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Maria Luisa Ruiz Bedia, Licenciada en Historia.

El modesto enlace ferroviario Astillero-Ontaneda fue el primer peldario de la gran escale-
ra que pretendia, al inicio de nuestro siglo, acceder por segunda vez a La Meseta en Cania-
bria. Inmerso en la gran aventura de unir Santander con el mar Mediterrdneo, tan solo se
quedo con la gloria-de haber dado su nombre cuando el tramo Ontaneda-Calatayud fue pro-
tagonista durante cuarenta arios, del sentir ferroviario en un amplio pasillo del territorio de
este pais.

A pesar de su condicion de lider en la carrera hacia el Mediterrdneo, desfallecio en el in-
tento, desgastado por objetivos marginales que taponaron la verdadera esencia de su mision.
En la actualidad, duerme el suerio del abandono y cuando se cumplen tan solo 16 avios de
su cierre definitivo [22-11-1.976], su trazado ya no estd plasmado en el Mapa Topogrdfico Re-
gional, que es el Mapa oficial de esta Region.

El articulo trata de plasmar la realidad historica del nacimiento, desarrollo y cierre de la
linea, en el amplio contexto referencial de su entorno.

1, Antecedentes histéricos

1.1. Descripcion de los escenarios

1.1.1. Panoramica comercial

Santander, después de muchos afios de pugna
con Bilbao por atraer hacia su puerto el comercio
de los productos castellanos, en los dltimos afios
del siglo XVIIl se ve afectada por un conjunto de
favorables medidas que le permitirdn relanzar el
comercio portuario, y con ello adecuar las infraes-
tructuras viarias para dar salida a los productos.
El polo de atraccion que supone el Puerto, con-
diciona la actividad del area de influencia, alteran-
do considerablemente la dindmica de la poblacién

y obligando a implantar infraestructuras para dar.

salida, sobre todo, al trigo castellano y al vino de
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la Rioja. En la mitad del siglo XIX Santander vive
sus afios de mayor esplendor. Salen navios para
Europa, América, Africa y Filipinas, predominan-
do los envios de harinas, el principal producto ex-
portado, a las colonias americanas; los retornos
eran de productos coloniales (azicar, tabaco, ca-
cao, café) o de productos elaborados que encuen-
tran en Santander la infraestructura comercial ca-

paz de redistribuirlos a otros puertos o al interior
de la Peninsula.

La dinamica comercial crea un corredor privile-
giado, Alar del Rey-Santander, reforzado por la
conclusién del Canal de Castilla, que, comenzan-
do en Alar, finalizaba en Valladolid y al que se
unia, cerca de Palencia, el Canal de Campos, con-
figurando una estructura de transporte eficaz v
completa, dadas las posibilidades que en aquel
entonces proporcionaba la precariedad de los sis-
temas de transporte.
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Figura 1. Pasillos de
comunicacion del puerto de
Santander con La Meseta
en la etapa pre-ferroviaria.
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1.1.2. El Canal de Castilla

El Canal de Castilla fue el gran colector del
transporte en la etapa pre-ferroviaria. La idea de
su construccién data de mediado el siglo XVI,
cuando las Cortes de Castilla (1548) solicitan a
Carlos | la apertura de canales de riego.
[FERN-1.986]. En torno a estos afios se llevaron
a cabo los primeros estudios, que buscaron «abrir
en la meseta castellana un canal de navegacion des-
de las sierras de Guadarrama hasta las montanas de
Reinosay. [FUNG-1925].

Pero no serd hasta la segunda mitad del siglo
XVIIl cuando se realicen los estudios técnicos que
permitan comprobar la viabilidad de la obra. Plan-
teadas distintas alternativas en su proyecto y eje-
cucion, paralizados y reanudados los trabajos por
distintos avatares, finalmente el 14 de Diciembre
de 1.849 se inici6 la explotacién del Canal en su
totalidad. [FERN-1. 986]

El tréfico de mercancias que soportaba el Canal
de Castilla, harina y trigo fundamentalmente, fue
muy intenso en el periodo anterior a la pérdida de
nuestras colonias ultramarinas; asfi lo prueba el
hecho de que en 1.856 circulasen entre Vallado-
lid y Alar del Rey «400 barcazas empleadas exclu-
sivamente en el comercio de harinasy.
[URIO-1984].

Desde Alar el transporte se hacia por carretera
hasta el puerto de Santander. Es de admirar la lu-
cha del hombre en esa época, con las dificultades
propias de la estrecha carretera a media ladera
sobre la hoz del Besaya entre Pesquera y Barcena

de Pie de Concha, con los animales de arrastre y
con la adversa climatologia.

1.2. El ferrocarril llega a Cantabria. Primer
acceso ferroviario a La Meseta

Pero en Cantabria ya se escuchaba el eco que
pregona las excelencias del gran invento del siglo
XIX: el Ferrocarril. Ya se piensa en canalizar los
tréficos generados en Alar a través del camino de
hierro. La idea de acceder a La Meseta desde la
vertiente Cantabrica fue muy madrugadora. Inicia-
da la fiebre de las concesiones, el eje ferroviario
Alar-Santander ya se adjudicé en 1.844, cuatro
afios antes de que «el nuevo invento», en plena
conquista por todo el mundo, comenzase a rodar
en la primera Iinea puesta en servicio en la Penin- }
sula: Barcelona-Matard.

La linea férrea Alar-Santander constituyé el pri-
mer paso ferroviario de la Cordillera Cantébrica.
Fue el marqués de Remisa quien encabezd la
aventura, encargando al joven Ingeniero de Cami-
nos, Juan Rafo, el estudio del trazado, con dos
‘puntos fijos: inicio en Alar del Rey y finalizacion
en el puerto de Santander.

1.850 se publicé una memoria informativa
sobre el eje ferroviario, que incluia las palabras
pronunciadas en las Cortes por el ministro de Ha-
cienda, Alejandro Mon. El parrafo que a continua-
cién se reproduce plasma la trascendencia real del
enlace que se presentaba en sociedad:
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«Yo no entraré en la cuestion de si Esparia debe [
ser unicamente agricola o debe ser fabril e indus- |
trial; creo que debe ser agricola en la parte que §
pueda serlo, e industrial en lo demds. Espafia
puede tener grande mercado de trigos, puede ha-
cer de ellos grande exportacion, a eso esta llama-
da Espana ... Un camino de hierro que partiendo
de Santander pusiera en comunicacion a esta
puerta con el Canal de Castilla podria llevar nues-
tros trigos a Inglaterra en competencia con los de
Odessay. [WAIS-1974].

El tramo Alar-Reinosa constituyé la primera
seccién de la nueva linea, que se abrid al trafico
en 1857. El resto de la linea fue alcanzando obje-

tivos sucesivamente, hasta su total finalizacién en
1866.

2. Intento de crear el segundo acceso

ferroviario a La Meseta: el ferrocarril
meridiano

Aunqgue ya en 186 1 existen tentativas en la pro-
vincia de Burgos, por iniciativa de la Corporacion
Municipal de unir la capital castellana con Santan-
der [SIER-1974], la consideracién seria no se pro-
duce hasta afios mas tarde, como reaccién de la
comunidad comercial de Santander en contra de
la politica tarifaria de la companiia explotadora del
eje ferroviario (Compariia de Caminos de Hierro
del Norte de Espaiia), que se consideré como un
atentado contar los intereses de Cantabria. Por
este motivo fueron encargados estudios para el |
trazado de una nueva linea férrea que consiguiera
enlazar el Puerto de Santander con Burgos y Ma-
drid (F.C. Meridiano), creando un eje de influencia "
capaz de captar los mismos traficos que estaban |
siendo protagonistas en el eje ya consolidado e
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ideando una nueva forma de penetracién al Puer-
to, dentro de la dindmica comercial existente.

En 1889 se constituyé un Sindicato para ges-
tionar la realizacién del proyecto, destacando la
actividad del sefior Coll y Puig, su principal pro-
motor y secretario. [PERE-1952].

En Junio de 1894 las Cortes aprobaron una Ley
que autorizaba al Gobierno para otorgar la conce-
sién solicitada. Segun esa Ley, se declaré de uti-
lidad publica a ese ferrocarril, en cuanto a las ven-
tajas en aspectos como expropiacion forzosa vy
ocupacion de terrenos publicos, pero se neg6 la
ayuda econdémica estatal. Se contemplaba un pla-
20 de seis meses para el inicio de la obra y cinco
afios para su completa finalizacion.

Las condiciones fijadas, la magnitud de la obra
y la experiencia recopilada durante la construc-
cién del eje Alar-Santander, fueron, seguramen-
te, los aletargadores definitivos que forzaron a un
paulatino abandono y finalmente al olvido de un
magno proyecto de implantacién del nuevo eje
ferroviario, que durante muchos afios mantuvo
ilusionados a los habitantes de la regién.

3. El ferrocarril Astillero-Ontaneda

3.1. La alternativa modesta

La primitiva idea de enlazar Santander-Burgos-
Madrid con el denominado ferrocarril Meridiano,
fue reemplazada por otra mas modesta que con-
sistia en construir en fases sucesivas el ferrocarril
Santander-Burgos, y surge en un momento en
que la burguesia santanderina contemplaba las
necesidades de comunicacion desde una pers-
pectiva econdmica en el sentido de buscar un ren-
dimiento para los capitales que la crisis finisecu-
lar habia dejado paralizados. En este contexto el
atractivo rendimiento de las inversiones ferrovia-
rias impulsard nuevos proyectos, y «se construye
la red ferroviaria cantabra en un clima de euforia, de
impetu, de confianza en los propios mediosy.
[ORTE-1986].

El proyecto de la linea férrea fue redactado por
Rafael Martin en 1893 y en su origen se estable-
ci6 para trasladar viajeros hacia los balnearios de
Ontaneda, Alceda y Puente Viesgo, aunque con
posterioridad la linea fue adquiriendo un caracter
mas bien industrial a causa del desarrollo minero
de la zona. [SANC-1987].

El proyecto técnico fue aprobado por Real Or-
den de 19 de Enero de 1898, otorgando un plazo
de cinco afios a contar desde el inicio, que se de-
bia producir en el plazo de seis meses a partir de
la fecha de la concesién. [PLIE-1.898].

El trazado se diseid en versidon econdémica,
acomodando el perfil al terreno, sin movimientos
sustanciales de tierras. Seguia parcialmente una
de las rutas comerciales ya consolidadas (la ruta
de los vinos) y se integraba con el pasillo minero
en auge: Obregon y Liafio. La concesion fue otor-
gada segin Real Decreto de 19-1V-1898
[REAL-1898] sin subvencién estatal, credndose al
efecto la Sociedad Andénima «Compafiia del Ferro-
carril Astillero-Ontaneda», con un capital social
configurado por 3.000 acciones de 500 pesetas
cada una. [ESTA-1898].
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La construccién del tramo Astillero-Ontaneda
finalizé a mediados de 1902, firmandose el Acta
de Reconocimiento el dia 4 de Junio. A pesar de
que el trazado no era el mas idoneo, y asi podia
comprobarse en los estudios realizados por Gon-
zalez-Riancho, quedd establecido Ontaneda como
punto intermedio del acceso a la Meseta, ubica-
do en el pasillo configurado por el rio Pas.

Al tomar como itinerario una ruta comercial ya
en funcionamiento, y que ademas incluia el rico
valle de Toranzo, se trataba de asegurar la super-
vivencia del tramo, mientras se acometia el resto
de la obra, que se presumia dificil.

3.2. Descripcion del trazado

El ferrocarril, de 35 km. de longitud, comenza-
ba en Astillero y enlazaba con Santander con via
métrica, ya que la Compariia de los Ferrocarriles
de Santander a Bilbao, constituida en 1894 para
unificar las existentes concesiones, al inaugurar la
linea (20-Junio-1986), tuvo que estrechar el tra-
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Figura 2.
Accion de la
compariia del
ferrocarril del
Astillero a
Ontaneda.
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Figura 3. Trazado del
ferrocarril
Astillero-Ontaneda.
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mo Solares-Santander (18 km.) de ancho normal
a ancho métrico.

Atravesando la ria de Solia con un puente me-
talico (puente de Liafio), pasaba por Liafio, La
Concha y Obregén, dando cobertura a todo el pa-
sillo minero y llegaba a Sar6n, notable nudo de co-
municacién. Hasta Pomaluengo seguia una traza
paralela al Pisuefia, atravesando-La Encina, La Pe-
nilla y La Cueva, para en Castafieda atravesar el
rio Pisuefia (puente de Castafieda) y cerca de
Puente Viesgo, adentrarse por el valle del rio Pas.
Contintda el trazado por la margen derecha hasta
pasar Santiurde de Toranzo y, por un puente me-
talico de dos tramos y 90 m. de longitud (puente
de la Esperanza), atravesar el rio cerca de San Vi-
cente y finalizar en Alceda-Ontaneda, estos tres
altimos nuacleos pertenecientes al Ayuntamiento
de Corvera de Toranzo. [ROPU-1902].

Dos afios después se contempld la posibilidad
de enlazar este ferrocarril con Cabafias de Virtus,
quiza para evitar el difcil paso por carretera hacia
el pueblo burgalés, en el marco general de los
ferrocarriles secundarios de Santander. Asi lo re-
coge la Revista de Obras Publicas en el afio 1904:
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«Un ferrocarril que, partiendo de la estacion de
Saron en la linea de Astillero a Ontaneda, termi-
ne en Cabarias de Virtus, pasando por el Puerto
de la Magdalena o el del Escudo, segin convi-
nieray. [ROPU-1904].

3.3. Impacto en la propia identidad

El ferrocarril Astillero-Ontaneda inicié el servi-
cio el dia 9 de Junio de 1902 y al pasar el tiempo
y no tener perspectiva de continuidad en la obra,
las fuerzas politicas de Santander y Burgos, alia-
das con las de Soria y Zaragoza, hicieron gestio-
nes para conseguir que las Cortes incluyeran, en
1905, el tramo Ontaneda-Burgos-Soria-Calatayud
en el Plan de Ferrocarriles Estratégicos y Secun-
darios. De esta forma se configuraba un segundo
eje transversal que servia de enlace por la parte
de Levante al tramo Calatayud-Teruel-Sagunto-
Valencia y por el lado norte con el mencionado
ferrocarril Astillero-Ontaneda.

La Ley General de Ferrocarriles Estratégicos y
Secundarios fue publicada en 1908 y en ella se
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Figura 4. El plan de
contemplaba que fuesen las provincias protago- Finalizado el conflicto bélico, la casa francesa ferrocarriles estratégicos y
nistas las encargadas de redactar el correspon-  no acude pero si una empresa inglesa; mas ya el ~ Secundarios [FERR-1909]

diente Proyecto, adjudicandose el estudio y pos-  ferrocarril proyectado habia cambiado de criterios
terior redaccién de aquél el dia 24 de Mayo de béasicos. El Ministerio de la Guerra solicité al de
1908 al equipo técnico integrado principaimente  Obras Publicas que el ferrocarril fuese de ancho
por D. Ramén y D. José de Aguinaga. normal, argumentando razones estratégicas, qui-
Redactado el Proyecto, fue aprobado en 1912  z4 muy influenciados por el papel dinamizador que
por el Ministerio. Analizada la traza, quedaban cla- el ferrocarril habia ejercido en la recién concluida
ramente matizados unos condicionantes, que las-  contienda.
trardan por completo la dindmica del nuevo enlace La historia posterior esta totalmente enlazada
ferroviario. con el ferrocarril Santander-Mediterraneo, con
El tramo Calatayud-Burgos-Ontaneda configu- una traza que cambia del descensc hasta la costa
raba una linea de reserva para la Defensa Nacio- por el rio Pisuefia, en vez de por el Pas, con lo
nal en el hipotético caso de una invasién por los  cual el Ferrocarrii Astillero-Ontaneda quedé aisla-
Pirineos. Este ferrocarril, inmerso en los benefi- do y poco a poco fue perdiendo vigencia ante el
cios de la Ley de Ferrocarriles de 1908 y proyec- impetu del transporte por carretera.
tado para via métrica, contaba con subvencién

estatal.
Dada la mala experiencia existente en nuestro  [RERSRINIGERINERCICCEEL UL

pais en la construccién de ferrocarriles de este

tipo, resulté altamente atractivo para empresas 4.1. El cierre escalonado

constructoras extranjeras. La empresa Casa Drey-

fus se disponia a intervenir en la construccion, La rentabilidad inicial de la explotacion de la li-
cuando estallé la Primera Guerra Mundial. nea fue decayendo con los afios. Es pintoresca la
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imagen del tren de Ontaneda atravesando el fértil
valle de Toranzo arrastrado por esas locomoto-
ras de tanques laterales, de presencia atractiva y
potentes resoplidos, tal y como aparecen en las
publicaciones [FOX-1979]. También es nostalgia
el coqueto simbolo «AO» sobre el negro frente de
locomotoras con sugestivo y emotivo nombre:
Villaescusa, Penagos, Cayén, Toranzo, Soto-lruz,
etc. ... [ALLEN-1987].

La linea pasd a ser explotada por FEVE el dia
15-Noviembre-1961 y clausurada en dos etapas
sucesivas: Ontaneda-La Cueva el dia primero de
Mayo de 1973 y La Cueva-Astillero el dia 22 de
Noviembre de 1976. [MOHE-1988].

Con posterioridad, la linea fue desmantelada y
los terrenos revertidos a los diversos Ayunta-
mientos, que lo fueron solicitando, tras el pago
correspondiente.

4.2. Situacion actual

En la actualidad, entre las localidades de Onta-
neda y Astillero, la traza del abandonado ferro-
carril presenta un aspecto de paulatina degrada-
cion, incidiendo de forma muy desigual la accién
del abandono. Han desaparecido edificios como
la estacion de Sardn, almacenes de Ontaneda, nu-
merosos pontones y pasos, quedando el resto de
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instalaciones ferroviarias en una precaria situa-
cién. Tan sélo la estacién de Puente Viesgo, El
Soto y la de Ontaneda resisten el impetu del paso
del tiempo.

Los afos transcurridos han borrado en muchos
tramos la huella del trazado. La infraestructura
abandonada se esta perdiendo y seria convenien-
te plasmar en un plano a escala adecuada y refe-
renciada por coordenadas absolutas la posicion
de la traza. Sin duda, conservar estos restos de
un pasado inmediato se inscribe en el contexto
de la Arqueologia Industrial, y algin organismo
deberia contemplarlo, potenciar su desarrollo.

Hoy, a tan sélo 16 afios del cierre de este reta-
zo de historia, el trazado de la linea ya no figura
en el Mapa Topogréfico de la Regién, denotando
una total indiferencia ante algo que fue vivo e im-
portante en el sentir regional, mientras que el tra-
zado de otro ferrocarril, derivado de éste, figura
en su totalidad, a pesar de no haber dado sopor-
te jamds, ni dejado huella en el territorio.

No obstante, aqui queda plasmada la historia de
este ferrocarril de Astillero a Ontaneda, que sir-
vi6é de enlace local a lo largo de setenta y cuatro
afos, durante los cuales esperd pacientemente
ver culminado su objetivo final: unir con un cami-
no de acero el mar Caritabrico con el Mediterra-
neo.ll

Arriba Estacion de Sardn en
1982 y en la actualidad.
Abajo Estacion de San
Vicente de Toranzo en
1985 y en la actualidad.





