Precedente inmediato del ferrocarril internacional del Norte®
que llegé a la frontera en el verano de 1864, era el servicio

de diligencias. Unas 80 horas tardaba el coche en legar

de Madrid a San Sebastidn. Siempre rodando y cambiande
los tiros de caballos cada 30 kilémetros aproximadamente.

Sélo se detenia paradas de 30 minutos para que comieran

los viajeros. El f.c. hacia ese mismo trayecto en menos de 20 horas
y con mayores comodidades. Los grabados representan:
Interior de una diligencia, vista del tiro desde el pescante

y llegada a un hotel, precisamente en la provincia de Guipiizcoa

los

ferrocarriles
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Construccién de un viaducto, en las inmediaciones

de Valladolid, de la linea Madrid- San Sebastidn

N el afio 1864 se produjeron dos acontecimientos ferrovia-
E rios de importancia: la terminacién de la gran linea del
Norte entre Madrid y la frontera francesa de Hendaya,

y el enlace de la capital de la nacién con Barcelona.

Al empezar el aiio, la red ferroviaria espaiiola tenia una longi-
tud de tres mil quinientos kilometros, aunque su distribucién
no era uniforme. La mitad septentrional presentaba una malla
mas densa y continua que la meridional. Treinta capitales de
provincia disponian ya de ferrocarril, si bien regiones enteras
como Galicia, Asturias, casi toda Extremadura y Andalucia
oriental carecian en absoluto de este medio de transporte.

La construccién de ferrocarriles en Espaiia, iniciada mas
tarde que en la mayor parte de los paises europeos, se efectuaba
a ritmo muy lento por las dificultades que presenta el accidentado




elieve peninsular y la escasa densidad de poblacién. El primero
e estos obsticulos aumentaba el costo de las obras y el segundo
0 permitfa prever un trifico importante, lo que hacia poco atrac-
ivas las inversiones de cap:tal Esto explica la lenta progresién
e nuestra red y el que, ain hoy dia, no haya sido completada.
in embargo, estas mismas dificultades hacfan imprescindible
a construccién de ferrocarriles para iniciar el desarrollo econémico
el pais.

Para dar impulso al tendido de nuevas lineas y atraer las
nversiones, una ley promulgada en 1855 garantizaba un minimo
e interés al capital de las compaiifas ferroviarias, al mismo
iempo que estabfccia que las concesiones de explotaclén de lineas
e otorgarian con el limite de noventa y nueve aiios, al cabo de
)8 cuales revertirian al Estado, que se reservaba el derecho de
escatar las concesiones en cualquier momento. Al amparo de
sta ley se constituyeron las principales empresas ferroviarias,
ntre ellas la del Norte y la de M.Z.A., vinculadas al capital
1iglés y francés, en los principios de la red nacional

Llegada y bendicién de la m#'

primera locomotora a la esta-
cién provisional de San Sebas-
tidn al inaugurarse el f.c. San
Sebasiian-Madrid el dia 15
de agosto del afio 1864

% Jabilo popular: las calles ilu-
minadas son recorridas por
bandas y orfeones en un am-
bienie muy decimonénico

Banquete de inauguracion del
f.c. del Norte, en San Sebas-
tidn, el 15 de agosto de 1864.
Al fonde, la famosa Concha

-
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El perfodo que media entre dicha ley y el estallido de la ter-
cera guerra carlista iba a ser uno de los de mayor expansién
ferroviaria en Espaiia. De unos 400 kilometros que tenia la red
en 1855 habia de pasar en diez afios a cerca de 5.000.

EL FERROCARRIL DEL NORTE

El dltimo tramo de la linea de Madrid a Irin, comprendido
entre las estaciones de Olazagutia (Navarra) y Beasain (Guipiz-
coa), fue abierto al piblico el 20 de agosto de 1864. La inaugura-
cién oficial se habia realizado cinco dias antes. Para realzar la
solemnidad del acto habja acudido el propio rey consorte, conti-
nuando después viaje a Paris invitado por Napoleén III. La
importancia de este ferrocarril merecié amplios comentarios de
la prensa que lo calificé de gran acontecimiento en la vida econé-
mica y en el aspecto técmico por los trabajos efectuados para
cruzar las cordilleras del Guadarrama y los Pirineos, los mas




atrevidos y grandiosos acometidos hasta aquella fecha. La «mis-
teriosa» y roméntica Espaiia quedaba unida al resto de Europa.

Hasta entonces la comunicacién entre Madrid y Paris se rea-
lizaba con un servicio combinado de tren y barco. Los viajeros
se dirigian a Alicante en tren, donde embarcaban rumbo a Mar-
sella. Desde alli, nuevamente en tren, se trasladaban a la capital
de Francia.

El costo de la linea habfa sido de trescientos cuarenta y seis
millones y medio de mis del doble de lo que se habia
presupuestado. Iniciadas las obras en 1856, pronto se tropezd
con numerosas dificultades. En 1860 las continuas Iluvias provo-
caron inundaciones en la cuenca del Duero. Las aguas arrastraron
el puente sobre dicho rio, cerca de Valladolid. Al afio siguiente,
una epidemia en la zona de la sierra del Guadarrama ahuyenté
a los trabajadores. Durante la perforacién del tinel de Oarzuza,
en la cordillera cantébrica, lugar apartado y de dificil acceso,
fue preciso instalar a pie de obra cantinas, hospitales y tahonas.
También se hicieron notar la escasez de mano de obra durante
las épocas de recoleccién agricola, la crisis econémica motivada
por la guerra de Italia, la falta de buenos contratistas y las cues-
tiones legales para conseguir la prérroga de los plazos previstos
en las concesiones. Pese a estos obsticulos y a los que presentaba
el terreno movedizo del Pirineo y la dureza de la roca del Gua-

El f.c. aumenta considerablemente la importancia veraniega y turistica
de San Sebastidn. He ahi un «iren botijo» que sale para la capital
guipuzcoana en los afios siguientes a la inauguracién

_ El fic. del Norte fue nuestro primer tren internacional.
Gran niimero de extranjeros vinieron en ese aio de 1864
a Espaiia, utilizando la comodidad de los magnificos
carruajes que puso la Compaiia. El grabado representa a

gunos turistas extranjeros viajando en un coche de pri-
mera. El revisor, que recorria el téen por el estribo, se
asoma a la ventanilla para pedir los billetes



darrama, que exigia el consumo diario de una tonelada de ro . .
«poblvora de mina», se consiguié concluir los 640 kilémetros de s ot o e
la linea en el plazo de ocho afios. g

OTRAS INAUGURACIONES

También fue resuelto aquel afio —el 1.° de octubre— el enlace
entre Madrid y Barcelona, una vez concluidas las obras del de
Madrid a Zaragoza, iniciadas en 1857. En la capital aragonesa,
los trenes de la Compaiiia de M. Z. A. enlazaban con la linea ya
existente hasta Barcelona por Lérida. El directo de Madrid a
Barcelona, por Caspe, se terminé cerca de treinta afos después.

En total, durante 1864 se pusieron en explotacién cuatrocientos
noventa y cinco kilémetros de lineas férreas. Aparte de las ya
citadas, fueron abiertos varios trayectos de la de Albacete a
Cartagena, quedando solamente por construir, al final del aiio,
los 43 kilometros que separan las estaciones de Gramén y Cieza:
en la primitiva linea a Portugal se inauguraron los recorridos de
Cindad Real a Puertollano (19 de agosto) y el de Badajoz a
Mérida (20 de octubre). Dos nuevas capitales vieron llegar el
ferrocarril: Zamora y Huesca. La primera, el 28 de mayo, desde
Medina del Campo; la segunda desde Tardienta el 2 de septiem-

Asi era el San Sebastidn de 1864

que veia llegar por primera vez

el ferrocarril:

Vista de la Concha y barrio viejo. La playa de la Concha.

un combate entre carlistas ¢ isabelinos

El f.c. del- Norte tuvo desde los primeros tiempos que luchar con las
dificultades que le oponian la naturaleza vy los hombres. Nuestros tres
gmbados representan algunes de esos obstdculos: wna inundacién,
una nevada y la guerra. En este iiltimo se representa la estacién de
Beasain, a las puertas de San Sebastidn, incendiada una noche durante
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bre. Este mismo dia empezaron a circular los trenes desde Utrera
a Morén, en la provincia de Sevilla. También, a principios de aiio
—19 de enero—, se inauguré el trayecto Pamplona-Irurzun y
proseguian las obras hacia Alsasua. Por iltimo, en la linea de
Alar a Santander se puso en servicio un ramal desde Quintanilla
a Barruelo, importante centro carbonifero.

EL PLAN GENERAL DE FERROCARRILES

Otro interesante acontecimiento de gran trascendencia para
la configuracién de la red ferroviaria espaiiola fue la ley pro-
mulgada en abril de aquel mismo afio que ordenaba la formacién
de un plan general para la ordenacion de las lineas férreas. Se
nombré una Comisién de ingenieros que determinaria los tendidos
mis importantes para el pais como complemento de los ya exis-
tentes. Dos principios marcaron sus deliberaciones: ratificar el
cardcter radial de la red y comunicar las provincias con la capital.
Para ello establecieron seis regiones: Norte (Castilla la Vieja y
Vascongadas), Nordeste (cuenca del Ebro), Este (Castilla la
Nueva, Murcia y Valencia), Mediodia (Andalucia), Oeste (parte
de las dos Castillas y Extremadura) y Noroeste (Leén, Asturias
y Galicia). Cada una constaria de una red principal con uno o
més trontos principales desde el centro a las costas y fronteras.
De ellos, a su vesz, partirian otros ramales secundarios para formar
el sistema general de lineas radiales.

Aunque estas decisiones no obtuvieron confirmacién oficial,
inspiraron en buena parte la Ley General de Ferrocarriles de 1877
que habfa de configurar casi definitivamente la actual estructura
de nuestra red.

El puente internacional sobre el Bidasea cobra extraordinaria
importancia a partir de 1864, a causa del aumento de trifico
debido al ferrocarril

Igual ocurria con el puerto de Pasajes, que pasé a ser por
aquellos afios el de mds trdfico del Norte. El viejo grabade
centenario representa la ria de Pasajes, precisamente duranto
la visita oficial de Isabel I
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El f.c. del Norte unié en 1864, a Espafia con

la red ferroviaria europea,

pudiendo realizarse ya en ese afio el viaje de Cidiz a Viena.
Llegada del fren a la froniera de Irin-Hendaya






