
Precedente inmediato del ferrocarril internacional del Norte'

que Uegó a la frontera en el verano de 1864, era el servicio
de diligencias. Unas 80 horas tardaba el coche en ikgar

de Madrid a San Sebastián. Siempre rodando y cambiando
bs tiros de caballos cada 30 kilómetros aproximadamente.
Sb[o se detenía paradas de 30 minutos para que comieran
bs viajeros. E! f.c. hacía ese mismo trayecto en menos de 20 horas
y con mayons comodidades. Los grabados representan:
Interior de una diligerecia, vista del tiro desde el pescante
y Ifegada a un hotel, precisamente en la provincia de Guipúscoa•
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('onsirutcíón de un r^iaducto, en las inmediaciens.:
de i'alladelid, ds !a Iíne^ Madrid- San Sabasti.én

rlv el año 1864 se produjeron dos acontecimienioe ferrovia-
rL rios de importancia: la terminación de la gran línea drl

Norte entre Madrid y la frontera francesa de Hendaya,
y el enlace de la capital de la nación coa Barcelona.

A1 empezar el año, la red ferroviaria española teaía nna longi-
tud de tres mil quinientos i^ilómetro$, annque su distribución
no era nniforme. La mitad septentrional presentaba una malla
más denea y continua que ía meridional. Treinta capitales de
provincia disponían ya de ferrocarril, si bien regionee enterae
como Galicia, Asturiae, casi toda Extremadura y Andalucía
oriental carecfan en absoluto de este medio de transporte.

La constzucción de ferrocarriles en España, iniciada más
tarde que en la mayor parte de los países europeos, se efectuaba
a ritmo muy lento por laa dificaltade8 qae presenta el accidentado



elievr. peninsular y la eacasa densidad de población. El primero
Ir eetoe obstáculos aumentaba el costo de las obras y el segundo
io permitía prever nn tráfico importante, lo que hacía poco atrac-
ivas las inversiones de capital. Esto explica la lenta progresión
le nuestra red y el que, aún hoy dfa, no haya sido completada.
iin embargo, estas mismas diócultades hacían imprescindible
a construcción de ferrocarriles para iniciar el desarrollo económico
lel pafa.

Para dar impulso al tendido de nuevas lfneas y atraer las
nversiones, una ley promulgada en 1855 garantizaba nn mínimo
fr. interés al capital de las compañfas ferroviarias, al mismo
iempo que establecfa que las concesiones de explotación de lfneas
e otorgarfan con el limite de noventa y nueve años, al cabo de
^a cuales revertirfan al Estado, que ae reservaba el derecho de
escatar las concesiones en cualquier momento. A1 amparo de
sta ley se constituyeron las principales empresas ferroviarias,
ntre ellas la del Norte y la de M.Z.A., vinculadae al capital
sglés y francéa, en los principios de la red nacional

IJsgada y bendieión ds Ia

primsra locomotora a la esta-

ción provis:oml de San Sebae-

tifn al insugnrarse el t.e. San

Sebaatiín-)^adrid el día 15

de agosto del ^ño 1864

^ Júbilo populsr: laa callea ilu-
minadas son reeorridss por
bsndas y orfeones en un am-
biente muy decimonónico

Banquste de inauguración del
f.e, del Norte, ea Ssn Sebas-
tiía, el 15 de asoato de 1864.
AI foedo, 4 famoss Concha

El período que media entre dicha ley y el estallido de la ter-
cera guerra carlista iba a ser uno de los de mayor expansión
ferroviaria en España. De unoa 400 kilómetros que tenía la re^l
en 1855 habfa de pasar en diez años a cerca de 5.000.

EL FERROCARRIL DEL NORTE

El último tramo de la linea de Madrid a Irún, comprendido
entre las estaciones de Olazagutia (Navarra) y Beasafn (Guipúz-
coa), fue abierto al público el 20 de agosto de 1864. La inaugura-
ción oficial se había realizado cineo dfas antes. Para realzar la
solemnidad del acto habfa acudido el propio rey consorte, conti-
nuando después viaje a Parfa invitado por Napoleón III. La
importancia de este ferrocarril mereció amplios comentarios de
la prensa que lo calificó de gran acontecimiento en la vida econó-
mica y en el aspecto técnico por los trabajos efectuados para
cruzar las cordilleras del Guadarrama y los Pirineos, los rnás
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atrcvidos y grandiosos acometidos hasta aquella fecha. La 4mis-
teriosa» y romántica España quedaba unida al resto de Europa.

Hasta entonces la comunicación entre Madrid y Paría se rea-
lizaba con un servicio combinado de tren y barco. Los viajeroa
se dirigfan a Alicante en tren, donde embarcaban rumbo a Mar-
sella. Desde allí, nuevamente en tren, se trasladaban a la capital
de Francia.

El coato de la línea había sido de trescientoa cuarenta y seis
millones y medio de pesetas, más del doble de lo que se había
presupuestado. Iniciadas las obras en 1856, pronto se tropezó
con numerosas dificultadea. En 1860 las continuas lluvias provw
caron inundaciones en la cuenca del Duero. Las aguas arrastraron
el puente sobre dicho río, cerca de Valladolid. A1 año siguiente,
una epidemia en la zona de la sierra del Guadarrama ahuyentó
a los trabajadores. Durante la perforación del túnel de Oarzuza,
en la cordillera cantábrica, lugar apartado y de di$cil acceso,
fue preciso instalar a pie de obra cantinas, hoapitales y tahonas.
También se hicieron notar la escasez de mano de obra durante
las épocas de recolección agrfcola, la crisis económica motivada
por la guerra de Italia, la falta de buenos contratiatas y Ias cues-
tiones legales para conseguir la prórroga de los plazos previstos
en las concesionea. Pese a estos obstáculos y a los que presentaba
el terreno movedizo del Pirineo y la dureza de la roca del Gua-

X

El f:c. oumenta consideraólemente la imponancio veraniega y turística
de San Sebastián. He ahí un aeren óotijo» que sale para la copital
guipuzcoana en los oños siauientes a lo inaulçuración
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clarrama, que exigía el consumo diario de una tonelada de
« pól^•ora de minaa, se consiguió concluir los 640 kilómetros de
la 1{nea en el plazo de ocho años.

OTRAS INAUGURACI^ONES

También fue resuelto aquel año -el l.o de octubre- el enlace
^^ntre Madrid y Barcelona, una vez concluidas las obras del de
Madrid a Zaragoza, iniciadas en 1857. En la capital aragonesa,
los trenes de la Compañfa de M. Z. A. enlazaban con la linea ya
esistente hasta Barcelona por Lérida. El directo de Madrid a
Barcelona, por Caspe, se terminó cerca de treinta años después.

F.n total, durante 1869 se pusieron en explotación cuatrocientos
nuventa y cinco kilómetros de I{neas férreas. Aparte de las ya
citadas, fueron abiertos varios trayectos de la de Albacete a
Cartagena, quedando solamente por construir, al final del año,
loe 43 kilómetros que separan las estaciones de Gramón y Cieza;
en la primitiva 1{nea a Portugal se inauguraron los recorridos de
(:iudad Real a Puertollfmo (19 de agosto) y el de Badajoz a
M1ir^rida (2ll de octubre). Dos nuevas capitales vieron llegar el
f^•rrocaml: Zamora y Huesca. La primera, el 28 de mayo, desdr
MPdina del Campo; la segunda desde Tardienta el 2 de septiem-

Así era e! San Sebastián de 1864
que veía lkgar por primera vea

el ferrocarril:
i'ista de la Concha y óarrio viejo. La playa de la Conclta.

F•l f.c. del ^ Norte tut^o desde los primeros tiempos que lucha ► con las
dificultades quP !e oponían !a naturalew v los hombres. :^uestros tres
grabados representan algunos de esos obstáculos: una inundación,
una na>ada y lo guerra. F.n este último se representa la estación de
Beasaín, a las puertas de San Sebasti6n, incendiada una noche durante

un combate entre carlistas e isabelinos



bre. Eate miamo día empezaron a circular los trenea desde Utrera
a Morón, en la provincia de Sevilla. También, a principios de año
-19 de enero-, ae inauguró el trayecto Pamplona-Irurzun y
proaeguían lae obras hacia Alsaaua. Por último, en la línea de
Alar a Santaader ae puso en aervicio un ramal desde Quintanilla
a Barruelo, importante centro carbonífero.

EL PLAN GENERAL OE FERROCARRILES

Otro interesante acontecimiento de gran trascendencia para
la configuración de la red ferroviaria eapañola fue Ia ley pro-
mulgada en abril de aquel mismo año que ordenaba la formación
de un plan general para la ordenación de laa líneas férreas. Se
nombró una Comisión de ingenieroa que determinarfa loa tendidoa
más importantes para el país como complemento de loa ya exis-
tentea. Dos principios marcaron aus deliberacionea: ratiticar el
carácter radial de la red y eomunicar las provincias con la capital.
Yara ello eatablecieron seis regionea: Norte (Castilla la Vieja y
Vaacungadas), Nordeate (cuenca del Ebro), Eate (Castilla la
Nueva, Murcia y Valencia), Mediodía (Andalucfa), Oeate (parte
de las dos Castillas y Extremadura) y Noroeate (León, Aaturias
y Galicia). Cada una conatarla de una red principal con uno 0
más tron^os principalea desde el centro a, las coatas y fronteras.
De ellos, a au vez, partirían otroa ramalea aecundarioa para formar
el aiatema general de Ifneas radialea.

Aunque estas deciaionea no obtuvieron confirmación oficial,
inapiraron en buena parte la Ley General de Ferrocarrilea de 1877
que habfa de configurar casi definitivamentc la actual estructura
de nueatra red.

El puente internacional sobre el Bidasoa cobra extraordinaria
importancia a partir de 1864, a causa del aumento de tr6fico

debido al ferrocarril

Igual ocurría con el puerto de Pasajes, que pasó a ser por
aquellos años el de más tráfico de1 Norte. El viejo grabade
ceutenario representa la ría de Posajea, pre.cisamente duranto
la visita oficial de Isabel II
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SI f.e. del Norte unió en 1864^ a Bapt ►ña eon
la rsd fsrroviaria europea,

pudiendo realizarae ya en ese año sl viaje de Cídiz s Visna.
Lleóada del trsn a la frontera ds Irún-Aendaya




