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Resumen: El articulo presenta y analiza las empresas constructoras de tres de las
primeras lineas de ferrocarril espafiolas a mediados del siglo XIX. Se detiene en las redes
socioeconémicas relacionadas con esa vertiente del negocio ferroviario, en los ritmos y
dificultades de la actividad y en el fenémeno de la subcontratacién.
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Abstract: The article presents and analyzes the construction enterprises of three of the
earlier spanish railway lines in the mid-nineteenth century. It focuses on the socioeconomic
networks related to this aspect of railway business and on the rhytms and difficulties of
that building activity. Also delves into the subcontracting phenomenon.
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Universitario Vasco «Nacionalizacién, Estado y violencias politicas. Estudios desde la historia social» (IT-
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1. Introduccion

La historiografia espafiola cuenta con un conocimiento asentado del régimen
de concesién y de las companias concesionarias que acompanaron el estableci-
miento de las redes de ferrocarril. Concesiones y empresas fueron de la mano,
en ocasiones con intermediarios. Irregularidades y discrecionalidad presidieron
el recorrido, como ocurrié a lo largo del siglo XIX con todo negocio préximo al
Estado. El proceso de concesién arrancaba con la iniciativa estatal o de particula-
res. Si era del Estado, sus agentes realizaban estudios técnicos y convocaban una
subasta para la adjudicacién de la construccién y la explotacién. Sila iniciativa era
privada, sus estudios tenfan que ser aprobados por las instancias del Estado (junta
consultiva de caminos). Después, se publicaban las condiciones de construccién
y explotacién. Por dltimo, se convocaba subasta a la que podian concurrir otros
interesados’.

Algunas compaifas concesionarias acometieron por su cuenta la construccién
total o parcial de los tendidos. Mds habitualmente la contrataron con empresas
especializadas en la construccién de obras publicas, en algunos casos de gran cer-
canfa a sus consejos de administracién. Estas empresas constructoras se conocen
bastante menos, pese a la novedad y dimensién de su actuacién a mediados del
siglo XIX. Vamos a profundizar en su conocimiento, que implica conexiones con
empresas financieras, mercantiles, inmobiliarias e industriales. Concesionarias
y/o contratistas, las empresas constructoras de tendidos ferroviarios subcontrata-
ron tareas especificas o trozos de los trayectos. Nos detendremos en el fenémeno
de la subcontratacidn, caracteristico de las obras publicas, en los origenes de la
construccion ferroviaria en Espafa.

Venimos abordando las implicaciones de esta primera construccién, entre
1850 y 1866 aproximadamente, en una regién septentrional integrada por ocho
provincias en las que cinco compaiiias construyeron y pusieron en explotacién sus
respectivos trazados. Nos acercamos a este objeto desde una perspectiva social que
implica protagonismo de las élites en sus vertientes simultdneas de actuacién. En
este caso, primamos la econémico-empresarial sobre la politico-institucional. La
influencia de los notables en el conjunto de la vida social decimondnica occiden-
tal, abrumadora en los dmbitos locales, estd fuera de duda. La actuacién sobre el
terreno de empresas extranjeras en la construccién ferroviaria complica, que no

2 BERMEJO VERQ, ].: Régimen juridico del Ferrocarril en Espania (1844-1974). Estudio especfico de
Renfe, Madrid, Tecnos, 1975. TepDE DE LoRrca, P: «Las compaiiias ferroviarias en Espana (1855-1935)»
en M. Artola (dir.), Los ferrocarriles en Espania, 1844-1943, vol. 2, Madrid, Banco de Espafia, 1978. pp.
9-354. HERRANZ LONCAN, A.: Infraestructuras y crecimiento econdmico en Espana (1850-1935), Madrid,
Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles, 2008. BarQuiN, R.: «Castillos en el aire, caminos de hierro
en Espafia: la construccion de la red ferroviaria espafiola», Revista de la Historia de la Economia y de la
Empresa, n.° 10 (2016), pp. 289-317.
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contradice, ese ascendente de los notables sobre la poblacién comin repartida
por el territorio®.

Descontado el régimen de concesién a particulares o instituciones, dejaremos
en un segundo plano el resto de la accién del Estado liberal en materia ferrovia-
ria. Rehuimos en este estudio cuestiones muy analizadas como la normativo-le-
gislativa, las subvenciones, la fiscalidad, el disefio del plan general o la policia
de ferrocarriles®. Apenas nos detendremos en los delegados del Gobierno en las
compaiias ni en los funcionarios de los cuerpos encargados de la supervision fa-
cultativa de las obras y, posteriormente, de la inspeccién de las infraestructuras y
servicios de transporte. Los préstamos de funcionarios cualificados a las empresas
concesionarias y/o contratistas estuvieron a la orden del dia, del mismo modo que
las empresas reclutaron ese personal escaso en el extranjero’.

Atenderemos un aspecto aparentemente menor, por mds que concierne nada
menos que a un poder del Estado liberal. Las empresas ferroviarias en general y
las constructoras en particular asumieron y recurrieron con profusién a la admi-
nistracion de justicia en su actividad. Lo hicieron para sancionar expropiaciones
forzosas de terrenos con sus requisitos de declaracién de utilidad publica, necesi-
dad de ocupacién, justiprecio y pago; también para dirimir habituales diferencias
de interpretacién de los contratos durante y tras la ejecucion de las obras, apenas

3 LANGEWIESCHE, D.: «Liberalismo y burguesfa en Europa», en J. M.2 Fradera y J. Milldn (eds.),
Las burguesias europeas del siglo XIX. Sociedad civil, politica y cultura, Madrid, Biblioteca Nueva, 2000, pp.
169-202. Cruz, J.: El surgimiento de la cultura burguesa. Personas, hogares y ciudades en la Esparia del siglo
XIX, Madrid, Siglo XXI, 2014. Ruzara ORTEGA, R.: «La actuacién de las élites provinciales en la primera
construccién ferroviaria: Alava y Burgos (1850-1864)», Alcores, n.° 20 (2016), pp. 197-218. Del mismo
autor «Entre politica y negocios. Las élites de alcance nacional en la primera construccién ferroviaria en
Espana (1850-1866)», Historia Social, n.° 91 (2018), pp. 29-48. SANCHEZ, R. y SaN Narciso, D. (eds.):
Con pase y de etiqueta. Elites y sociabilidad en la Espaiia del siglo XIX, Valéncia, Universitat de Valéncia,
2023.

4 Casares ALONSO, A.: Estudio histérico-econdmico de las construcciones ferroviarias esparolas en
el siglo XIX, Madrid, Escuela Nacional de Administracién Pablica, 1973. Artora, M.: «La accién del
Estado», en M. Artola (dir.), Los ferrocarriles en Espana..., vol. 1, pp. 341-453. En el mismo volumen
Mareo DEL PErAL, D. «Los origenes de la politica ferroviaria en Espana (1844-1877)», pp. 29-159.
Comin ComiN, E y otros: 150 arios de Historia de los Ferrocarriles Esparioles, 2 vols., Madrid, Anaya/
Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 1998. ORTURNEZ GOICOLEA, P. P: «Politicas y servicios publicos:
el sector ferroviario espafiol en perspectiva histérica, 1844-1941», Revista de la Historia de la Economia y
de la Empresa, n.° 9 (2015), pp. 129-152.

5 SAENz RIDRUEJO, E: «Ingenierfa de caminos y canales, también de puertos y faros» en M.
Silva Sudrez (ed.), Técnica e Ingenieria en Esparia. Vol. V. El Ochocientos, profesiones e instituciones civiles,
Zaragoza, Real Academia de Ingenierfa/Institucién Fernando El Catdlico/Prensas Universitarias de
Zaragoza, 2007. FErRrI RamiREZ, M.: El ¢jército de la paz. Los ingenieros de caminos en la instauracién del
liberalismo en Espana (1833-1868), Valencia, Universitat de Valéncia, 2015. Ruzara ORTEGA, R.: «Los
ingenieros de caminos, el Estado y la supervisién sobre el terreno de la construccion ferroviaria: la Divisién
de Ferrocarriles de Miranda de Ebro (1857-1862)», T57, n.° 48 (2022), pp. 16-45. MARTYKANOVA, D.:
Los ingenieros en Espana. El nacimiento de una élite, Bilbao, Universidad del Pais Vasco, 2023.

Aleores, 27, 2023, pp. 121-146 123



Rafael Ruzafa Ortega

para litigar contra la Administracién pidblica, ya que esta se autoconcedié poder
jurisdiccional, siendo parte en los procesos, para dirimir contenciosos concer-
nientes a funcionarios®.

2. Formulas empresariales de construccion

No podemos detenernos en las operaciones de la construccién propiamente
dichas. Nos limitaremos a enunciarlas, tal como lo plantearon los ingenieros en
sus manuales (Charles Couche, George Drysdale Dempsey, Auguste Perdonnet,
Nicolds Valdés...). Apartamos muchas tareas de oficina para estudios, adquisicién
de terrenos o abastecimiento de materiales. Los trazados se concibieron en tramos
pensados para ser cedidos a contratistas o subcontratistas. Las obras comenza-
ron con la adecuacién de los terrenos por donde debia instalarse la plataforma
o base sobre la que se tiende la via mediante talas, desbroces y derribos. Seguia
la explanacidn, con terraplenes si habia que rellenar (y sostener con muros) o en
trinchera si habia que excavar. Se generalizaron como movimientos de tierras,
con diferentes sistemas de carga y descarga. Drenajes y saneamientos ocuparon
a los responsables de la construccién ante la accién del agua, que provocaba des-
prendimientos. Con posterioridad se acopiaban materiales y se asentaba la via,
con balasto en dos capas. Finalmente, la colocacién de los railes y todo tipo de
comprobaciones antes de la entrada en explotacién.

Estas operaciones se simultaneaban con la ereccién de las estructuras de paso,
denominadas obras de fébrica o de arte. Las pequefias (cafios, tajeas, alcantarillas,
pontones) habitualmente se contrataron reunidas con las anteriores. Tampoco
nos detendremos en los diferentes requisitos de cualificacién de la mano de obra.
Las grandes obras de fébrica (puentes, viaductos, tineles), sin embargo, tuvieron
por dificultad y visibilidad distintos tratamientos empresariales y ritmos de cons-
truccion. En ellas se dejaron sentir la utilizacién de mdquinas, los nuevos materia-
les y los saberes cientificos. Hacia el final de las obras se acometia la construccién
de las estaciones, muchas veces provisionales, con sus instalaciones para viajeros,
personal y mercancias’.

6 Rosabo Pacueco, S.: El Estado administrativo en la Esparia del siglo XIX: liberalismo e
intervencionismo, Madrid, Centro de Estudios Politicos y Constitucionales, 2000. Pro, J.: La construccion
del Estado en Espania. Una bistoria del siglo XIX, Madrid, Alianza, 2019, especialmente capitulos 5 y 6.

7 SkempToN, A. W. : «Embankments and Cuttings on the early Railways», Construction
History, vol. 11 (1996), pp. 33-49. Ruiz Bepia, M2. L.: «Ferrocarril y obras piblicas en el siglo XIX: la
construccion del camino del tren», en J. M. Delgado Idarreta (coord.), Ferrocarril en La Rioja, Logrofo,
Instituto de Estudios Riojanos, 2002. Stiva SUAREZ, M. (ed.): Técnica e Ingenieria en Espana. Vol. VI. El
Ochocientos. De los lenguajes al patrimonio, Zaragoza, Real Academia de Ingenieria/Institucién Fernando
El Catélico/Prensas Universitarias de Zaragoza, 2011.
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Las grandes empresas concesionarias y/o constructoras delegaron en sus inge-
nieros principales la elaboracién de pliegos de especificaciones (cabiers des charges)
que indicaran los trabajos que realizar y su modo de ejecucién. Aunque muy
recomendado por los tedricos, las concesionarias rara vez acometieron las obras
por su cuenta (por administracién, en régie). Prefirieron realizar contratos. Estos
pudieron ser a un precio fijo (4 forfait), estipulando o no por separado los traba-
jos no previstos. Si se estipulaban y aparecian, dichos imprevistos aumentaban el
coste final. Si no se estipulaban y aparecian, los contratistas desertaban. La otra
forma de contrato de construccién era con listas de precios (séries de prix, tables of
quantities) de retribuciones de obra hecha, suministros y materiales. En esta mo-
dalidad eran habituales las diferencias de interpretacién. De ordinario, las grandes
empresas licitaron obras especificas a la baja a partir de las listas, e hicieron reten-
ciones a cuenta. Sobre ellas se cimentd la pirdmide de subcontratacién, ya que los
respectivos peldafios las tomaron como referencia y las reprodujeron.

En cualquier caso, los presupuestos que sustentaron los contratos exigieron co-
nocimiento y experiencia. En su gestién se encontraron tanto como discutieron
concesionarias y contratistas, con sus respectivos ingenieros. El cdlculo del precio
fijo y/o de las listas de precios eran actuaciones decisivas en la gestién empresa-
rial del proceso de construccién y de la rentabilidad del negocio. Frecuentemente
se suscitaron quejas, por ejemplo ante el encarecimiento de jornales o materiales.
Perjudicaron a los eslabones mds débiles, con dificultades para la reclamacién. De
persistir las diferencias, concluyeron en arbitrajes o causas judiciales. Con todo, era
usual que concesionarias, grandes contratistas y destajistas/trocistas (las denomina-
ciones varfan) se prestaran materiales y trabajadores para que las obras avanzasen.

Inevitablemente la construccién se adapté a la tecnologia disponible y al sis-
tema econdmico de mediados del siglo XIX en Espafia y su entorno europeo. Las
empresas extranjeras tuvieron gran protagonismo. Los ferrocarriles pretendieron
la comunicacién entre ciudades antes de los ensanches. Las dificultades de capi-
talizacién acompafiaron todos los proyectos, y para solucionarlas se abarataron
costes, hubo endeudamiento y se persiguié el subsidio del Estado. Las cinco com-
panias y lineas consideradas preferentemente vieron su viabilidad en entredicho
desde su entrada en explotacién. Nos detenemos en tres, para las que tenemos
fuentes solventes y continuas. Todas fueron adquiridas entre 1874 y 1885 por la
compaiia del Norte, auténtico lider regional, en el proceso de concentracién del
sector que sigui6 a la crisis de 1866°.

8 TepDE DE LORcA, P: «Las compaiias ferroviarias...», pp. 13-17 y 80-91. BRODER, A.: Los
ferrocarriles espanioles (1854-1913): el gran negocio de los franceses, Madrid, Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles, 2012 [original de 1981]. ViDAL OLIVARES, ].: La formacién de los directivos en la gran empresa:
el caso de la compania de los ferrocarriles del Norte de Espasia, 1858-1936, Madrid, Fundacién Empresa
Publica, 1997.
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3. Alar del Rey-Santander, con largo intermedio

Una primera concesién liderada por el banquero y miembro de la camari-
lla de la Reina Madre Gaspar Remisa, con viaje a Espana del pionero George
Stephenson que incluyé estancias en Santander y Reinosa, se declaré caducada
en mayo de 1849. A la par se otorgé una nueva a una sociedad anénima for-
mada por representantes de instituciones de la provincia de Santander, entre
otros, para la unién entre Santander y Alar del Rey, punto extremo del Canal
de Castilla, y su explotacién durante 99 afios. El comerciante, financiero e in-
dustrial lebaniego Jerénimo Roiz de la Parra presidié su comisién provisional
y luego su consejo de administracién. Le sucedié el comerciante y armador
Cornelio Escalante.

La empresa concesionaria contraté en agosto de 1851 la construccién con los
britdnicos George Mould y asociados. Durante la década de 1840, este ingeniero
civil a la manera britdnica, entre lo técnico y lo empresarial, fue agente de su
cufiado, el también ingeniero-contratista John Stephenson (fallecido en 1848),
y sus socios los hermanos Mackenzie y Thomas Brassey, en la construccién de
los ferrocarriles Bolton-Preston, Lancaster-Carlisle y Caledonian (de Carlisle a
Glasgow y Edimburgo). Brassey y William Mackenzie, fallecido en octubre de
1851, mantuvieron la colaboracién con el ingeniero Joseph Locke en el Paris-
Ruan y sus prolongaciones hacia la costa normanda, en las extensiones parciales
hacia Aberdeen (en algunas, absorbidas por el Caledonian en 1865-1866, habia
coincidido de nuevo con Mould) y en el Barcelona-Matar6. A finales de 1849
quebré el Caledonian en medio de su agresiva politica de adquisicién de compa-
fifas, y el Estado britdnico lo reestructuré en 1851. Ingenieros britdnicos hicieron
trabajos preparatorios entre Alar del Rey y Santander el otofio de 1850, de los
que dieron cuenta «a su jefe el distinguido ingeniero Mr. Locke», quien emitié el
informe decisivo para la contratacién. Cabe mencionar la fiabilidad contrastada
de tal informante y sus logros en la superacién de desniveles importantes. En esos
meses se desplazé a Espana George Mould, aunque la prensa espanola destacé
el inexistente encargo al «célebre ingeniero inglés que ha hecho los caminos de
Escocia»’.

9 SAncHEZ-ALBORNOZ, N.: «El ferrocarril de Alar del Rey a Santander (1845-1874)», Moneda
y Crédito, n.° 108 (1969), pp. 119-128. Brooke, D. (ed.): The Diary of William Mackenzie. The first
international railway contractor, London, Thomas Telford, 2000. FLETCHER, P: Strategy, Solvency and
the State. The Development of the Railway System in Northern Scotland 1844-1874, doctoral thesis, The
University of York, 2007. LorEz-CALDERON BARREDA, M.: E/ camino de hierro de Alar del Rey a Santander.
Del ferrocarril de Isabel II al final del monopolio de Renfe, Santander, Asociacién Cdntabra de Amigos del
Ferrocarril, 2015. Archivo Histérico Provincial de Cantabria (Fondo Sautuola): legajo 25-41 con recortes
de prensa, entre los cuales £/ Popular (Madrid, 11-XI1-1850 sobre Locke) y La Epoca (Madrid, 26-VIII-
1851 sobre Escocia).
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El contrato de agosto de 1851, en acto presidido por el capitin general Pedro
Chacén, presentaba a George Mould como contratista londinense. Entre sus
garantes aparecian el constructor de locomotoras Thomas R. Crampton, el inge-
niero belga Paul-Emile Wissocq (que al poco consiguié una polémica concesién
para un muelle en el ensanche de Maliafo) y el al cabo ingeniero jefe de la cons-
truccién del tendido Alfred S. Jee. Establecia un periodo de construccién de cua-
tro afos, aunque sin haber decidido el trazado entre la ciudad de Santander y Las
Caldas. Se estipul6 una retribucién de 120 millones de reales. Por Real Decreto
de 19 de diciembre de 1851, el Estado concedid, declarandose accionista de
aproximadamente la mitad de la empresa, una subvencién de 60 millones de
reales. La ceremonia de la colocacién de la primera piedra del que fue bautizado
ferrocarril de Isabel II tuvo lugar en Santander el 3 de mayo de 1852.

Exigencias de agentes del Estado sobre trazado, pendientes, materiales y ancho
de via, ademds de persistentes dificultades financieras, provocaron que las obras se
acometiesen inicialmente entre Alar del Rey y Reinosa (donde establecié Mould
su residencia) y en las inmediaciones de Santander (Cajo, emplazamiento de la
citada ceremonia y de los posteriores talleres de reparaciones). Concesionarios
y contratistas de la construccién firmaron un nuevo contrato en abril de 1854
con entrega al constructor de sendas partidas de veinte y trece millones por los
cambios impuestos. Lo sancioné una Real Orden de 2 de junio, que obligaba
al Estado a asumir una parte de pagos como accionista. Otra del mismo dia es-
tablecié el trazado entre Torrelavega y Santander por la comarca de Piélagos en
detrimento de por la ria del Besaya (Requejada).

El ministerio O’Donnell-Espartero rechazé los planteamientos de los go-
biernos moderados, pero mantuvo la concesién «por razones de equidad y por
altas consideraciones de interés publico, y hasta de decoro nacional», segiin su
proyecto de ley de 13 de diciembre de 1854. Las leyes de 9 de marzo y 22 de
abril de 1855 ratificaron la garantia de intereses concedida, el subsidio de sesenta
millones y la exencién de contribuciones. La primera establecia un calendario de
apertura segin el convenio firmado con los contratistas britdnicos. La segunda,
que autorizaba la constitucién de la empresa, suprimia la condicién de accionista
del Estado. La construccién apenas debié de iniciarse fuera de la seccién Alar del
Rey-Reinosa.

El 23 de enero de 1856, aun sin planos definitivos entre Las Fraguas y Reinosa,
George Mould firmé un nuevo contrato con la compania concesionaria. Esta ga-
naba tiempo para pagarle atrasos y se aseguraba una participacién en préximas
explotaciones parciales. También se establecfan plazos de finalizacién de las tres
secciones, con consecuencias en caso de incumplimiento. En su virtud, se permi-
ti6 al contratista recibir préstamos de la Sociedad Espanola Mercantil e Industrial
del grupo Rothschild, que los corté a finales de 1858. George Mould encontrd
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oposicién en sectores del accionariado, con reproches mds o menos justificados
sobre su elevado coste comparado con el de subcontratistas parciales locales. En
medio de dificultades financieras crecientes, en marzo de 1857 finalizé la seccién
Alar del Rey-Reinosa. Entonces trasladé su residencia a Los Corrales de Buelna.
Un accidente con muertos, entre ellos el ingeniero jefe de la construccién, Alfred
S. Jee, arruiné el 30 de agosto de 1858 la inauguracién de la seccién Santander-
Las Caldas. En octubre volvié a inaugurarse, anadiéndole el trozo Las Caldas-Los
Corrales de Buelna de la seccién intermedia.

Este fue el canto del cisne de la empresa constructora liderada por George
Mould. Asediada por las deudas, los embargos y los incumplimientos de plazos,
chocé con los agentes estatales, con la empresa concesionaria y con las élites san-
tanderinas. A finales de 1858, pero escriturado en abril de 1859, cedié a la empre-
sa Quintana, Gutiérrez y Compafifa, del abogado y diputado provincial Salvador
Quintana Colomer, «compuesta de algunas casas de comercio de Santander», la
terminacién del trozo Los Corrales-Bércena de Pie de Concha, realizada para agos-
to de 1860. Con el trazado (y los trabajos) interrumpido entre Reinosa y Bdrcena
de Pie de Concha y conocedora de las dificultades financieras que atravesaban to-
das las partes implicadas, a lo largo de 1861 la Compania del Norte intenté infruc-
tuosamente adquirir el ferrocarril de Santander. Finalmente Mould y la concesio-
naria rescindieron todos sus contratos en marzo de 1862. El britdnico conservé su
material de construccién. En los afios siguientes se hizo cargo junto a su hijo, John
S. Mould, de la construccién del Ferrocarril Compostelano al puerto de Carril™.

La primavera de 1862, el recién constituido Crédito Castellano, de Valladolid,
asumio la construccién del tramo intermedio pendiente. El contrato permitié a la
concesionaria extinguir efimeramente su deuda flotante. «Parece que los trabajos
de las obras pendientes entre Reinosa y Bdrcena, suspendidos por algunos dias,
para verificar la liquidacién de las obras ejecutadas por la administracién, han
vuelto a emprenderse por cuenta de la sociedad contratadora», recogia en junio
la prensa bilbaina. Previamente, Crédito Castellano habia suscrito obligaciones
que garantizaran el final de las obras. En su consejo de administracién figuraban
personalidades tan proximas a los Pereire como José M2 Semprun, segtin Manuel
Lépez-Calderén hombre en la sombra de la compania a la que subcontraté las
obras, Canales y Cia. A finales de ese 1862, la junta consultiva de caminos aprobd
el replanteo del tramo Pesquera-Bdrcena, de fuerte pendiente.

10  Ferrer Torfo, R. y Ruiz Bepia, M2, L.: «Ferrocarril Alar-Santander. Reflexiones en el 150
aniversario del inicio de las obras en el tramo Alar-Reinosa (1852-1857)», Cuadernos de Campoo, vol.
8, n.° 28 (2002), pp. 11-16. LoPEZ-CALDERON BARREDA, M.: El camino de hierro de Alar..., pp. 66-
94, 100-111 y 153-156. Archivo Histdrico Ferroviario: legajo W-31-1-4 (convenios de 1854 y 1856).
Archivo Histérico Provincial de Cantabria (Fondo Sautuola): legajos 14-83, 14-85 y 14-87. De la seccién
protocolos del mismo archivo legajo 1697, n.> 74 (1-IV-1859) y legajo 3392, n.c 70 (6-11I-1862).
Cruzado con otras fuentes bibliogréficas, archivisticas, hemerogrificas, normativas y publicisticas.
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El tramo Reinosa-B4rcena de Pie de Concha fue, con sus 22 ttneles (Las
Llosas, Pujayo, Montabliz...), el cementerio de todos los agentes implicados en
la construccién del ferrocarril de Santander. Desde luego, en la concesionaria
supuso varias dimisiones y renovaciones de los consejos de administracién y
la gerencia en funcién de tensiones locales. En 1861 se nombré un consejo
presidido por Felipe Diaz, en 1864 uno presidido por Luis Gallo Alcdntara y
en 1865 otro presidido por Angel M2 Rivero (marqués de Montecastro). El
Crédito Castellano y/o su subcontratista Canales y Cia sigui6 la practica de
dividir el tajo en trozos que a su vez subcontrataba a destajistas. La seccién
Reinosa-Pesquera se dividié en once trozos, de los que apenas tenemos infor-
macién. Desde el segundo semestre de 1864, los destajistas sufrieron impagos,
con problemas de orden publico.

Desatada la crisis financiera general, las dificultades llevaron a la quiebra a la
sociedad de crédito vallisoletana el otofio de 1865, aunque en julio de 1866 fina-
lizé las obras. Ya no quedaba mucho que celebrar. El consejo de administracién
de la concesionaria capt6 decisivas aportaciones de las dos vias de subvencién
gubernamental, la muy excepcional de 1851 y la ordinaria por avances certifi-
cados de obra, pero sucumbié ante la falta de ingresos corrientes. La empresa se
vio privada de la concesién en mayo de 1868. En mayo de 1871, accionistas y
acreedores constituyeron la Nueva Compania del Ferrocarril de Alar a Santander,
tras la declaracién de quiebra de la antigua. En enero de 1874 fue adquirida por
la compafifa del Norte''.

4. La compania del Norte, principalmente Venta de Banos-Irin

Obviaremos en este estudio la denominada Concesién Vascongada, que debia
comunicar la frontera francesa con Madrid por San Sebastidn, Bilbao, Vitoria,
Burgos y Valladolid. Ni ella ni sus secuelas prosperaron hasta que la Ley General
de Ferrocarriles de 3 de junio de 1855 establecié el mapa ferroviario espafol, que
incluyé la linea Madrid-frontera de Irtn y el ramal desde San Isidro de Duefias
(luego nudo de Venta de Banos) hasta Alar del Rey. Se articulé en cuatro conce-
siones adjudicadas al Crédito Mobiliario Espanol (CME), filial del grupo Pereire,
gestor de la compania/red del Midi en Francia. Las construcciones hacia Iran/
Hendaya a ambos lados de los Pirineos coincidieron en los primeros anos de la
década de 1860. En el cambio de afio 1858-1859 se constituyé la Compania de

11 Lorez-CALDERON BARREDA, M.: El camino de hierro de Alar..., pp. 116-123, 149-153 y 157-
162. VELasco SaN Pepro, L. A.: El Crédito Castellano de Valladolid (1862-1889). La quicbra de una
ilusién, Valladolid, Universidad de Valladolid, 2020. frurac-Bat (Bilbao, 13-VI-1862). Archivo Histérico
Provincial de Cantabria (Fondo Sautuola): legajos 14-96, 14-100 y 14-101. Sobre subvenciones desde
1862, Archivo General de la Administracién (Obras Publicas): libro 03335. Cruzado con otras fuentes
archivisticas, hemerogréficas, normativas y publicisticas.
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los Caminos de Hierro del Norte de Espana. Con ella, su consejo de administra-
cién desdobld, como habia hecho antes el CME, una reunién en Madrid, ademads
de la preexistente en Paris'>.

La reunién de Madrid estuvo subordinada a la de Paris. Esta se ocupé de la
construccion en general, y muy especialmente entre la ciudad de Burgos y la fron-
tera francesa. También «directamente como hasta ahora» de las negociaciones con
las diputaciones generales guipuzcoana y alavesa, de régimen foral y con amplias
competencias financieras y de fomento, segtin acta de la reunién de Madrid del
consejo de Norte de 20 de junio de 1859. El reglamento del consejo de adminis-
tracion del Norte presentado en la sesién de la misma de 11 de abril de 1859 esta-
blecia que los presupuestos anuales y los adelantos para la construccién los apro-
barfa el consejo «a propuesta de la Reunién de Paris». El acta del 6 de noviembre
de 1863 remitia a Paris quejas de contratistas «porque la misma ha entendido en
todo lo relativo a la construccién de la via». El nuevo reglamento aprobado el 14
de noviembre de 1864, con toda la linea ya en explotacién, mantenia la prioridad
de la seccién parisina en las decisiones estratégicas.

La compania acometié la construccién dentro de las acostumbradas pautas
de subcontratacién en lotes y por separado de algunas obras (puentes, viaductos,
tuneles) de envergadura. Sus decisiones empresariales estuvieron marcadas por la
coyuntura y la disponibilidad financiera. En los primeros afios de la construccién
aposté por las secciones mds llanas y por ende ficiles en Castilla (Sanchidridn-
Burgos), acabadas para finales de 1860. En el resto de zonas alentaba trabajos y
contratos muy desiguales, en parte para mantener las apariencias ante autoridades
y élites provinciales. En julio de 1858, la reunién de Paris invité al ingeniero jefe
de la construccién de la seccién Burgos-Irin «a commencer les travaux par peti-
tes parties au moyen de tcherons, de maniere a laisser a la société toute liberté
d’action».

Aquella apuesta por pequefios contratos concernié entonces y después a una
multitud de destajistas (#dcherons). Si participaron en lotes medianos pudieron
pasar a ser considerados, también por si mismos, empresarios (entrepreneurs). La
mayoria de contratistas de Norte fueron franceses. Solo disponemos de una mo-
nografia sobre uno asentado en Medina del Campo, Augustin Eyries, a partir de

12 SAncHEzZ-ALBORNOZ, N.: «De los origenes del capital financiero: la sociedad general del
crédito mobiliario espafiol, 1856-1902», Moneda y Crédito, n.© 97 (1966), pp. 29-67. CorbEro, R. y
MEenENDEZ, E: «El sistema ferroviario espafiol», en M. Artola (dir.), Los ferrocarriles en Espana..., vol.
1, pp. 210-213. TepDE DE LoRca, P: «Las companias ferroviarias en Espafa...», pp. 23-27 y 119-135.
CaroN, E: Histoire des chemins de fer en France, 1740-1883, Paris, Fayard, 1997. Garcia Garcia, C.:
«Intereses publicos, intereses privados: los Pereire y sus aliados espafioles (1856-1868)», Ayer, vol. 66
(2007), pp. 57-84. BRODER, A.: Los ferrocarriles esparioles. .., pp. 62-86. DE Los CoBOS ARTEAGA, F.: «Los
trabajadores de la construccién en la Compania de los Ferrocarriles del Norte de Espana (1856-1864)»,
TiT, n.o 50 (2023), pp. 84-112.
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anotaciones contables entre 1857 y 1866. La hemos contrastado con las actas de
la compaiia, con la cual Eyries conecté a través de los hermanos Semprin de
Valladolid. Recibié encargos para varias estaciones entre Sanchidridn y Ataquines,
para abastecimiento de balasto en esa zona castellana, para pequenas obras de
arte entre Avila y Sanchidridn, y sobre todo contraté los movimientos de tierras
del trozo Arévalo-San Vicente. También se asocié con otros constructores o sub-
contrat$ varias obras. Hasta ahi las relaciones contractuales se desarrollaron sin
sobresaltos'.

Augustin Eyries podria ser referencia de los contratistas principales que Norte
prefirié para los tramos mds complicados desde principios de 1861, cuando
acometi6 la construccién en las zonas montafiosas de Guadarrama, La Brijula,
Pancorbo y Guiptzcoa. Mds modesto, de tamano mediano, Eyries contraté
a principios de 1862 un trozo de la travesia de Guadarrama de la seccién El
Escorial-Avila. Una vez liquidadas esas cuentas la primavera de 1863, acordé con
los ingenieros de Norte completar el mismo trozo, pero la reunién de Paris des-
estimé aquel nuevo contrato. A la confianza quebrada siguié una reclamacion ju-
dicial que el contratista perdi6 en primera instancia y finalmente ante el Tribunal

Supremo'.

Contratistas de dimensiones un poco menores que Eyries fueron los socios
John Smith y Jacob Forrest para movimientos de tierras en trozos del ramal de
Venta de Banos a Alar del Rey (el primero habia desarrollado contratos previos
en la provincia de Valladolid) y de Guadarrama. Sus relaciones con Norte pueden
considerarse las habituales, con solicitudes de adelantos para adquisicion de mate-
rial, retenciones y reclamaciones'. De mds envergadura y con mds movilidad y va-
riedad de contratos operaron juntas o por separado a lo largo del trazado de Norte
dos empresas vallisoletanas, José Leén y Compania y los hermanos Juan y Pedro
Martin. No podemos desarrollarlos por falta de espacio, como tampoco otros
importantes contratistas franceses (Jean Vinquier, Manuel Roitel, Jean-Baptiste
Mady, Francois-Antoine Brousse, Pierre Larroque...). A Norte le costé aplicar
que reservaba a «grandes entrepreneurs pour les parties les plus importantes»,

13 RobpricUEZ GONZALEZ, R.: «La contabilidad de un subcontratista de la construccién de un
tramo del ferrocarril Madrid-Valladolid (1857-1865)», De Computis, n°. 21 (2014), pp. 7-48. Actas de
la reunidn de Paris del consejo de administracién de la compaiifa del Norte de 13-IX-1858, 14-XI-1859,
23-1V-1860, 4-1-1861, 17-VII-1861, 27-XI-1861 y 4-XII-1861. Las actas de Norte en Archivo Histérico
Ferroviario.

14  RopriGUEzZ GONZALEZ, R.: «La contabilidad de un subcontratista...». Acta de la reunién de
Paris del consejo de administracién de la companfa del Norte de 5-11-1862. Eyries quedd explicitamente
al margen de las liquidaciones a contratistas de 1863, recogidas en Archivo Histérico Ferroviario: legajo
W-163-1-5. Las reclamaciones no se detuvieron.

15 Actas de la reunién de Paris del consejo de administracién de la compania del Norte de 2-VIII-
1859, 14-X1-1859, 4-1-1861, 5-VIII-1861, 29-1-1862 y 12-1I-1862, entre otras.
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como habia planteado en abril de 1858. A finales de 1859 dejé en suspenso una
propuesta de ejecucién de todos los trabajos de Guadarrama a partir de su propia
série de prix'S.

Uno de los contados contratistas espafoles, Vidal de Arrieta, alcalde y princi-
pal promotor inmobiliario de Vitoria en la década de 1860, contraté en septiem-
bre de 1857 la explanacién y asentamiento de via del trozo Nanclares de Oca-
Vitoria. En medio de las habituales diferencias y los no tan habituales arbitrajes
consiguié que se le ampliase la lista de precios a finales de 1858, y en mayo de
1860 que se le cediese en el mismo trozo un contrato rescindido (Lalonggre) con
las obras de fibrica y unos cuantos encargos nuevos. Su talla como contratista
de Norte y como notable provincial aumenté a partir de septiembre de 1860
cuando consiguié que se le asignasen los trabajos del contrato rescindido del bri-
tdnico John Charlesworth en el trozo Vitoria-Salvatierra, que incluia el tinel de
Chinchetru. El tanel se desgajé de los contratos de Arrieta en mayo de 1861,
pero ese junio sumé otro para el terraplén de la estacién de Vitoria. Como ocu-
11i6 a casi todos los contratistas, terminé pleiteando con Norte acerca de tarifas,
imprevistos, flanzas y retenciones. Sus reclamaciones se estancaron hasta que en
1863-1864 intervino en el asunto el abogado a sueldo de Norte y consultor de
la Diputacién General alavesa, Mateo Benigno Moraza'’. Antes, la primavera de
1862, en unidn de otros notables alaveses, Vidal de Arrieta participé en la promo-
cién de un proyecto de ramal de 18 kilémetros que uniria las localidades alavesas

de Crispijana (trazado Norte) e Izarra (Bilbao-Tudela).

El tramo alavés, o mds bien Miranda de Ebro-Olazagutia, no era complicado.
En los trénsitos montafiosos desde 1860-1861, Norte empezé a distinguir los
contratos para movimientos de tierras de las pequefias obras de arte (reunidas
o no carpinteria, canteria y albanileria). Progresivamente emergieron contratos
especificos de entidad para puentes y tineles. En esa linea de singularidad de
contratos, se acometieron por separado los de los movimientos de tierras de las
estaciones y la construccién de edificios de dichas estaciones. Por debajo, la red de
subcontratistas con sus tiranteces y reclamaciones. Dejamos en un segundo plano
contratos de suministro de balasto, de traviesas, de casetas de guarda, de pasos
(inferiores o a nivel), de cerramientos, de saneamientos, de caminos de servicio,
etcétera. El segundo plano no fue tal para los contratistas que los compaginaron

16 Actas de la reunién de Paris del consejo de administracion de la compania del Norte de 19-IV-
1858 y 14-XI-1859.

17 Actas de la reunién de Paris del consejo de administracién del Norte de 15-1X-1857, 22-IX-
1857, 22-X1-1858, 1-V-1860, 26-1X-1860, 15-V-1861 y 12-VI-1861. También de la reunién de Madrid
de 16-VI-1862, 20-VII-1862, 29-XII-1863 y 28-1-1864. Acuerdo entre las partes en Archivo Histérico
Provincial de Alava: legajo 13.326, n.o 236 (5-XI-1864).
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con los primeros. El elevado niimero de contrataciones exigi6 un gran esfuerzo de
gestion a la compafifa.

Célculos defectuosos y endeblez financiera condujeron a algunos fracasos. El
mds sonado result6 el de dos empresas simultdneas. Tras varias oleadas de contra-
tos'®, en abril de 1860 la empresa decidié una adjudicacién general del larguisimo
tinel de Oazurza, en la localidad guipuzcoana de Cegama. Se realizé en junio a la
empresa Chéri, Genes y Alburquerque, que lo subarrendé a los destajistas asocia-
dos Pierre Nanet y Augustin IBreton. Entre otros siete lotes, la empresa Chéri,
Genes y Léon Edoux obtuvo el de los movimientos de tierras y obras de arte del
trozo Pancorbo-Miranda de Ebro. Entre septiembre y octubre se dieron noticias
de la mala marcha de ambas. Tras alteraciones del orden publico en ambas zonas
a causa del impago de jornales, la compania del Norte rescindié los contratos y
asumié provisionalmente los trabajos con los mismos destajistas'. No dispone-
mos de espacio para extendernos sobre las condiciones de trabajo ni la protesta.

A ambas rescisiones siguieron un buen nimero de nuevos contratos, muchas
veces con los contratistas generales de trozos cercanos. Norte trasladé permanen-
temente en estas y otras situaciones la responsabilidad a sus contratistas (y por de-
bajo de ellos a sus subcontratistas). En aquellos mismos dias, ante requerimientos
del gobernador civil de Palencia, la reunién de Madrid del consejo de administra-
cién planteaba que «tampoco tiene [la compafia] responsabilidad alguna porque
satisface con perfecta regularidad sus asignaciones mensuales a los contratistas,
quienes son los tnicos directamente responsables para pagar los trabajadores que
contratan, a los cuales puede el Sr. Gobernador obligar al puntual cumplimiento
de sus compromisos cuando dejase de llenarlos con la exactitud que la Compania
es la primera en desear»®.

Pese a las dificultades y las reclamaciones, con primas y mejoras de las series
de precios, Norte consiguié acabar por los medios habituales de contratacién y
subcontratacién todos los tramos dificiles excepto uno. El paso de los Pirineos oc-
cidentales, entre Alsasua y Beasain, requirié a mediados de 1862 la contratacién
de la empresa francesa Ernest Gouin y Compafiia, que se ampli6 progresivamente
con nuevos encargos en la zona. «Las dificultades inherentes a la pronta ejecucién

18  Actas de la reunidn de Paris del consejo de administracién del Norte de 13-IX-1858, 9-VIII-
1859, 23-VIII-1859 y 13-IX-1859.

19 Actas de la reunién de Paris del consejo de administracién del Norte de 9-1V-1860, 11-
VI-1860, 12-VI-1860, 19-IX-1860, y 31-X-1860 y 9-I-1861. Sentencia del Tribunal Supremo sobre
embargo en Cegama en Gaceta de Madrid de 19-1V-1864.

20 Acta de la reunién de Madrid del consejo de administracién del Norte de 8-XI-1860. En la
de 26-VII-1861 se refiere a Francisco Ruiz de Quevedo, contratista en El Escorial que habfa participado
en la construccién de la linea Langreo-Gijon, como «destajista subarrendador». Tuvo reclamaciones
posteriores.

Aleores, 27, 2023, pp. 121-146 133



Rafael Ruzafa Ortega

de una masa grande de trabajos en un pais desprovisto de recursos, y ain de mate-
riales de construccién, demostraba la necesidad absoluta de una contrata general;
ademds, ya la experiencia nos habia ensefiado que las parciales daban favorables
resultados en las partes ficiles y habitadas de la linea», argumentaba la memoria a
la junta de accionistas de 1863.

Previamente la empresa habia contratado el suministro e instalacién de table-
ros y/o puentes completos de hierro a lo largo de la linea (Moncloa-Madrid, Tres
Molinos a la salida de Pancorbo, Miranda de Ebro, alrededores de Vitoria, Loyola-
San Sebastidn). Entre Alsasua y Beasain se anularon casi todos los contratos pre-
vios, en un proceso que conocemos relativamente. La empresa contratista refor-
mulé con estructura metdlica (palastro) varios puentes y viaductos en Guipizcoa
(Ormaiztegui). Gouin y Compania entregé el tramo a tiempo de la inauguracién
de la linea completa Madrid-Irtin en agosto de 1864, a la vez que el Bayona-Iran.
Sin embargo, diferencias en los criterios de liquidacién suscitaron un interesanti-
simo arbitraje por parte de ingenieros del cuerpo de puentes y calzadas de Francia.
Célculos erréneos de partida por parte de Norte para un contrato a precio fijo (4
forfait) concluyeron en 1867 con un pago extra de mds de once millones de reales?'.

5. Entre Bilbao y Castejon, por Miranda de Ebro

Desactivada la Concesién Vascongada, a lo largo de 1856 la burguesia mer-
cantil bilbaina acordé con las élites riojanas una linea entre Bilbao y el valle del
Ebro. Su término iba a ser Tudela, aunque finalmente concluyé en Castején,
donde entroncaba con el ferrocarril de Zaragoza a Pamplona y Alsasua. Tras una
polémica entre autoridades forales vizcainas y alavesas, la linea se anudé con la
del Norte en Miranda de Ebro en vez de en Vitoria. La concesién se aprobé por
Real Orden de 6 de septiembre de 1857. Para cuando la compafia se constituyd
en enero de 1858, ya habia contratado como jefe de la construccién al prestigioso
ingeniero britdnico Charles B. Vignoles. Ostentaron la presidencia de su consejo
de administracién Pablo de Epalza y la vicepresidencia Romualdo de Arellano. La
linea completa se inauguré en septiembre de 1863. En marzo de 1878 fue absor-
bida por la compania del Norte*.

21 Actas de la reunién de Paris del consejo de administracién del Norte de 5-1X-1860, 13-
11-1861 y 1-V-1861, entre otras de las reuniones de Paris y Madrid. Gaceta de los Caminos de Hierro
(Madrid, 26-VII-1863). ARANBURU UGARTEMENDIA, P. J. e INTZA IGARTUA, L. M2.: Norteko Trenbidearen
eraikuntza, ebaluaketa eta ondorioak Gipuzkoan. La construccion, evaluacién y consecuencias del Ferrocarril
del Norte en Gipuzkoa, vol. 2, San Sebastidn, EuskoTren, 2008, pp. 237-300. MM. Ernest Gouin & Cie
contre la Compagnie des Chemins de fer du Nord de 'Espagne. Rapport des arbitres [1864-1867].

22 Wars, E: Historia de los ferrocarriles espafioles, vol. 1, Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles,
Madrid, 1987 [1.2 edicién 1968], pp. 210-214. ORMAECHEA, A. Ma: Ferrocarriles en Euskadi 1855-
1936, Bilbao, Eusko Trenbideak/Ferrocarriles Vascos, 1989, pp. 3-166. GonzALEZ PORTILLA, M. y otros:
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La construccion de la seccién Bilbao-Miranda de Ebro, emprendida en primer
lugar, se contraté con el ya mencionado Thomas Brassey, «<who was on very inti-
mate terms with all the Vignoles family», segtin el hijo y bidgrafo del ingeniero.
La contrata se realizé en dos momentos, el trozo Bilbao-Arrancudiaga el otofio
de 1858 por 24 millones de reales y el verano de 1859 el resto por 75 millones de
reales. El tramo mas dificil era el de la Pefia de Orduna, entre esta ciudad-enclave
vizcaina y la localidad alavesa de Izarra. Modelo de empresario constructor de
obras publicas, ademds de ferrocarriles en Gran Bretafa, para entonces Brassey
habia participado en construcciones en Francia (Paris-Ruan y prolongaciones,
Orleans-Burdeos), Espana (Barcelona-Matard), Escandinavia (Oslo-Eidsvoll),
Canadi (Quebec-Toronto), Piamonte y el imperio Habsburgo. Durante y des-
pués de la construccién entre Bilbao y Miranda de Ebro se anadirian Italia unifi-
cada, India, la Polonia rusa, Australia y Argentina.

En general, Thomas Brassey buscé asociaciones con otros empresarios para
cada proyecto. En la seccién Bilbao-Miranda de Ebro compartié negocio con
George Wythes, Joseph Paxton y Thomas Bartlett. Este tltimo ejercié el papel
crucial de agente desplazado sobre el terreno, primero en Bilbao y después en
Amurrio. Destacaremos por su frecuente aparicion en las fuentes a Henry Small,
representante de la casa Brassey en la comarca de Orduna. Brassey viajé a las obras
en varias ocasiones. El constructor, y en su nombre su agente Bartlett, desplazé al
norte de Espana a buena parte de su ejército de subalternos experimentados, bri-
tdnicos principalmente, a quienes sumé a trabajadores locales que a su vez pasaron
luego a engrosar sus equipos. Su sistema estaba fuertemente jerarquizado con ¢él
en la cuspide, sus colaboradores cercanos (agentes e ingenieros), los subcontratis-
tas o trocistas (que debian encontrar la mano de obra), los capataces (ganger) de
cuadrilla y las cuadrillas (gang) de unos doce trabajadores. Habitualmente, el gran
contratista establecfa precios a los trocistas y estos pagaban a las cuadrillas por tra-
bajo definido. Las cuadrillas distribufan desigualmente la retribucién (buszy gangs)
entre sus miembros. Cierta confianza (sobre todo en la puntualidad de los pagos) y
continuidad, més la capacidad de mejoras y ascenso, caracterizaron la actividad®.

Ferrocarriles y desarrollo. Red y mercados en el Pais Vasco, 1856-1914, Bilbao, Universidad del Pais Vasco,
1995, pp. 95-108. CaRas Dikz, S.: «A toda mdquina: implantacién y desarrollo del ferrocarril en La
Rioja hasta 18775, en J. M. Delgado Idarreta (ed.), Un viaje sobre railes. La Rioja (1863-2013), Logrofio,
Instituto de Estudios Riojanos, 2013, pp. 23-53. Ademds, otras fuentes bibliogréficas, archivisticas,
hemerogréficas, normativas y publicisticas.

23 WALkeRr, Ch.: Thomas Brassey: railway builder, London, Frederick Muller, 1969, pp. 106-108
sobre Bilbao-Miranda. ViaNoLEs, O. J.: Life of Charles Blacker Vignoles, London, Longmans, Green and
Co., 1889, p. 374. En Irurac-Bat (Bilbao, 4-VIII-1859) se indicaba que «el Sr. Bartlett sale uno de estos
dfas para Inglaterra, desde donde se nos ha dicho pasard a Saboya para hacer conducir a nuestro suelo un
grueso material propio para la construccién de las obras y gente de su confianza que en ellas se ocupe».
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Sin embargo, también en este caso se percibié la distancia entre la casa con-
tratista y algunos subcontratistas. «La Empresa general no responde de ningtin
convenio hecho por los sub-empresarios, ni de ninguna deuda contraida por ellos
y sus empleados, obreros y peones, aunque se aprovechare del todo o parte la
empresa», dejé claro Brassey y Compaififa en anuncio de enero de 1859. Volvié a
haber problemas de orden publico cuando los pagos no llegaron a tiempo, cru-
zdndose acusaciones de responsabilidad. Ocurrié en Orduna en julio de 1860,
cuando los trabajadores del trocista de Aloria (Arrastaria) reclamaron tumultuo-
samente a Henry Small el pago de sus jornales. A la movilizacién siguieron re-
tenciones de jornales por orden gubernativa, de las que se deduce, en al menos
esta seccién, que por debajo del peldafio de subcontratacién del primer trocista
habia otros pequenos trocistas. El secretario y bidgrafo decimonénico de Thomas
Brassey describié que ese primer trocista, Nicolds del Yerro, «one of the sub-con-
tractors was a certain Carlist chief whom the Government dared not arrest on
account of his great influence»*. Reiteramos que no podemos extendernos aqui
sobre condiciones de trabajo, estilo de vida o protesta.

Thomas Brassey rehuy6 hacerse cargo de la construccion de la seccién Miranda
de Ebro-Castején por la ribera derecha del Ebro, subastada y adjudicada por unos
45 millones de reales a finales de 1860 tras un intento fallido. En esta ocasién
se separaron los movimientos de tierra y obras de fibrica por un lado y las esta-
ciones con sus equipamientos por otro. Obviamos estos dltimos contratos, entre
los que destacan los realizados con el contratista navarro Esteban Capilastegui,
quien subcontrat6 con abundancia. La compania concesionaria se reservé la ad-
quisicién del material para la via. Para movimientos de tierra y obras de fdbrica se
distinguieron en apariencia, y asi lo recogié la prensa, siete trozos adjudicados a
distintos empresarios (o contratistas).

En la prictica se hizo cargo de toda la seccién un consorcio capitaneado por
los notables vizcainos Nicolds Olaguibel y Ramén San Pelayo, quienes en abril
de 1861 renunciaron a su condicién de miembros del consejo de administracién
de la companfia concesionaria. Participante en distintos negocios de la nueva eco-
nomia, Olaguibel resulté segundo diputado electo de la Diputacién General de
Vizcaya para el bienio 1862-1864. Reemplazé legalmente en varias ocasiones a
los diputados generales e integré comisiones forales. Durante un arbitraje celebra-
do en 1865 que se trata a otros efectos a continuacion, un proponente a aquella
subasta expresé que habia actuado «having taken special note that the council

24 Irurac-Bat (Bilbao, 11-1-1859 con texto y 8-VII-1860 y 12-VII-1860 sobre Ordufia.) Una
falsa alarma semejante en Techa (Cuartango) en el mismo diario de 29-XI-1860 y 4-XII-1860. HELps,
A.: The Life and Labours of Mr. Brassey 1805-1870, London, G. Bell & Sons, 1888 [1.2 edicién de 1872],
pp- 71-72. Pagos retenidos a trocistas vizcainos en Archivo Foral de Bizkaia (Judicial): legajos 4502/64 y
4502/65.
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desired that the proposals should be made in the names of different persons so
that they might be accepted that he received from the council direction or secre-
tary a request as a favor that the first trozo should be left at their disposal and that
he acceded thereto»™.

El primer trozo, Miranda de Ebro-Haro, fue adjudicado con 120 acciones del
ferrocarril y 20 del Banco de Bilbao de garantia por 4,5 millones de reales a John
Charlesworth, a quien hemos visto como contratista de Norte en Alava hasta sep-
tiembre de 1860. Aqui se denominé destajistas a los aparentes contratistas. El bri-
tanico lo cedié en abril de 1861 por ciento veinte mil reales a la recién constituida
sociedad Nicolds Olaguibel, Faustino de Zugasti, Juan Amann en liquidacién y
Ramén Acha (OZAA). «D. Juan Charlesworth se obliga a trabajar en concepto de
empleado de los repetidos Olaguivel y consortes en dicho trozo o en otros en la
clase de trabajos que se le encomienden mirando con celo e interés por la empre-
sa» con sueldo de 16 000 reales anuales, rezaba la escritura notarial. La compania
concesionaria mantuvo formalmente la correspondencia con Charlesworth, falle-
cido en Haro en 1866, a través de a quienes habia cedido el trozo®.

Los trozos segundo y tercero, Haro-Cenicero-Logrofio, adjudicados a Juan
Bautista Mendezona y Andrés Isasi, fueron también cedidos a OZAA a cambio
de un 8 %. El apoderado de OZAA y yerno de Olaguibel, Anacleto Martinez, fue
clave en la gestidon de estos negocios. El cuarto trozo, Logrofio-Alcanadre, se ad-
judicé a la sociedad integrada por Luis Artinano e Hijo y los sevillanos Ofativia
y Ercoreca. Apoderaron a la casa de comercio bilbaina San Pelayo, Mendezona y
Compainia (SPMC), que no eran otros que los recién mencionados Juan Bautista
Mendezona y Andrés Isasi, quienes también cedieron el trozo a OZAA. Tuvieron
que solventar un desvio junto al Ebro entre San Martin y Alcanadre, con las
obras detenidas varios meses por orden gubernamental tras dictamen de la junta
consultiva de caminos.

Los trozos quinto a séptimo, Alcanadre-Calahorra-Castején, se adjudica-
ron también a Luis Artifiano e Hijo y Onativia y Ercoreca. Estos lo cedieron a
Juan Bautista Mendezona y Andrés Isasi, quienes apoderaron a SPMC, la cual
a cambio de un 4 % delegd en un dltimo escorzo en los mismos Juan Bautista
Mendezona y Andrés Isasi. «Quedan facultados los Sres. Mendezona e Isasi para
ejecutar libremente por si o sus apoderados y representantes los ajustes de ttiles y

25 Irurac-Bat (Bilbao, 30-IV-1861). Texto en Archivo Foral de Bizkaia (Judicial): legajo 2183/4.
Sobre Nicolds Olaguibel, entre mucha informacién hemerogrifica y archivistica, actas de la Diputacién
General de Vizcaya de 10-X-1862 (juramento), 11-XI-1862, 22-1-1863, 30-1-1863, 21-1I-1863 y 8-IV-
1864. DE EciBAR URRUTIA, L.: Representacion y representatividad en las instituciones de gobierno del Seriorio
de Bizkaia en el siglo XIX, Donostia-San Sebastidn, Fundacién para el Estudio del Derecho Histérico y
Autondémico de Vasconia, 2009, pp. 317-318 y 442-443 (autobiografia).

26 Archivo Foral de Bizkaia (Judicial): legajos 324/137 y 2683/6, entre otras informaciones.
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materiales y obras, ya verificando estos por cuenta de los interesados o participes
en este convenio, ya contratdndolas a destajo», estipulaba la escritura. El gerente
de la compania Bilbao-Tudela se referia en diciembre de 1863 a SPMC como
«apoderados de los contratistas de los trozos 2 a 7».

La marafa se desmadejé, con la dificultad que el lector experimenta, en los
momentos de liquidacién. Rupturas y pleitos aclararon el panorama. En primer
lugar entre la compafiia y los contratistas de toda la seccidn, zanjada con arbitra-
jes a cargo de Charles B. Vignoles a lo largo de 1865, tras los cuales la compafia
tuvo que indemnizar a los contratistas con casi nueve millones de reales. La base
fue un malentendido entre dos listas de precios (tables of quantities), una a partir
de la contrata con Brassey en 1858-1859 y otra revisada al alza el otofio de 1860.
En segundo lugar pleitearon los contratistas/destajistas y sus subcontratistas/tro-
cistas, pero no tenemos espacio para tratarlo. Por tltimo pleitearon entre si los
socios, una vez acabadas las obras e ingresadas parte de las cantidades.

El guipuzcoano Ramén Acha y sus socios vizcainos en OZAA rompieron la
primavera de 1864. En el litigio quedé meridiano que Luis Artifiano e Hijo y
Onativia y Ercoreca eran simples accionistas minoritarios de una sociedad ac-
cidental o de cuenta liderada por SPMC, es decir, Juan Bautista Mendezona y
Andrés Isasi. Ramén Acha y sus hermanos habian tenido contratos con Norte
en Guipuzcoa y con José Salamanca en la Zaragoza-Pamplona. Con el 44 % de
la sociedad OZAA, Acha fue el hombre sobre el terreno entre Miranda de Ebro
y Alcanadre. En ese recorrido trabajé con el ingeniero Jules Laporte, que previa-
mente habia estado a sueldo de Norte en Guiptizcoa. Para obtener su parte pro-
porcional de la indemnizacién salida del arbitraje, Acha intenté infructuosamen-
te demostrar que OZAA y SPMC actuaban de consuno contra él. En todo caso,
SPMC se disolvié y sus promotores constituyeron la nueva sociedad mercantil
San Pelayo, Palme y Compania®.

Las biografias de Thomas Brassey y Charles B. Vignoles coinciden en resaltar
lo ruinoso del contrato de Bilbao, pero no lo explican. La clave estuvo en el tipo
de contrato, sobre una cantidad fija y desde luego mal calculada. La compania
concesionaria Bilbao-Tudela suspendié pagos el dltimo dia de octubre de 1865
y se declaré en quiebra en septiembre de 1866. Angel M2 Ormaechea ha expli-
cado que hasta entonces no habia recurrido a obligaciones, sino a préstamos de
entidades financieras (que las arrastraron) y a imposiciones de particulares. Tras
un afno frenético, compania y acreedores alcanzaron en octubre un acuerdo (la
Concordia, que dio nombre al edificio donde se firmé) que evité la via judicial.

27 Archivo Foral de Bizkaia (Judicial): legajos 2183/4 (arbitraje), 268/36 (pleito de Ramén Acha
contra sus exsocios) y 1679/2 y 2683/6 (relaciones dentro de OZAA), entre bastantes mds. Contrastado
con otras fuentes bibliogréficas, archivisticas, hemerogréficas, normativas y publicisticas.
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En el arreglo se reconocié una deuda de 132 millones de reales, cuyos portadores
recibieron, ahora si, titulos de obligaciones amortizables. Entre los acreedores se
distinguié a unos preferentes, que recibieron una serie especifica de obligaciones,
por un tercio largo de la deuda total. El de mayor montante, Thomas Brassey y
Compafia, por once millones de reales. El consorcio Olaguibel, San Pelayo y
Compafia, ya desvelados, por los casi nueve millones arriba mencionados, pero
sometidos al pleito interpuesto por Ramén Acha®. La compania fue absorbida
por Norte en 1878.

6. Conclusiones

La historiografia ha comprobado la simultaneidad de actuaciones de los nota-
bles en la cispide de distintos dmbitos de la vida social espanola a mediados del
siglo XIX. Estas élites compaginaron lo politico, lo econémico y lo familiar en es-
calas variables desde lo nacional hasta lo comarcal. El ferrocarril resulté elemento
crucial de las nuevas relaciones sociales en lo simbdlico y en lo material. Su poco
conocida construccién supuso parte importante del negocio de los promotores fe-
rroviarios junto al servicio de banca, el juego bursdtil y los ensanches. Los acerca-
mientos a los grupos empresariales franceses que acometieron los tendidos, a José
Salamanca, a los Bertrdn de Lis, los Girona, José Campo, José Ruiz de Quevedo
y otros soslayan esa faceta de constructores y/o contratistas de la construccién
ferroviaria.

En este articulo hemos abordado las estrategias empresariales para la cons-
truccion de tres lineas en el norte de Espana en las décadas de 1850 y 1860. Se
trata del Santander-Alar del Rey, del Bilbao-Tudela y del Madrid-Iran (y su ramal
Venta de Banos-Alar del Rey). En las tres las compafias concesionarias rehuyeron
la construccién por cuenta propia (en régie) salvo en situaciones excepcionales,
como cuando el ingeniero jefe de Norte decidi6é en los tineles de La Bridjula
(Burgos) «autorisé, pour terminer promptement les travaux, soit a conserver les
mémes entrepreneurs, soit a substituer des ticherons, soit enfin a employer le
mode de régie»®.

Las empresas prefirieron la contratacién de otras empresas para la construc-
cién total o parcial, o la delegaron en miembros cualificados de su consejo de
administracién (como hicieron la Zaragoza-Alsasua en José Salamanca y la del

28  ORMAECHEA, A. M#: Crashes y crisis. Bilbao en 1865-1866. El impacto de la quicbra de la
companita del ferro-carril de Tudela a Bilbao, Bilbao, A Fortiori, 2011. Jrurac-Bat (Bilbao de 9-VIII-1866,
10-VIII-1866, 18-IX-1866, 12-X-1866, 14-X-1866, 16-X-1866 y 31-X-1866). En gacetilla de 13-XII-
1866 se apunta que en el ferrocarril bilbaino Thomas Brassey «ha perdido con la mayor calma del mundo
algunos millones, dejando concluidas todas las obras, y de una manera sélida y perfecta».

29  Acta de la reunién de Paris del consejo de administracién del Norte de 3-1-1862.
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Noroeste en José Ruiz de Quevedo a partir de Leén). En este estudio hemos
atendido a esas companias constructoras, centrindonos en sus métodos y sus re-
sultados. Mostraron preferencia por contratistas generales que aceptaran pode-
rosas cargas financieras, que en ocasiones no pudieron asumir, como ocurrid en
el ferrocarril de Santander. Norte, como queda dicho, compaginé contratistas
de muy diferente rango. Célculos incorrectos se llevaron por delante empresas
(George Mould, Crédito Castellano) y retrasaron la finalizacién de algunos ten-
didos (Reinosa-Bdrcena Pie de Concha, Alsasua-Beasain, Irurzun-Alsasua).

En el entorno de las obras publicas se tejié una red de subcontrataciones. Las
subcontratas, en sus distintas denominaciones (destajistas, trocistas), acometieron
las construcciones sobre el terreno. Hemos planteado algunos casos en que se apre-
cia esa jerarquia variable, desde los puros comisionistas hasta los trabajadores a pie
de obra. Los distintos niveles colaboraron para acabar el negocio que compartian,
pero disputaron continuamente por la asuncién de gastos. Percibimos una espe-
cializacién creciente de las subcontrataciones en los tramos dificiles con obras de
arte complicadas. No nos hemos detenido en los entresijos de las condiciones de
trabajo de esta comunidad laboral tan peculiar por itinerante, pero constatamos
que los impagos constituyeron el mayor riesgo de la pirdmide. Cuando se produ-
jeron, desbordaron los tajos y se visibilizaron en forma de desérdenes publicos.

Las relaciones dentro del sistema de subcontratacion estuvieron salpicadas de
pleitos. Al margen de las soluciones informales, se cerraron con arbitrajes o con
litigios judiciales. En el primer caso resalta el ascendente de los drbitros, habitual-
mente ingenieros u otros contratistas. En el segundo supuesto se pone de mani-
fiesto el uso recurrente del tercer poder del Estado liberal en todas sus instancias,
desde los juzgados de paz hasta el Tribunal Supremo. Tenemos noticia dispersa de
ramificaciones de arbitrajes y litigios en otros paises, puesto que Espana participd
de un mercado internacional de las obras publicas, que en la regién estudiada se
manifestd en los contratistas franceses de Norte y en Thomas Brassey. De una
manera mds velada intuimos su convivencia con un mercado regional de obras

publicas a través de contratistas que saltaron de unas empresas/lineas a otras (John
Charlesworth, Ramén Acha, los Ruiz de Quevedo™).

Entre las compafias concesionarias y las empresas constructoras del ferro-
carril modelaron a mediados del siglo XIX un tejido empresarial que requirié
mucha mano de obra en un pais con escaso peso industrial. Algunos contratis-
tas encontraron en las obras publicas un trampolin para su insercion entre los
notables. Queda mucho por saber en esa zona intermedia de la jerarquia social

30 Al contrario que con los hermanos Acha, desconocemos el parentesco entre Francisco y José
Ruiz de Quevedo. José, contratista general de la compania del Noroeste desde 1863, aparece ese afio
como apoderado del contratista de Norte en Guadarrama Lucienne Doassans en Archivo Histérico
Ferroviario: legajo W-163-1-6.
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liberal-capitalista, donde se tocan los beneficiarios del mundo de los negocios y,
vamos a decirlo asi, los que se manchan las manos. El entorno ferroviario resulta
buena atalaya para el andlisis. Queda asimismo mucho por saber acerca de los es-
calones de subcontratacién, organizacién del trabajo, reclutamiento, condiciones
laborales, impacto de las obras publicas en el mercado general de la mano de obra,
impacto en los marcos locales de los trayectos, etcétera.
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