alava. Memoria redactada por la

12.

13.

14.

20.

21.

22.
23,

Cédmara de Comercio de Alava respecto al Ferrocarril
Anglo-Vasco-Navarro. Vitoria, 1905, pp. 3-9.
Ormaechea, Angel M®. Ferrocarriles en Euskadi, 1855-
1936. Pags. 627-635. Sanz Legaristi, Pedro. El Ferroca-
rril Anglo-Vasco y la restauracion en Alava (1880-1931).
Diputacién Foral de Alava, Departamento de Cultura.
Vitoria, 1992.

Macias, Olga: Op. cit., pp. 65-70. La puesta en explota-
cién de la linea de Vitoria a Estella coincidi6 con el auge
del cultivo de laremolacha en la merindad de Estella, que
era transportada por este ferrocarril hacia la azucarera
situada en Vitoria.

Chalbaud y Errazquin, Manuel: Enlaces Ferroviarios con
Navarra. Comisién especial de ferrocarriles de la Cdmara
Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao.
1924, pp. 7-13.

. Rotaeche, Ignacio: Las comunicaciones ferroviarias y el

puerto de Bilbao. Bilbao, 1934, pp. 19-22.

. ArchivodelaCamarade Comerciode Bilbao (A.C.C.B.):

Fondo de Comunicaciones. Sin catalogar. Comité Ejecu-
tivo de Ferrocarriles de Vizcaya. Instancia elevada al
Subsecretario del Ministerio de Fomento. 2 de noviembre
de 1924.

. A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Sin catalogar. /n-

forme de la Comision especial de Ferrocarriles de la
Cdmara de Comercio de Bilbao. La mejora de las comu-
nicaciones ferroviarias con Navarra. 1924, pp. 8-12.

. Ninguno de estos dos proyectos, el de Izarra-Vitoria y el

de Izarra-Miravalles se llevaron a efecto.

. A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Sin catalogar. Co-

mité Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcaya. Instancia
elevada al Subsecretario del Ministerio de Fomento. 2 de
noviembre de 1924.

A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Sin catalogar. In-
forme de la Comisién especial de Ferrocarriles de la
Camara de Comercio de Bilbao. La mejora de las comu-
nicaciones ferroviarias con Navarra. 1924, pp. 15-17.
A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Sin catalogar. In-
forme elevado al Ministro de Fomento por el Comité
Ejecutivo de Ferrocarriles de Vizcava en torno a las
conexiones ferroviarias entre Vizcaya y Navarra, respal-
dado por las Diputaciones y cdmaras agrarias, comer-
ciales e industriales de Vizcaya, Alava y Navarra. Ao
1927, pp. 2-27. El acortamiento de las distancias ferrovia-
rias favoreceria el transporte econémico de los trigos
provenientes de Navarra, del mismo modo, que aportaba
una salida a las nuevas plantaciones de remolacha en la
zona de Vitoria-Estella, con destino a Vitoria y a otros
puntos de la via del Norte donde existian azucareras. El
exceso de la produccidn agricola navarra debia ser expor-
tada, alo que habia que afiadir los previsibles aumentos de
la misma como consecuencia de las obras hidraulicas de
la Confederacién Hidrolégica del Ebro.

Ibidem.

Ibidem. El acortamiento de 42 kilémetros que se conse-
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24,

25.

26.

27.

28.

guirfa de transformarse la linea de Vitoria-Izarra, mejora-
ria las comunicaciones de Vitoria-Bilbao y las de Bilbao-
Pamplona. De este modo, la comarca de Estella podia
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Modet, Julio Arteche, Juan Tomds Gandarias, Venancio
Echevarria, vizconde de Escoriaza, Ramén de la Sota,

32.
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34,
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Luis Olanda, Eduardo Barre, Enrique Grasset y conde de
Fontao. El capital social se hallaba suscrito por la Socie-
dad Inmobiliaria Valenciana, con un millén de pesetas; la
Sociedad Minas de Barnillo, con un millén de pesetas; la
Sociedad del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, con otro
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jo Vascongado, Caja de Ahorros y Monte de Piedad
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Estella. 12 de diciembre de 1927.

A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferro-
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gar.
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XXI, n. 492, 14 de mayo de 1934, 309.

«El proyecto de ferrocarril Estella-Marcilla». Revista
Informacion, ano XXII,n.511, 15 de marzode 1935, 168.

. A.C.C.B.: Fondo de Comunicaciones. Comité de Ferro-

carrilesde Vizcaya. Sin catalogar. Acras de las asambleas
celebradus en Vitoria y en Pamplona los dia 10y 11 de
marzo de 1935 respectivamente a favor de la construc-
cion del Ramal de Estella-Marcilla y de la transforma-
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Ibidem.
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RESUMEN

La construccién y explotacién de los ferrocarriles del Plazaola y Vasco-Navarro jugd una baza importante
dentro de la configuracién de la estructura ferroviaria de via estrecha que enlazaba las cuatro capitales
vascas. Esta actuacién, englobada dentro de la politica comun de las instituciones vascas y navarras
encaminada a solventar las deficiencias de la red general ferroviaria de vfa ancha, fue el fiel reflejo de la
actualidad socioecondmica y politica de las 4reas implicadas. Por una parte, los promotores bilbainos
buscaban mediante estas construcciones ferroviarias reactivar la economia vizcafna gracias a la expansién
hacia nuevos mercados, como plataforma para futurasactuaciones. Porel contrario, las entidades navarras
eran conscientes de que su papel debfa circunscribirse, ante todo, a la mejora de las infraestructuras
ferroviarias siempre condicionada por las necesidades inmediatas de enlazar de un modo més eficaz por
ferrocarril no sélo Pamplona, sino también toda la zona productora agricola de Estella y de la Ribera con
el ¢je cantdbrico ademds de con la red general de via ancha.

LABURPENA

Plazaola eta Vasco-Navarro aldiriko trenak, garrantzi handikoak izan ziren, Hegoaldeko lau hiriburuen
trenbide sarea eratzean. Euskal erakundeek, trenbidearen alorrean, aldiriko trenak bultzatu zituzten,
ibilbide luzeko trenbidean zuten gabeziei erantzuteko. Alde barerik, Bilboko sustatzaileek merkatu
berriak eskuratu nahi zituzten. Nafarrek, beren aldetik, Irufiea ez ezik, nekazaritzari emanak ziren
Lizarraldea eta Erribera, Kantauriko ardatzarekin lotzea zuten xede.

ABSTRACT

The construction and operation of the Plazaola and Basque-Navarre railways played an important role
in the configuration of the narrow tread railway structure which connected the four Basque capitals. This
process, within the common policy of the Basque and Navarre institutions aimed at correcting the
deficiencies of the general wide tread railway network, was a true reflection of the socio-economic and
poliical situation in the areasinvolved. On the one hand, the developers from Bilbao were aiming at these
railway constructions reactivating the Basque economy by establishing new markets as a platform for
future development. On the other hand, the Navarre institutions were aware that their role was initially
limited to improving rail infrastructures, conditioned by the immediate need for a more efficient rail link
not only for Pamplona, but also for the agricultural production areas of Estella and La Ribera, both with
the Cantabrian axis and with the general wide tread network.
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