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THE SANTANDER-MEDITERRANEAN RAILWAY:

ECONOMIC AND STRUCTURAL ANALYSIS OF A
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RESUMEN

Se trata de un ensayo historico sobre un proyecto
pensado en el siglo XIX y desarrollado en el XX
que surgi6é como solucion para reducir costes de
transporte y el tiempo de entrega de mercancias,
potenciar el minusvalorado puerto de Santander
y aliviar el subdesarrollo de zonas de la Espana
vaciada, y de como los inconvenientes y trabas
técnicas, econdmicas, regionales y politicas frus-
traron el proyecto.

Este analisis podemos contemplarlo como la
estrategia de lo que no se debid hacer si se que-
rian lograr los objetivos de mejorar el desarrollo
de extensas zonas deprimidas de nuestro pais, asi
como obtener los efectos colaterales y sinergias
que se planificaron
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ABSTRACT

This is a historical essay on a project conceived
in the 19th century and developed in the 20th that
emerged as a solution to reduce transportation
costs and the delivery time of goods, enhance the
undervalued port of Santander and alleviate the
underdevelopment of areas of the Spain emptied,
and how the technical, economic, regional and
political inconveniences and obstacles frustrated
the project.

We can see this analysis as the strategy of
what should not have been done if we wanted to
achieve the objectives of improving the develop-
ment of extensive depressed areas of our country,
as well as obtaining the collateral effects and
synergies that were planned.

Keywords: railway, Santander, Mediterra-
nean, “Norte”, tunnel, Engafia, Bilbao. Tunnel.
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En 1910, reinando Alfonso XIII y siendo presidente del Consejo de ministros,
D. José Canalejas, las Diputaciones de Santander, Burgos, Soria y Zaragoza, de-
ciden, de comun acuerdo, constituir lo que hoy seria, mas o menos, un “join ven-

9]

ture”!, al objeto de impulsar un proyecto nacido afios atras e inspirado por indus-
triales y propietarios agricolas de las cuatro provincias, asi como por la alta
burguesia que pasaba los veranos en balnearios y playas de la costa cantabrica
santanderina. La idea era unir por ferrocarril el mar Cantabrico y el Mediterraneo
(Puerto de Sagunto). Este proyecto habia comenzado a gestarse a finales del si-
glo XIX, concretamente, en el ultimo cuarto del siglo, aunque nunca logroé su
consolidacion final.

Pero ;por qué un nuevo ferrocarril cuando ese servicio era atendido por la
poderosisima Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, (CCH-
NE), coloquialmente llamada “la Norte? El trasfondo, que subyacia, a juicio de
historiadores y economistas estudiosos del transporte por ferrocarril, no era otro
que, ademas de realizar una nueva linea que uniese las orillas del mar Cantabrico
con el Mediterraneo y transcurriese a través de provincias escasamente desarro-
lladas — que ya entonces comenzaban a “vaciarse” y languidecer -, se acabara con
el monopolio que, de facto, estaba en manos de la “Norte” con lo que esta posi-
cion dominante significaba desde el punto de vista de precios y servicios.

En 1925, durante la Dictadura del general Primo de Rivera, después de innu-
merables retrasos, problemas de financiacion, trabas, burocraticas y politicas, co-
mienzan las obras proyectadas que, sobre el papel, contenia una idea excelente.
Se trataba, como hemos dicho, de conectar dos puertos civilizados y comodos,
Santander y Sagunto (Valencia) mediante un corredor ferroviario que transcurria
por la Espana profunda a través de las provincias de Santander, Burgos, Soria,
Zaragoza, Teruel y Valencia. El tramo Calatayud-Teruel-Sagunto, unos 300 Km.
de via ancha, ya estaba construido desde 1902 y su explotacion corria a cargo de
la Compafiia Central de Aragon (formada por capital belga). El tramo Cala-
tayud-Soria-Burgos-Santander, unos 366 km, habia que construirlo con un desa-
fio afiadido para los ingenieros: el paso, muy complicado, de la via ferroviaria por
la cordillera cantabrica. La idea, insistimos, parecia buena en 1925, cuando empe-
zaron las obras para conectar por tren Santander con Calatayud y, a partir de ahi,
continuar por la linea Calatayud-Sagunto ya construida (Cia. Central de Aragén).
Es decir, enlazar dos puertos maritimos mediante una linea que se adentraba en lo
mas profundo de la Espafia interior a través de las provincias de Burgos, Soria,
Zaragoza y Teruel.

! Asociacion estratégica de caracter temporal entre dos 0 mas empresas, — en este caso institu-
ciones -, que mantienen su individualidad e independencia juridica pero que actiian unidas, bajo una
misma direccion y normas, para consolidar un proyecto o llevar adelante una operacion comercial.
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Deciamos anteriormente que uno de los propositos del proyecto, entre otros, era
dar importancia al puerto de Santander, minusvalorado en los finales del siglo XIX
y comienzos del XX como puerto del norte, en contraste con otros (Gijon y, sobre
todo, Bilbao). El puerto de Santander, ya a comienzos del siglo XIII habia sido un
importante centro comercial para la exportacion de las lanas de Castilla. Era el
puerto mas notable que daba salida a la mayor parte de la lana procedente del Hon-
rado Concejo de la Mesta, era el puerto castellano por excelencia. En menor medi-
da también se exportaba lana por los puertos de Laredo y Bilbao. El puerto de
Santander formaba parte de la importante Hermandad de las Cuatro Villas de Can-
tabria, institucidén cuyo origen no se conoce con exactitud (;siglo XII1?), pero ya
existia bajo el reinado de los Reyes Catolicos, una entidad administrativa medieval
que agrupaba las cuatro principales villas portuarias del norte del reino de Castilla
(San Vicente de la Barquera, Santander, Laredo y Castro Urdiales), hoy todas ellas,
parte de la actual Comunidad Auténoma de Cantabria. Esa Hermandad constituy6
un grupo muy poderoso, desde el punto de vista naval y comercial, al servicio del
reino de Castilla tanto, que, junto con la Hermandad de las Marismas, entidad que
agrupaba a villas marineras vascas, frenaron la expansion de la poderosa Liga Han-
seatica, confederacion de ciudades libres del mar Baltico y mar del Norte (Liibeck,
su centro comercial, Brujas, Bremen, Hamburgo, Rostock, Danzig, etc.) en su in-
tento de expansion por el Golfo de Vizcaya y Atlantico sur.

Después, el trafico por Santander languidece, hasta que en el siglo XVIII vuel-
ve a resurgir su economia debido a la extraordinaria situacion del puerto para el
transporte maritimo con Europa y América —,“el puerto de Santander, situado en
el centro de toda la costa y mares de Cantabria, es mas ancho, libre de escollos y
bancos, sin estrechos o gargantas a su entrada, la costa de Este a Oeste, sin co-
rriente o cabos superficiales... le hacen no solo de los mejores sino superior a
todos los que V. M. posee en estas costas... ”, escribian las Corporaciones de San-
tander al Rey Carlos IV. Favoreci6 también el auge de la ciudad la existencia de
un importante astillero civil y militar en Guarnizo y, sobre todo, al liberalizarse el
comercio con las Indias, la instalacién de un Consulado del Mar en la ciudad (por
R. Cédula de 29 noviembre de 1785) que fue una Institucion “eficiente y fecunda
impulsora del resurgir economico de La Montania a finales del siglo XVIII y en los
inicios del XIX” aunque la profesora Margarita Serna? de la Universidad de Can-
tabria nos muestra hoy sus dudas sobre esa aparente eficacia institucional.

El competidor maritimo de Santander, el puerto de Bilbao, no tuvo un papel
protagonista hasta el tltimo tercio del siglo XIX, concretamente hasta 1876 (Plan

2 SERNA VALLEJO, Margarita. “Luces y sombras en torno al Real Consulado de Mar y Tierra
de Santander”. “Altamira”. Revista del Centro de Estudios Montafieses. Num. 69, Santander, 2006.
Pag. 183.



EL FERROCARRIL SANTANDER-MEDITERRANEO: ANALISIS ECONOMICO 139

de Ensanche de Bilbao, 1876, que incluia aspectos constructivos referentes a la ria
del Nervion) y a impulsos del proceso de industrializacion de Bilbao como centro
industrial y financiero, aunque, a juicio de estudiosos y especialistas en teorias
econdmicas de localizacién de empresas, como los economistas Ramén Tama-
mes?® y Francisco Sanchez* y el ingeniero Eduardo Merello, la localizacion de la
siderurgia en el Pais Vasco fue inadecuada ya que la logica econdmica nos indica
que la industria siderargica tiende a hacerse en las zonas productoras de carbon de
coque - Asturias, por tanto, primera zona carbonifera, hubiera sido el lugar 16gico
y razonable para establecer alli la localizacion, puesto que era la segunda zona, en
importancia, de produccion de hierro de Espafia® -, y, ademas, originaba un au-
mento del coste debido a la inadecuada localizacion. Pero no se hizo asi, sino que
se decidio Bilbao, en parte por existir en la zona mineral de hierro, condicion
necesaria pero no suficiente al faltar el carbon, y, también, por los inusuales pre-
cios bajos de fletes y carbon inglés (“dumping”’), con lo que los barcos britanicos
llegaban a Bilbao cargados de carbon galés y volvian llenos de acero vizcaino,
provocando la paradoja — producto de las presiones del capital vasco al gobierno
de Madrid -, de pedir proteccion arancelaria a sus productos siderurgicos y, a la
vez, solicitando que no se concediesen ventajas arancelarias al carbon asturiano.
Por todo ello, hubo que adaptar y consolidar a la ciudad de Bilbao como sede
portuaria importante y, para ello, acometer muchas y significativas obras para
convertir en un puerto moderno el acceso a través de una ria con un cauce muy
irregular y con obstaculos para la navegacion y trafico mercantil — Ley de Expan-
sion de Bilbao de 1876 que afectaba también al puerto -. Sin entrar en pormenores
diremos que la ria se tuvo que transformar en un canal transitable y aumentar el
calado para la navegacion, dado que, hasta entonces, esta caracteristica limitaba
mucho el trafico y, consecuentemente producia rigideces en los fletes y gastos.
Para la historiadora y profesora de la Universidad de Malaga, Elena Ruiz Rome-
ro’, el puerto de Bilbao “se convertiria en el principal recinto por donde se expor-
taba el mineral de hierro, pero las condiciones del entorno hacian especialmente
compleja la navegacion, pues la presencia de arenas movedizas en la entrada del
Abra, y otros inconvenientes en el curso de la Ria, como la estrechez del cauce y
la escasez de fondo, obligaban a las embarcaciones a fondear en Olabeaga, a 4

3 TAMAMES GOMEZ, Ramén. “Estructura Econémica de Espaiia”. Sdad. Estudios y Publi-
caciones. Madrid, 1960. Pag. 291.

4 SANCHEZ, Francisco. “La economia sideriirgica espaiiola”. Tomo 1. CSIC. Inst. Sancho de
Moncada. Madrid, 1945. Pags. 236 y sigs.

5 MERELLO, Eduardo. “La Siderurgia espaiiola: pasado, presente y porvenir”. Ed. Mineria y
Metalurgia. Madrid, 1943. Pags. 30 y sigs.

¢ TAMAMES GOMEZ, Ramon. (Ihidem). Pag. 254.

7 RUIZ ROMERO, Elena. “Historia econémica del puerto de Bilbao”. Ed. Ministerio de Fo-
mento. Puertos del Estado. 2001. Pag. 7.
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Km del corazon de la ciudad. De este modo, el gasto del gabarraje influia nota-
blemente en el coste final de los articulos, comenzando a establecerse los medios
oportunos, para solucionar los problemas que frenaban los intereses comerciales
de la Villa”.

Cabe preguntarse, llegados a este punto y como curiosidad intelectual, al me-
nos para el que suscribe, por qué en la segunda mitad del siglo XIX los centros
neuralgicos industriales, sidertrgicos, de bienes de consumo y comerciales — y no
solo hablo de la localizacion geoeconomica -, se instalaron y potenciaron al este
del eje delimitado por el rio Ebro (eje Bilbao, Zaragoza, Barcelona, aunque real-
mente en Zaragoza se ubico una industria alimentaria como transformacion de
productos agrarios y, €so si, se consolidé como un importante nudo ferroviario®),
mientras el resto del pais, con industrias descapitalizadas, con un grave retraso en
la modernizacion de estructuras productivas y, también, por el mucho menor apo-
yo que tuvieron de los sucesivos gobiernos centrales en comparacion con otras
regiones, hara que sea imposible competir con el nticleo vasco y catalan, situacion
que se incrementa con las ayudas recibidas en esos nucleos en forma, entre otras,
de la benefactora politica proteccionista, - por ejemplo, al carbon britanico impor-
tado por las siderurgias vascas y el famoso Decreto de 1891 aprobando un nuevo
arancel proteccionista a los textiles catalanes algodoneros por presiones, tanto de
La Liga Vizcaina de Productores, como del catalan Fomento de la Produccion
Nacional. Con estas medidas se “obliga”, por ejemplo, a los espanoles de Cuba,
Puerto Rico y Filipinas a vestir textiles catalanes, aun pudiendo importar textiles
mas baratos y cercanos (del Estado de Louisiana, por ejemplo) por lo que hay una
protesta generalizada y malestar en estas provincias por este motivo y por los
negocios derivados del esclavismo, cuya sede organizativa y financiera esta en
Barcelona’. Esta situacion de favorecer a las Vascongadas y a Catalufa se mantie-
ne durante el siglo XX, incluso en el periodo autarquico franquista (1939-1959),
con la localizacion por parte del INI y del gobierno de Franco de innumerables
empresas dentro de la zona comentada. Cuando en 1959 comienzan a soplar nue-
vos aires econdmicos y la economia franquista es dirigida por un nuevo equipo
rector vinculado a un conocido Instituto Religioso, se aprueba el arancel de 1960,
fuertemente proteccionista, pero con un proteccionismo excesivo en algunos sec-
tores!® (lo que con la terminologia gubernamental de hoy dia denominariamos
“asimétrico”). No es este articulo lugar para profundizar mas sobre este tema, del

8 PINILLA NAVARRO, Vicente. “La economia aragonesa a mediados del siglo XIX . Diputa-
cion Provincial de Zaragoza. Institucion “Fernando el Catdlico”. Zaragoza, 1989. Pag. 198.

° Ver el libro de RODRIGO Y ALHARILLA, Martin y CHAVIANO Lisbeth (Coordinadores)
“Negreros y esclavos. Barcelona y la esclavitud atlantica (XVI - XIX) ", Ed. Icaria.

10 TAMAMES GOMEZ, Ramoén. (Ihidem). Pags. 478 y sigs.
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que, seguramente, habria materia de sobra para investigar a fondo esta curiosidad
intelectual e historica.

Pero, volviendo al tema de nuestro ferrocarril, diremos que la situaciéon comer-
cial y la estructura de los transportes en las zonas a las que iba a afectar el proyec-
to ferroviario Santander-Mediterraneo en esas comarcas, estaba dominado (practi-
camente en régimen de monopolio) por la ya mencionada poderosa Compania de
los Caminos de Hierro del Norte de Espana, que agrupaba gran parte de las lineas
ferroviarias de la Espafia septentrional, noroeste y Levante. Por otro lado, las tari-
fas de viajeros y mercancias que aplicaba la Norte eran caras y con servicios muy
deficientes. Merece la pena, antes de describir el proyecto del trazado Santan-
der-Mediterraneo y sus vicisitudes, detenernos brevemente, describiendo qué era
y lo que representaba esta importante e influyente compaiia de ferrocarriles.

La CCHNE habia sido fundada en 1858 y existio hasta 1941, absorbida por la
empresa estatal RENFE, ya en el régimen franquista. Surge con motivo de la con-
cesion, por parte del Gobierno, de la construccion y explotacion de la linea Ma-
drid-Irin-Hendaya, para unir la capital espafiola con la frontera francesa. Por otro
lado, y con motivo de la expansion siderurgica vasca (creacion de Hornos de Sta.
Ana de Bolueta y, posteriormente, Altos Hornos de Vizcaya) y las presiones de la
Diputacidén de Vizcaya y Ayuntamiento y Junta de Comercio de Bilbao ante el go-
bierno espanol, se autoriza que la linea Madrid-Irin se estableceria en tres tramos:

« Madrid-Avila-Medina del Campo-Valladolid.
* Valladolid-Burgos.
* Burgos-Miranda de Ebro-Bilbao-San Sebastian-Iran.

Para la financiacion del proyecto, el gobierno de Espartero-O’Donnell, pro-
mulga la “Ley Gral. de los Caminos de Hierro” (en 1885) autorizando la entrada
de capital extranjero para financiar los proyectos ferroviarios. De esta forma el
proyecto se financiaria por capital aportado por los banqueros judios Pereire, el
Crédito Mobiliario espafiol (sociedad francesa), Crédito Mobiliario francés (fran-
cesa) y la Sdad. General Belga. En sintesis, la “Norte”, con mayoria de capital
extranjero, arranca su andadura con el ferrocarril Madrid-Irin y, seguidamente, se
les concede la construccion y explotacion de la linea Venta de Bafios-Alar del
Rey-Santander. En 1878 la compaiiia se hace con la linea Zaragoza-Pamplo-
na-Barcelona. En 1880 adquiri6 la Compania de FF. CC de Asturias-Galicia y
Leodn. En 1884, adquirio la Compaiiia del Ferrocarril de Lérida, Reus y Tarragona,
lo que aumenta su poder en la region catalana. En 1891 se anexiona la Sociedad
de los Ferrocarriles de Almansa a Valencia y Tarragona (AVT), con lo que contro-
la las rutas que iban a Tarragona, Valencia, Almansa y Gandia. En 1892 se anexio-
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na la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Este de Espana, y la linea Valen-
cia-Utiel que esta poseia. Esta ultima adquisicion seria el final de la expansion de
la compania.

En 1918, la “Norte”, que habia apostado por la electrificacion, consigue del
ministro de Fomento, Cambo, una ley que les autoriza a electrificar las rampas del
puerto de Pajares en una extension de 62 Km. (de Ujo a Busdongo). Se le adjudi-
ca la obra a la empresa norteamericana “General Electric Company” y se termi-
nan las obras en 1925. Esto supone un éxito para la compaiiia y un ejemplo, por
lo que se comienzan a electrificar tramos distintos en toda Espafa.

En paralelo, el capital de la CCHNE, en los afios veinte, ya esta en manos es-
pafiolas. Entre el Banco de Bilbao, Banco de Vizcaya y Banco Urquijo poseen un
25,30%, pero, ademas, un grupo de personajes importantes del Pais Vasco inte-
grados en las finanzas, los ferrocarriles, compafiias navieras e industriales, como
por ejemplo Ramon Sota y Abusto, José J. Ampuero, Julio Arteche, Domingo
Epalza, J. Luis Oriol, etc., que, a su vez, forman parte de los consejos de adminis-
tracion de los tres bancos mencionados, poseen alrededor del 20% del capital de
la “Norte”. Se da la circunstancia de que algunos de ellos, también son personajes
importantes de la politica — el empresario José Ampuero, consejero del Banco de
Bilbao, de Altos Hornos de Vizcaya y del ferrocarril “Norte” es cercano a las tesis
nacionalistas de Vazquez de Mella; Julio Arteche, consejero de la “Norte”, de la
Cia. Maritima del Nervion, de la Papelera Espaiiola, del Banco de Espatfia, presi-
dente vitalicio del Banco de Bilbao, presidente de Nitratos de Castilla y de Iber-
duero, vicepresidente de la Cia. Telefonica Nal. de Espaiia y, afios después, de la
SEAT, y persona importante en la Liga monarquica de Vizcaya, Domingo Epalza
(Txomin Epalza) militante del PNV, consejero del Banco de Bilbao y vicepresi-
dente de la “Norte”, J. Luis Oriol, casado con una Urquijo, ademas de presidente
de Hidrola, de Electra Madrilefia, de Electra Valenciana, accionista de la “Norte”
y presidente de la Compaifiia Talgo, pertenecia al partido maurista y, posterior-
mente, a la Comunién Tradicionalista de Alava, etc., etc. —. Es decir, hay un en-
tramado empresarial-politico-financiero-clientelar con toques de nacionalismo
vasco en la Compaiia, con buenos contactos con Madrid y la familia real, — el
monarca es accionista de diferentes companias de ferrocarriles por un montante
de 7.817.000 pts. (de la época), desde 1902 a 1931!! -, que van a mirar con no muy
buenos ojos el proyecto de una nueva empresa que pretende buscar corredores
ferroviarios alternativos y distintos a los controlados por la Compaifiia de los Ca-
minos de Hierro del Norte de Espafa.

" GORTAZAR. Guillermo. “dlfonso XIII, hombre de negocios”. Alianza editorial. Madrid,
1986. Pag. 122.
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Todavia, en esos afios (1926) la “Norte” adquiere la Compaiia del Ferrocarril
Central de Aragon (linea Calatayud-Sagunto, imprescindible para la conexion
Santander-Sagunto) a los accionistas belgas propietarios de la compaiiia, tras lo
cual esta se convirtié en una filial de la “Norte” e, insistimos, es la compaiia que
explotaba el tramo Calatayud-Sagunto), esencial para la culminacion del proyecto
Santander-Mediterraneo. En estos momentos la “Norte” es la principal empresa
ferroviaria de Espafia, controlando una gran red que abarcaba el Norte y Este del
pais. En 1941, afio en que la nueva compaiiia estatal Red Nacional de los Ferro-
carriles Espafioles, RENFE, expropia las lineas ferroviarias de ancho normal de
Espatia, la plantilla de la “Norte” ascendia a unas 40.000 personas, si bien a partir
de 1939, como a todos los funcionarios publicos y empleados de empresas conce-
sionarias de servicios publicos, se somete al personal a masivos procesos de de-
puracion, con lo que son separados del servicio 4.691 empleados por adoptar
“acciones y actitudes contrarias al Glorioso Alzamiento”.

Estratégicamente, la compatfiia controlaba todos los accesos ferroviarios a los
grandes puertos del Cantdbrico: Gijon, Santander, Bilbao y Pasajes, y del Medite-
rraneo: Valencia, Sagunto Reus, Tarragona y Barcelona. Tenia una cifra muy con-
siderable de trabajadores y, en consecuencia, unos sindicatos potentes. La Dicta-
dura de Primo de Rivera concedié muchos beneficios y subvenciones a las
compaifias de ferrocarriles mediante el Estatuto Ferroviario de 1924. Con la 11
Republica las ayudas desaparecieron debido, por un lado, a la grave crisis econo-
mica originada por el “crack” de Wall Street, que afect6 a las economias euro-
peas, y, por otro, por la politica econdmica llevada a cabo por la Republica. A
pesar de la crisis generalizada de los ferrocarriles espaiioles, la “Norte” mantuvo
su independencia y relativa estabilidad financiera.

Retomando nuevamente el proceso de la construccion del ferrocarril que da
titulo a esta ponencia, nos situamos en 1925, cuando dan comienzo los trabajos
del tramo no construido, Calatayud-Ontaneda, pues ya existia una linea de via
estrecha Ontaneda-Astillero-Santander desde 1902. El proyecto recibi6 un defini-
tivo impulso debido a dos circunstancias. Una, con el golpe militar del general
Primo de Rivera, se impulsaron las grandes obras publicas y, dos, la I Guerra
Mundial puso de manifiesto el interés estratégico-militar de los ferrocarriles, con-
siderando el Ministerio de la Guerra que la linea Santander-Sagunto tenia un es-
pecial interés estratégico. De paso, se decidié que el viejo tramo Ontaneda-Asti-
llero-Santander se reconvertiria a la via ancha (1,66 m.) en lugar de la via estrecha
(1,00 m.). No obstante, el principal problema que llevo afios de proyectos, alter-
nativas, disefios equivocados y cientos de informes y dictimenes fue el escollo
mayor del trazado: por donde trazar (y salvar) la cordillera cantabrica en el trayec-
to de Burgos a Cantabria.
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Al final se tomo la decision de que el ferrocarril, desde Burgos, llegara al apea-
dero Cidad-Dosante, situado en Valdeporres, en las Merindades de Burgos. Y
desde ahi se acometeria una obra faradnica, un tinel de 7 km — el més largo de
Espana, salvo el de Somport -, llamado tinel de La Engafia, que desembocaria en
el municipio cantabro de Vega de Pas para enlazar con el pequefio tramo de Onta-
neda-Astillero-Santander. En 1925 se inician las obras y en 1930 se inaugura la
linea desde Calatayud, pasando por Soria, Burgos hasta el ultimo apeadero del
tendido, Cidad-Dosante. Solo falta acometer la construccion del tinel de la Enga-
fla y enlazar con la capital, Santander. Para entonces, aparecen problemas de fi-
nanciacion en los inversores ingleses que estaban detras del proyecto del ferroca-
rril, - una caracteristica de la estructura ferroviaria espafiola: inversiones
estratégicas e importantes para la seguridad nacional, como son los ferrocarriles,
en manos de accionistas y capital extranjero -. Por otro lado, nuevos dictamenes
y cambios en el proyecto aconsejaron abandonar el enlace con el viejo tramo On-
taneda-Astillero-Santander y, una vez abierto el tinel de La Engafia la linea férrea
marcharia directamente al puerto de Santander. Surgen, como hemos dicho, pro-
blemas de financiacion y se acepta que la compatfiia no puede hacerse cargo de la
construccion del tinel, comprometiéndose el Estado a su construccion. Durante
los siguientes seis anos no se acomete obra alguna y, ya, situados en 1936, con el
comienzo de la guerra civil, evidentemente las prioridades del Estado republicano
son otras.

En 1941, el ferrocarril Santander-Mediterraneo queda incluido en la Red Na-
cional de los Ferrocarriles Espafioles, RENFE. Los informes relativos a la conti-
nuidad o no del ferrocarril, son negativos: la linea no va a cubrir un porcentaje
exigido de los gastos de explotacion. Pero aparece un componente politico y es
que la ciudad de Santander queda parcialmente destruida por un incendio el 15y
16 de febrero de 1941 y el proyecto se retoma (apertura del tunel de La Engafia)
mediante una decision del titular del Ministerio de Obras Publicas franquista,
Alfonso Pena Boeuf, como una especie de compensacion por los efectos devasta-
dores del incendio que asol¢6 la ciudad.

El nuevo estado franquista ve con buenos ojos terminar la linea y comienza a
horadar las dos bocas (la burgalesa y la cantabra) del tinel de la Engana. Para ello
utiliza dos contingentes de presos y represaliados por el régimen, una para cada
boca del tinel, pero las obras van muy lentas por el problema que aqueja a toda la
economia nacional en los afios cuarenta: materiales de muy baja calidad para la
construccion de bovedas, cemento deficiente y maquinaria casi inexistente, por lo
que el avance en la roca se hace a base de explosivos y picadores, ademas de la
falta de seguridad laboral, que hace que los accidentes abunden y se den muchos
casos de silicosis, la temida enfermedad de las minas y de la construccion de ta-
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neles. En 1952 se rescinde el contrato con la empresa que se adjudic6 la obra,
“Sociedad Anonima Ferrocarriles y Construcciones ABC”, y se contrata a otra,
“Portoles y Cia.” Esta ultima, utilizando maquinaria mas moderna, termina la
obra del tinel en mayo de 1959.

Pero en esas fechas, ya se habia iniciado un golpe de timoén en la economia
espafiola. Demostrado el fracaso del modelo autarquico e intervencionista del
franquismo, se hace cargo de la direccion economica del Estado un grupo de eco-
nomistas y técnicos, pertenecientes al Opus Dei, que, de inmediato y para prepa-
rar una serie de directrices (Planes de Desarrollo) acometen un Plan de Estabili-
zacion (bajo la direccion y consejos de dos economistas y profesores prestigiosos:
Juan Sarda Dexeus y Enrique Fuentes Quintana, catedraticos ambos de “Sistema
Fiscal” en la Universidad de Barcelona y de “Hacienda Publica” en la Universi-
dad Complutense, respectivamente)'? que va a limitar de forma drastica el gasto
publico, por lo que las obras finales del ferrocarril Santander-Mediterraneo se
suspenden. Existe, ademas, en 1962, un Informe del Banco Mundial que aconseja
paralizar la obra y cerrar la linea al ser deficitaria, opinién que ampara y sustenta
la decisién gubernamental de 1959. Sin embargo, durante los afios sesenta y se-
tenta otros Informes aconsejan terminar la poca obra que quedaba por finalizar —
solo 35 km -, pero no se hace nada. A la vista de que desde los afios cincuenta a
los setenta, las zonas que presumiblemente tenian que haberse visto favorecidas
por el ferrocarril habian sufrido un “vaciamiento” de industrias y personas con
una emigracion masiva hacia el Pais Vasco, la RENFE decide no culminar las
obras. El cambio de régimen a la muerte del general Franco no hace cambiar el
criterio y es, ya con un gobierno socialista, en 1985, cuando el entonces ministro
de Transportes el socialista Enrique Baron, decide no explotar una linea ferrovia-
ria deficitaria, por lo que al encontrase la compaiiia en esa situacion la linea se
clausura y desmantela.

Todavia, en 1988, la Comision de Transportes del Parlamento Europeo reco-
mienda terminar el ferrocarril, pero, en opinion del profesor Rafael Barquin'?, es
probable que las ideas del momento eran las de no explotar una linea ferroviaria
si no existia una adecuada demanda y si no se cubrian, al menos, el 23% del coste
de explotacion.

Llegados a este punto, es hora de establecer algunas conclusiones respecto a
este frustrado proyecto ferroviario. Para los investigadores Luis Santos y José L.

12 Ver MENDO MUNOZ, José. “La Espaiia de la posguerra: una vision a través del cine. 1939-
1959”). Una aproximacion cinematografica al conocimiento de la sociedad del primer franquismo.
Ed. Fundacion Universitaria Espafiola. Madrid, 2021. Pags. 30 y sigs.

13 BARQUIN GIL, Rafael. “El corredor transversal Santander-Mediterrdneo”. Pags. 161-178,
en “FF.CC en las comarcas valencianas. El camp de Morverdre”. Coord. AGUILAR CIVERA, In-
maculada. Ed. Generalitat Valenciana. 2012
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Lalana de la Universidad de Valladolid', el proyecto, interesante en su génesis,
fue iniciado “por instituciones locales (diputaciones provinciales y camaras de
comercio e industria) y protagonizados por intermediarios financieros, farsantes
capitalistas y conseguidores de diversa ralea. La estrategia territorial subyacen-
te, desde la optica de las autoridades locales de Burgos y Santander, es la de
contrarrestar los efectos de las lineas férreas construidas hasta el momento. En
el caso de la compariia “Norte”, por el, a su juicio, excesivo poder en relacion
con las comunicaciones con el Cantabrico, favoreciendo a unos puertos frente a
otros”’. Ambos investigadores opinan que el intento de constituirse Burgos en un
papel director respecto al espacio ferroviario provincial encuentra un complemen-
to perfecto en las autoridades de Santander para potenciar y aumentar la competi-
tividad de su minusvalorado puerto comercial, romper el monopolio de la “Norte”
y obtener mejores tarifas ferroviarias para sus productos. Pero, a pesar de que
entraron en servicio algunos tramos de Calatayud a Cidad-Dosante, la realidad es
que el enlace con Santander y su puerto nunca tuvo lugar, pese a los escasos 35
km para culminar el trazado en un subtramo que construy6 32 estaciones, 9 apea-
deros y un tunel, el de La Engafia (Valdeporres-Vega de Pas), considerado el de
mas longitud de todo el trazado ferroviario espafol en esas fechas. No obstante,
todos esos tramos en funcionamiento siempre fueron deficitarios, en contraste con
los enormes gastos en infraestructuras de la linea. A mayor abundamiento, la
coordinacion con el otro subtramo, Calatayud-Sagunto, para el trasvase de viaje-
ros y mercancias con destino a Teruel y Valencia, subtramo explotado por la Cia,
Central de Aragon, nunca lleg6 a consolidarse, maxime cuando en 1926, esa linea
es adquirida por el competidor principal de la Santander-Mediterraneo, es decir
por la “Norte”.

Por otro lado, el modelo de transporte de mercancias a partir de los afios sesen-
ta, apoyado por el Estado, fue el transporte por carretera como consecuencia, por
un lado, de los asequibles precios del petroleo, y, por otro, del inicio del despegue
del parque automovilistico con la creacion de empresas fabricantes de transportes
pesados (camiones). Esto contribuyd, sin duda, a la disminucion de la demanda
del transporte por ferrocarril.

Otro problema que acompand al ferrocarril durante su dilatada construccion
fueron los inconvenientes, presiones y retrasos, tanto de tipo administrativo como
politico que bloqueaban el avance del ferrocarril, especialmente determinadas
fuerzas institucionales, mayoritariamente ubicadas en el Pais Vasco — al fin y al
cabo era hacer la competencia a “su” compaiiia de ferrocarriles que controlaba los

4 SANTOS, Luis y GANGES, José L. Instituto Universitario de Urbanistica de la Universidad
de Valladolid. Actas V Congreso Historia Ferroviaria. Palma de Mallorca, 14-16 octubre 2009.
Pags. 10-22.
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puertos del Cantdbrico y cuya masa accionarial estaba formada, en su mayor par-
te, por capital vasco. Y si la estrategia empresarial no fuese suficiente para corto-
circuitar la construccion y explotacion del ferrocarril Santander-Mediterraneo,
quedaba el componente politico. Como muestra de ello, el profesor Juan Velarde,
en su obra “Politica econémica de la Dictadura”"® afirma que “el famosisimo
asunto Santander-Mediterraneo estaba ligado a “enojosas cuestiones politicas”.
Profundizando sobre este hecho, el historiador Pedro Fernandez Diaz-Sarabia'®,
justifica y aclara la expresion del profesor Velarde, “enojosas cuestiones politi-
cas”, ya que, en diciembre de 1935, en el Congreso de los Diputados, tuvo lugar
una tormentosa discusion politica entre el diputado D. José Calvo Sotelo, ex mi-
nistro de Hacienda con la Dictadura de Primo de Rivera y diputados del Partido
Nacionalista Vasco, PNV, sobre el tema del ferrocarril Santander-Mediterraneo y,
concretamente, respecto a la adquisicion por parte de la Cia. de los Caminos de
Hierro del Norte de Espana de la linea ferroviaria Calatayud-Sagunto para, de esta
forma, erosionar la conexion fundamental para la “Santander-Sagunto” a partir
de Calatayud. Hechos que causaron indignacion en Santander y que calificaron
como intentos de la “Norte” de “taponar” el trafico de la nueva linea, como final-
mente consiguieron.

Cerrando el tema respecto a los problemas, retrasos, y campaiias que las fuer-
zas vivas economicas, administrativas, politicas e incluso en medios de comuni-
cacion de Vizcaya, se manifestaron para impedir el desarrollo del FF. CC Santan-
der-Bilbao en los afos veinte, hemos extraido unas notas aclaratorias de un
trabajo de la historiadora y profesora de la Universidad del Pais Vasco, Olga Ma-
cias Munoz'” que nos ilustran sobre esta faceta y nos explican, en parte, el fracaso
del proyecto. Ademas de la falta de financiacion adecuada para las obras, “este
proyecto no cuajo por haber fallado la Compaiiia y las entidades locales al no
conseguir el capital necesario para abordar las obras ..., se ataco el crédito de la
Compaiiia Santander-Mediterraneo al realizarse una investigacion judicial sobre
las acciones de la Compainia, lo que condujo a que al terminar la Compatfiia su
primer trozo y desear negociar en una emision al publico el primer aval, ningun
banco espaiiol se prestd a ello, por lo que hubo de hacer uso de su crédito en el
extranjero ... la Compania del Norte, compré el Ferrocarril Central de Aragon,

5 VELARDE FUERTES, Juan. “Politica Econdémica de la Dictadura”. Guadiana. Madrid,
1973. Pag. 124.

16 FERNANDEZ DIAZ-SARABIA, Pedro. “Tres Opas en época del Directorio Militar”. Po-
nencia presentada en el IV Congreso de Historia del Ferrocarril, Malaga, septiembre 2006. Junta
Andalucia. Consejeria Obras y Tptes. Pag. 13.

7 MACIAS MUNOZ, Olga. “El eje ferroviario Bilbao-Mediterrdneo: la conexion de dos mo-
delos economicos complementarios”. Ponencia presentada en el [V Congreso de Historia del Ferro-
carril, Malaga, septiembre 2006. Junta Andalucia. Consejeria de Obras y Tptes. Pag. 21.
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continuacion natural del de Calatayud a Valencia y asi descoordinar la linea...,
una campaifia virulenta del diario “El Sol”, periddico de raices bilbainas [fundado
por Nicolas Urgoiti, vasco de adopcion y duefio de la oligopolista Papelera Espa-
fiola con sede en Bilbao] ... cuyo redactor técnico pasaba poco después a un
destacado puesto en la Compaiiia del Norte ... oposicion del Ministro de Obras
Publicas, Indalecio Prieto, bilbaino, a la construccion del Gltimo tramo de la linea,
[boca norte del tunel de la Engana hasta Astillero-Santander] a pesar de la politica
de apoyo a las obras ferroviarias de urgente construccion y a los enlaces ferrovia-
rios de Madrid, Barcelona y Bilbao”. Todos estos testimonios, segun la profesora
Macias, apuntaban a la oposicion del grupo inversionista vinculado con la Com-
pafiia del Norte y con la banca bilbaina, que veia peligrar el monopolio que tenia
establecido del transporte del interior de la peninsula con el puerto de Bilbao, al
amparo de unas tarifas menores que las aplicadas a los transportes con el puerto
de Santander. Para confirmar esos intereses empresariales de la ferroviaria com-
paiia del Norte, efectivamente defendidos entusiasticamente durante diferentes
periodos por el diario “El Sol”, tomaremos una muestra. En este periddico, pen-
sado para la burguesia ilustrada, llamado el periddico de los intelectuales, con
fuertes raices vascas, colaboraban, entre otros, Ortega y Gasset, Unamuno, Ra-
mon J. Sender, Maraiidn, Pérez de Ayala, Salvador de Madariaga, Manuel Aznar,
etc. La muestra se refiere al ejemplar del 15 de julio de 1933, donde el editorial,
que comenta la politica de obras publicas que va a implantar el ministro Indalecio
Prieto, dice: “el ministro de Obras Publicas que ha hecho divisa de su politica de
cualidades que no creemos sean las mas adecuadas para hacer desde los gobiernos
la felicidad humana, se empefia en obligar a la Compaiiia del Norte a que acome-
ta reformas ... toda la actividad politica ferroviaria es puro barullo y pura arbitra-
riedad ministerial, sin que exista orientacion definida ...”

Para uno de los mas importantes expertos en la historia del ferrocarril, el his-
toriador y doctor en Historia, Juan José Olaizola Elordi, director del Museo Vasco
del Ferrocarril, el negocio que subyacia en el proyecto de tren Santander-Medite-
rraneo, era no acabar la linea sino cobrar las elevadas subvenciones que el Estado
concedia por kildmetro construido, independientemente de la dificultad de la
construccion. De esta forma a la “Anglo Spanish”, asociada con especuladores
financieros, “cazasubvenciones”, nunca le interesé acometer el costoso tramo fi-
nal. Asi nos lo manifiesta el Dr. Olaizola en una entrevista en la prensa cantabra'®,
Respecto a la identidad de los participantes en el negocio, tema en el que ha pro-
fundizado en diversas publicaciones, nos descubre que las obras se iniciaron sin
saber como se iba a afrontar el paso por la Cordillera Cantabrica. Realmente se

8 “Diario Montaniés” 7 diciembre 2012. Entrevista con la redactora Teresa Cobos.
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conocia a la persona que estaba detras de la “Anglo Spanish”, Williams Solms,
célebre especulador expulsado de Francia por estafador. Sus contactos llegaron
hasta la Familia Real, hecho denunciado por el ministro socialista y bilbaino, In-
dalecio Prieto. Llama la atencién que, en plena Dictadura, con una economia
plenamente proteccionista, muchas obras las acometian empresas britanicas,
cuando en Espana ya habia empresas con tecnologia suficiente para afrontar este
tipo de trabajos .

También manifiesta el Dr. Olaizola que: “construir una linea como la de San-
tander a Burgos, Soria y Calatayud, por zonas despobladas, carentes de industria
y sin grandes riquezas minerales que pudieran aportar trafico a un ferrocarril de
esta envergadura, era economicamente inviable. No debemos olvidar que, hasta la
Guerra Civil, los ferrocarriles se construian y explotaban por iniciativa privada y,
por tanto, debian ofrecer una minima rentabilidad a sus accionistas, algo que difi-
cilmente podia hacer un trazado como el del Santander-Mediterraneo.”

Respecto al desarrollo de provincias y ciudades que jalonaban su recorrido y
que, ya a principios del Siglo XX languidecian con poca o nula inversion indus-
trial y comercial, y con un desarrollo demografico negativo, podemos concluir
que con el “Santander-Mediterraneo” no se cumplieron las expectativas de me-
joras econdémicas previstas — o argumentadas - como beneficios sociales o valores
afnadidos a la propia explotacion del ferrocarril. Utilizando dos indicadores sim-
ples, el PIB por habitante a precios de mercado (indice de la media de Espafia =
100) y la poblacion residente, correspondiente a dos de las provincias a las que se
pretendia impulsar econémicamente, Soria y Teruel, comparando sus datos con
los del Pais Vasco. Asi, nos encontramos con las siguientes cifras relativas al lus-
tro 1930-1935%.

1930 1935
Poblacion Poblacion Tasa A %
Soria 158.100 161.086 1.9
Teruel 256.605 249.513 -2,8
P. Vasco 472.590 486.981 3,0

Fuente: Julio Alcaide Inchausti y elaboracion propia

Vemos, por tanto, que en lustro 1930-1935, en Soria, practicamente la pobla-
cion esta estancada, con un aumento vegetativo de 2.986 personas y un 1,9% de

19 “Diario Montafiés” (Op. citada)
2 ALCAIDE INCHAUSTI, Julio. “Evolucién econdémica provincias siglo XX”. Fundacion
BBVA. Bilbao, 2003.
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incremento. En Teruel, los datos son atin peores; la poblacion disminuye en 7.092
personas con una tasa de crecimiento negativa, -2,8%. En el Pais Vasco, el creci-
miento poblacional no es excesivo, — 14.391 personas -, debido, son duda, a la
crisis economica originada por el impacto de la crisis norteamericana de octubre
de 1929, que ralentiza la emigracion de esas provincias interiores hacia el atracti-
vo polo industrial vasco, pero, a pesar de un crecimiento modesto son cifras muy
superiores a las de las otras dos provincias y con una tasa de crecimiento neta-
mente superior.

Refiriéndonos ahora al PIB por habitante en su comparacion con la media na-
cional (indice 100) podemos elaborar el cuadro siguiente referido al mismo perio-
do, 1930-1935.

1930 1935 1930 1935

PIB habit. Poblacion Desv media Desv media
Soria 92,59 93,74 7,41 -6,26
Teruel 66,86 67,65 -33,14 -32,35
P. Vasco 146,94 146,59 46,94 46,59

Fuente: Julio Alcaide Inchausti y elaboracion propia

Los datos nos indican la diferencia entre el PIB por habitante respecto a la
media del pais (100). Asi, vemos que Soria estaba, en 1930, a 7,41 puntos de la
media nacional, mejorando ligerisimamente en 1935, 6,26. Mayor distancia tenia
Teruel, puesto que el PIB de sus habitantes se encontraba, en 1930, a 33,14 puntos
de la media espafiola, y con un practico estancamiento en 1935, 32,35. El Pais
Vasco en ese periodo, esencialmente permanece igual, si bien su PIB por habitan-
te representa un casi 47% mas que la media nacional durante el lustro, a una gran
distancia de las otras dos provincias del interior. La crisis iniciada en Estados
Unidos en 1929, no hay duda de que es una de las causas que origina ese estanca-
miento de su PIB en relacion con la media de Espana.

Vemos que los datos comentados, l6gicamente, corroboran la falta de desarro-
llo de esas provincias, que su situacion econémica no mejora significativamente
al tener unas tasas de crecimiento muy modestas, consecuencia ldgica, entre otras
causas, por la posicion de la compaiia Santander-Mediterraneo, que fue siempre
deficitaria en los tramos abiertos a partir de 1926, cuando habia hecho una inver-
sion muy costosa — en 366 kms se construyeron 32 estaciones, 4 apeaderos y 22
tuneles, especialmente uno de ellos, el de La Engaia, casi siete kildémetros bajo la
cordillera cantabrica, el mas largo del territorio nacional, que, al margen de lo
inviable del proyecto desde el punto de vista econémico, su motivacion corres-
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pondia a una “compensacion” politica a la ciudad de Santander por el catastrofico
incendio de 1941 -. Al final, no se culmind el trazado al paralizarse las obras a
falta de 35 km. La nacionalizacion de los ferrocarriles por parte de la RENFE, el
cierre paulatino de lineas no rentables, el Plan de Estabilizacion de 1957 con ajus-
tes duros para reducir el gasto publico, el nuevo modelo econémico del gobierno
franquista, (denominado “el gobierno tecndcrata”), arrinconando los programas
autarquicos y estableciendo la prioridad del transporte por carretera, el informe
del Banco Mundial avalando el cierre de lineas no rentables, y el ajuste en el sec-
tor minero, sidertrgico y ferroviario que acometen los gobiernos socialistas de los
aflos ochenta, todo ello, insistimos, hace que en 1985 se cierre la linea, y en los
afios finales de los noventa comience a ser desmantelada.

Las conclusiones a que llega el profesor Barquin®' respecto a los motivos que
hicieron inviable a la linea son varias y diversas. Intentaremos resumirlas.

— 1°) El porqué de que no llegara a buen término este ferrocarril fue un con-
junto de problemas que, desde el inicio, empezaron a manifestarse. La
gestacion del proyecto del FE. CC. Santander-Mediterraneo se inicia en el
ultimo tercio del del siglo XIX, se impulsa definitivamente a partir de
1908 y las obras comienzan en 1925, en plena Dictadura del general Pri-
mo de Rivera. Treinta y cuatro afios después, en 1959, los trabajos se pa-
ralizan. Quiere esto decir que el tramo Calatayud a Cidad-Dosante, mas o
menos operativo, de 366 km de longitud, con la construccion del mayor
tunel ferroviario de Espaifia (La Engaiia, 6.974 km) se realizo a lo largo de
esos 34 afios, con un coste, a precios de hoy, de unos 1.700 millones de
euros. Desde ese periodo inicial (1925), tuvieron lugar miles de informes
y dictamenes, presiones politicas y nacionalistas, coerciones, tensiones
con la compaiiia que monopolizaba los ferrocarriles del Norte de Espaiia,
corruptelas, escandalos referentes a subvenciones con intervencion de
personajes poco recomendables, presiones mediaticas y campanas de
prensa, choques entre las Juntas de los Puertos maritimos de Santander y
Bilbao, etc., etc. Al final, se impuso el frio impacto de los nimeros y el
analisis racional sobre la existencia de pérdidas o ganancias en la explota-
cion. También influyo el cambio en el modelo de transporte de mercancias
a favor del transporte por carretera y, a la vez, un fuerte golpe de timén
respecto a liquidar el modelo autarquico, tan apreciado por los dirigentes
del franquismo (y por el propio Franco), y aplicar un inflexible Plan de
Estabilizacion que suprime significativamente gastos publicos no renta-

2l BARQUIN GIL, Rafael. (Ibidem)
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bles. Por si todas estas vicisitudes no fueran bastantes, hay que afiadir la
falta de criterio y unanimidad respecto al ancho de la via, pues, inicial-
mente, se pensd en via estrecha (1,000 m.) para el tramo Burgos-Ci-
dad-Dosante, ya que el empalme con la linea Ontaneda-Astillero-Santan-
der era también de via estrecha, pero el tramo Calatayud-Sagunto-Valencia
era de ancho ibérico (1,668 m.). Después, se penso en este mismo ancho
para el tramo Calatayud a Cidad-Dosante. Posteriormente, algunos infor-
mes propugnaban ensanchar el recorrido Ontaneda-Astillero-Santander y
reconvertirlo a via de ancho ibérico; mas tarde, se abandona la idea de ese
tramo y se estudia la posibilidad de acceder directamente al puerto de
Santander desde la salida del tunel de La Engana (con el ancho nacional),
... etc., etc. En definitiva, y como hemos visto, fue un ferrocarril con mul-
titud de incidencias, presiones y opiniones dispares, incompetencias, ade-
rezado, también, con problemas de corrupcion.

2°) La linea del Santander-Mediterraneo tuvo, de principio, un serio pro-
blema: atravesaba regiones con muy poca poblacion y actividad econdomi-
ca, por lo que sélo podia justificarse por el trafico a larga distancia entre
Cantabria y Valencia.

3°) La cuestion subyacente en todo el proyecto era, fundamentalmente,
proporcionar a la capital cdntabra un ferrocarril independiente de la “Nor-
te”. Con la nacionalizacion de todos los ferrocarriles en 1941 — aparicion
de la RENFE - ya no habia impedimentos para cambios de tramos, ni
problemas monopolisticos. No obstante, se mantuvo el proyecto original
del tunel de La Engana.

4°) El Plan de Estabilizacion franquista, el informe del Banco Mundial,
los informes de organismos publicos, las frias cifras contables que mos-
traban la falta de rentabilidad econdmica y, sobre todo, insistiendo nueva-
mente, el cambio de modelo de transporte de mercancias, bendecido por
el nuevo gobierno tecndcrata de 1959, (mejor transporte por carretera que
por ferrocarril), contribuyeron a la suspension de las obras, cuando queda-
ban poco mas de 35 Km. para completar la linea

5°) Asi como la explotacion del subtramo Calatayud-Soria fue satisfacto-
ria, mejorando relativamente el abandono de la desolada tierra “extrema”
de Soria (la “Estremadura soriana”, la explotacion desde Cidad-Dosante
a Soria fue muy decepcionante. El ferrocarril sirvi6 al transporte de arenas
siliceas desde Santelices. A partir de Burgos, atendia al de maderas, pata-
tas y otros productos agricolas. Los costes de explotacion superaban am-
pliamente a los ingresos de explotacion. Estos se encontraban fuertemen-
te condicionados por la evolucion demogréafica de la zona a la que servia;
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una zona que nunca habia sido rica ni poblada. No obstante, el “Santan-
der-Mediterraneo” sirvio6 para canalizar la produccion maderera de los
pinares de la Sierra de la Demanda, el carbon de La Robla, y las arenas
de Santelices. Ast pues, aunque pobres y envejecidas, aquellas comarcas
podian proporcionar traficos pequenos, pero no desdeniables. Es probable
que la conexion con Santander hubiese incrementado sustancialmente ese
movimiento”. ;Qué hubiera ocurrido si el ferrocarril se hubiese termina-
do? ;Hubiera resultado rentable? Seria un buen ejercicio de historia eco-
ndémica-ficcion, suponer, si se hubiese detenido, o no, el proceso de aban-
dono econdmico en el que se sumieron esas comarcas del Sistema Ibérico.

— 6°) Pese a la rapida despoblacion y pérdida de actividad economica del
ferrocarril, a lo largo de las décadas de 1940 y 1950, RENFE mantuvo el
numero y la frecuencia de los trenes ofertados en la linea Santander-Me-
diterraneo — realmente, solo de Calatayud a Cidad-Dosante -. Ademas, se
hizo un buen mantenimiento de la infraestructura. Pero con el abandono
de la construccion del tramo final (desde Vega de Pas o el punto que se
considerase idoneo para llegar a Santander), una vez realizado el tinel de
La Engafia, desaparecio el principal motivo que justificaba la inversion en
el resto de la linea.

Es ineludible pensar, finalmente, qué se puede hacer hoy con un ferrocarril que
ni se termind, ni sirvid para resolver algunos problemas que aquejaban a la region
cantabra (hoy Comunidad auténoma de Cantabria), ni, tampoco, a extensas zona
despobladas de la meseta, con un subdesarrollo de muchos afios, con unas estruc-
turas economicas basicamente agricolas, con un impresionante coste que hubo
que realizar, con testigos mudos de una gestion ineficaz — el Ttnel de la Engafia
derrumbandose poco a poco, al igual que treinta y dos estaciones, apeaderos, via-
ductos y tiineles menores -. Ademas, es dificil pensar como aprovechar este frus-
trado ferrocarril y lo que quede de sus infraestructuras, cuando en el modelo fe-
rroviario de la actualidad priman las lineas de alta velocidad (AVE) pensadas para
el transporte de viajeros y consolidado definitivamente el transporte por carretera,
factores ambos (lineas AVE y red de autovias) que colocan a nuestra naciéon en la
primera fila europea. Seria una tarea complicada para un historiador o para un
economista dar una opinidn sin conocer a fondo los problemas técnicos que ha-
bria que estudiar y resolver, temas que caen, sin duda, dentro de la competencia
del mundo de la ingenieria y la tecnologia.

Mientras tanto, existen iniciativas para aprovechar el trazado. El Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacion y sus antecesores, desde el afio 1993 viene
desarrollando el Programa de Caminos Naturales. En base a este Programa se ha
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puesto en servicio la Red de Caminos Naturales de Espafia, de casi 10.600 kilo-
metros, de los cuales aproximadamente 1.700 son Vias Verdes, denominacion que
reciben al ejecutarse sobre antiguas plataformas de ferrocarril. El Programa de
Caminos Naturales entiende como prioritaria la promocién, valorizacion y el co-
nocimiento de estos caminos entre la poblacion, cuya ejecucion contribuye al
desarrollo socioecondmico del medio rural, reutilizando infraestructuras de trans-
porte, vias pecuarias, o abriendo nuevas sendas, y permitiendo a la poblacion
acercarse a la naturaleza y al medio rural en general, satisfaciendo la demanda
creciente del uso eco-recreativo del campo. En la tarea de promocion de las vias
verdes que el Ministerio ha venido desarrollando, ha colaborado eficazmente la
Fundacion de los Ferrocarriles estableciendo, una vez ejecutadas las obras, acuer-
dos con los promotores para su difusion a nivel nacional e internacional, a través
del Programa Vias Verdes.

Estos programas han establecido el denominado:” Camino Natural Santan-
der-Mediterraneo: tras los pasos del ferrocarril”, como dice el Programa de Ca-
minos naturales: “E/ resultado de este sueiio imposible queda patente en las in-
fraestructuras y vestigios que aun es posible observar en aquellos tramos donde
las obras llegaron a iniciar o incluso donde el ferrocarril sirvio para transportar
a los escasos viajeros y mercancias que hacian uso del transporte en la zona. El
denominado Camino Natural Santander-Mediterrdneo recupera ahora este traza-
do que nunca pudo ser, desde un punto de vista ferroviario, poniéndolo de nuevo
al servicio de la sociedad, aunque de otra manera, para que finalmente Cantabrico
y Mediterraneo puedan estar, al fin, unidos, ofreciendo al viajero un paisaje privi-
legiado. Actualmente, ya estan disponibles mas de la mitad de los kilometros del
recorrido con los que cuenta esta ruta.

También hay que mencionar que, de las antiguas estaciones ferroviarias de
esta linea, algunas son, arquitectdnicamente, muy interesantes, como, por ejem-
plo, la de Yera, en Cantabria, a 2,5 Km. de la localidad de Vega de Pas, estacion
nunca utilizada, que se encuentra construida sobre un viaducto de 32 arcos y unos
50 metros de altura, en la antigua linea ferroviaria, en medio de una montafia y
muy cerca de la boca norte del Tunel de la Engafia. Otras, se encuentran muy
deterioradas y se visitan con precaucion, pero muchas de ellas, que estdn bien
conservadas, son utilizadas como albergues, apartamentos rurales u hogares juve-
niles de verano (estaciones de Nofuentes, Ofia, Trespaderne, etc.) con lo que se les
ha dado un uso eminentemente turistico.
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