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8-4 TRENAREMINBEHERA

1.- SARRERA

XIX. mende hasieratik “Industri iraultza” gisa emégriko fenomenoa ari zen gertatzen
Europan, Frantzian termino hori erabili baitzutemage ingelesean gertatzen ari ziren
aldaketak kalifikatzeko. Industria iraultzaren dbaustura aldi bati eman zitzaion hasiera
ekonomia garapenean; ekoizpen, produktibitate rdtarisioaren azkartzea eta etengabeko
berrikuntza joera haren ezaugarri nagusiak. Emaiggsa, hazkunde iraunkor eta
autojasangarria etorri zen, eta erabat aldatu Zweneta lan baldintzak. Prozesu honek,
ordea, ez zuen bilakaera bateratua izan, izanl@m@lde batzuk ustez bigarren iraultzan
zeudenean hasi zuten beste batzuek beren iraalttikuparra.

. Iraultza horren kapituluetako bat, eta beharte&amomia eta gizarte mailan ondorio
handienak izan zituena, komunikabide eta garrastersiak jasan zutena izan zen, eta
kualitatiboki bereizi zen garai bati egin zion bidarrekoa eta gerokoa ongi markaturik.
Erabat aldatu ziren bizi baldintzak eta bidaiatzakfiz komunikatzeko moduak. Horretan
guztian funtsezko papera jokatzen du burdinbidéakekniken, hauxe da, siderurgia eta
lurrun makinaren konbinaketatik sorturiko garrasiesna berri honek.

Urte batzuk bazeramatzaten lurrun galdarekioakaegiten haien indarra lortu eta
hainbat industriatako, ehungintza, esate bateralakineriaren etengabeko mugimenduan
aplikatzeko. George Stephenson (1781-1848), méagemiari britainiarrak, aitzindaria bera
gurpilen eta azalera lauen arteko itsaspenarerizgioa aurkitzen, lurrun lokomotora
eraikitzeko proiektua (1813) egin zuen, burdinazkmbideen gainean, bere pisuaz gainera,
ikatzez beteriko hainbat bagoi arrastan eramatakaayizango zen makina, hain zuzen ere.

“Blucher” deituriko lokomotora horrek arrakasta handiz egiren bere lehen saioa
1814ko uztailaren 25ean. 1822. urtean animalia zBwletrakzioaren lekuan lurrunaren
bidezkoa erabili zuen 30 kilometrora iristen ez bardinbide txiki batean. Stocktom meatze
hiria eta Erresuma Batuan Darlingtongo ibai porélieartzen zituen burdinbide horrek.
Geroago, beste lokomotora indartsuago batekin Agien saioak; “The Rocket,” deitu zion,
kohetea, eta bidaiarien lehen trena eramateko lerdn hura, Liverpool eta Manchester
hiriak elkarturik 1830. urtean.



2.- LEHEN URRATSAK

Hirien arteko garraiobide moduan, burdieb ofizialki 1830. urtean sortu zen
Erresuma Batuan. Espainian, Bizkaiko Aldundia izan penintsulan “burdinazko bidea”
egokitzeko interesa azaldu zuen lehen erakund@&d kb8&buztuaren 12an, Gernikan eginiko
batzar nagusian, garraiobide moderno hori ekartzmena bultzatu baitzuen. Madril,
Bilbo eta Irun elkartuko zituen burdinbidea egitaen proiektua, eta horrekin lokomozio
teknika berri hori garatzen munduko laugarren ldga izango zen Erresuma Batua, Estatu
Batuak eta Frantziaren atzetik. Gerra Karlistaklear pikutara bota zuen lurraldea garapen
europarraren buruan jarriko zuen aukera hura.

Bartzelonatik Matarora izan zen penintsulako leleea, 1848ko urriaren 28an jarri
zen abian, 6cho catalaf deitzen zitzaion eta 28 kilometroko zati txikitbestaltzen zuen.
Aipatzekoa da, ordea, urte batzuk lehenago, 188®amn, itsasoaz haraindiko Kubako
herrialdean burdinbide txiki bat inauguratu zuteldharteko azukre eta tabako haran
garrantzit?uenak La Habana eta bertako itsas pelwmalotzen zituen burdinbide horren
ibilbideak:

Hasiera-hasieratik berebiziko arrakastani zuen burdinbideak garraio gisa, bai
merkantziak bai bidaiariak garraiatzeko, karga mandlistantzia handietara eramateko
aukera ematen baitzuen, baliabide tradizionaleknanazezaketena baino askoz ere abiadura
handiagoan gainera. Kontuan eduki behar dugu Hafreakideak, ibaibide, diligentzia eta
gurdiez gainera, animalien trakzioan oinarrituridaiabideak zirela, eta 0so bide sare eskasa
erabili behar izaten zutela.

Abiadurak, segurtasunak eta kargaraktagian handiak beharrezko eta ordezkaezin
bilakatu zuten trena, eta benetan eragin handia @@en mugikortasun ohiturak eta
gizartearen eta industriaren garapena aldatzekoaordLehen tren ingelesak emaitza
bikainak lortu zituela ikusita, burdinbideen sukamabaldu zen Europa osoan eta benetako
lehia hasi zen estatu artean, baliabide modernddrtzeko lehia, hain zuzen ere, gizartearen
eta industriaren garapenean lagunduko zuelakoaz#n nortasun ikurra izango zelako ere
modernotasun, aurrerabide eta bizi-mailaren gai@sbegira.

! pasado y futuro del ferrocarril. Manuel Panad®t®.P.T. 1992.



Laster iritsi ziren burdinbideak Gipuzkoara bBtarenbestez baita Bidasoa Beherera
ere. Compafiia de los Ferrocarriles de Espafapainiak Espainiako hiriburua Irun eta
muga frantsesarekin elkartzeko proiektua jarri zabian. Haren lehen zatia, Beasain-Irun,
1836ko urriaren 22an inauguratu zen eta urtebeteage 1864ko abuztuaren 15ean,
erreginaren ezkontide Francisco de Asis de Borhongk Frantziara bidaia egin behar zuela
eta, abian jarri zen linea eta Frantziarekin zwaaord. Horrenbestez, hain lokomozio bide
modernoa zuten hirien klub berezi hartan sartulzen

Joritasun eta garapen iragarpenak betetzen joaen zarian-arian, eta Irunek
modernotasunaren aldeko urratsak eman zituen lmeanerritmo bizkorrean. Seguru asko
gertakizun hori, eta 22 urte lehenago gertatutakéspartero jeneralak 1841. urtean
Gasteizen Aduanak barnealdetik geografia muga naldma eramateko agindua eman
zuenean, izango dira Irun modernoaren bi oinarraktabeak, eta garai hartan hiribildua zen
hiri honek betiko abiada hartu zuen, hiriburuareretk herrialdeko lehen hiri bilakatu zen
arte.

Garraiobide eraginkor hori erabiltzen hasi ziremaripldeko herrialdeetako meatze
haranak, eta Irungo meatzeak eta Nafarroako mulgak@k ere ez ziren gutxiago izan. Urte
gutxi batzuetan, Irun Elizondorekin elkartzeaz geany Baztango hiriburua hura, Kantauri
itsasoko ertz osoan zehar loturak egin ahal izeenzbide estuko burdinbide desberdinen
bidez; metro bat zabalerako burdinbideak zirendhori

Tren horiek berebiziko garrantzia izateruindustrian meatzeen garapen hasi berrian,
hasieran inbertsioak egin behar baziren ere, gaman kostuak merkatu egin baitziren, eta
bereziki, azkartasuna eskaintzen zuten, batik hakenburdin-mea tona merkatuan jartzeko
azkartasuna, mea horrek gero eta eskari handiagibzuén, batez ere merkatu europar
batzuetan, Erresuma Batua bezalako lurralde batmrden bigarren industri iraultzan
zeudelako dagoeneko. Horrenbestez, zenbat etaegaesp industrializazio maila handiagoa
izan orduan eta burdina gehiago kontsumitzen zenkentsumo hori are gehiago handitu
zen burdinbideen goraldiarekin.

Garraioaren kostua da modernotasun ekonomikoaragogpen handienetako bat,
Adam Smith (1723-1790) ekonomia klasikoaren aitaletatu zuen bezala “merkatuaren
hedapenak mugatua dago lanaren banaketa”; lanarexkéta, ekoizpena eskala handian eta
aurrerabide teknikoa egon daitezen, merkatu ondlarbdira ezinbestean; eta garraiobide
merke eta azkarrak eskatzen ditu hofrek.

2 Compaiiia de los Ferrocarriles del Norte de Espiedi#,. urtean RENFE, Red Nacional de Ferrocarriles
Espafioles deitu zitzaion. Burdinbide sektorearemaaen 17ko 39/2003 Legeak, bere 1. xedapen gehiga
ADIF, Administrador de Infraestructuras Ferroviardgeitzen dio, 3. xedapenean RENFE-OPERADORA
Enpresa Erakunde Publikoa sortuz.

% La Economia Espafiola, 1831-1900. Gabriel Torti@Haares, 107. or.



3.- LEGERIA

3-1 SARRERA

-Burdinbidearen sukarra- zabaldu zenetgeetatik hasi zen hura guztia arautuko
zuen legeria eskatzen, bidaiatu eta garraiatzekalahtate berri horretan legerik ez
baitzegoen. Fernando Vll.aren erreinaldi negargeen amaieratik, hainbat proiektu
garatzen joan ziren, burdinbide trazatu txikialezjrbatik bat meatze aldeetan Penintsulako
hainbat lekutan. Sustatzaileek benetan izpiritintzkilea bazuten ere, askotan oso urria edo
hutsa izan zen Gobernuaren eta tokiko erakundeguntza, eta horrexegatik, lehen
burdinbide ekimenak izan zirenetik hainbat urteragairen promes, proiektu berri eta
kontzesioen artean.

Ugari izan ziren esportatzeko gaien erezkoizleen (meatze hobiak) eta karga edo
ontziralekuen arteko komunikaziorako ibilbide laie#io burdinbideen inguruan porrot egin
zuten plan eta proiektuak, plan horiek aurrera atako 0so laguntza txikia eman baitzuen
Gobernuak, eta batzuetan argi eta garbi aurka zalkelwa zen, izan ere, proiektu horietako
batzuk eztabaidatu ere ez ziren egin Gorteetanef@ahren zabarkeriak, araudi ezak eragina
hura baina ez beti, gero eta gehiago ireki zueneblesralde europar batzuek zeramaten
aurrerabidearen inguruan zegoen ebakia.

Politika mailan ere eragin izugarria @at iritsi zen, O’Donellen altxaldiaren eta
unionistak boterera iristeko arrazoietako bat izala esaten baita, baina haiek ere ez ziren
gauza izan ekonomia eta gizarte mailan lurraldsatgm ari zen arazoari konponbidea
aurkitzeko. Alderdi horren babespean sortu zen é8&®kainaren 3ko Lege Orokorra.

Gauzak nabarmen aldatu ziren progresidiakerera iritsi zirenean, ekonomia
garapenaren eta kapital inportazioaren aldeko dilelezan zen hura. Progresisten iritziz,
burdinbidea benetan funtsezkoa zen ekonomia esparén modernizazioan, eta hura
lortzeko beharreko baliabide guztiak, naziokoak inaimportatuak, eskuratzeko prest
zeuderf Burdinbidearen sustapena eta eraikuntza araae&ontua, baldintza orokorrak
zehaztuta (1844), 1855ko Burdinbideen Legea (eka®)eeta 1868ko Dekretu Legea, diru-
laguntza guztiak kentzen zituena konpainiei emaitaien askatasun handiaren ordainetan,
ekimen partikularrak bultzaturik.

Burdinbideen eraikuntza eta ustiapenaneki pribatuaren eskuetan utzi zen Espainian
eta kasu askotan atzerrikoen esku ere, baina jpimfaridiko bat mantendu egin zen; haren
arabera, Estatuarenak dira burdinazko bideak, remyabariaren arabera, eta horrenbestez,
gozatzaileak besterik ez dira konpainiak, kontzdsiaorauten duen bitartean beti ere.
Indarrean zegoen legeriaren arabera 99 urtekoderdoraldi hori.

1845etik 1855era 475 km burdinbide zabauen zerbitzu publikorako. 1868. urtea
bitarte beste 4.899 km hasi ziren ustiatzen (legyedyen babesean). 1868tik 1876ra gelditu

* La Economia Espafiola 1830-1900. Gabriel Torteflaafes 1993. 108. or.



egin ziren lanak (gerrak), eta 382 km burdinbidetéxék ez ziren eraiki.Espainia ez zen
inoiz ere garai hartako lurralde europar nagudBsigika, Erresuma Batua, Frantzia) mailan
egon, bere burdinbide sarearen hedadurari dagakiondalaz ere, aipatzekoa da, 1863.
urteaz geroztik Gipuzkoak izan zuen papera, urteetem jarri baitzen abian Iparraldeko
Burdinbidearen lehen zatia, 1926. urtera arte, dalas Urolako Burdinbidea inauguratu zen
arte, huraxe izan baitzen urte horietan azkenazRigman; 386 km-ko burdinbide sarea izatera
iritsi baitzen, komunikabide sistema benetan bi&eekin. Hauxe da, 196 metro burdinbide
zituen bere lurraldearen kilometro karratu bakditzeeta 1,28 metro burdinbide biztanle
bakoitzeko. Beste modu batean esanda, Europakanbidd sare sarrienetakoa izan zuen
Gipuzkoak®

® Manual de Historia de Espafa T. Ill, Cayetano 2éc4801. or.
® El Ferrocarril del Urola, Lourdes Odriozola Oyaidj 2002, 107. or.



3-2 BURDINBIDEEN LEGEA, 1844

1844. urtean atera zen burdinbidearen lehen legpeairearra, “Hamarkada
Moderatuaren” hasieran, Narvaez jenerala protagonimnik. Gobernuak ingeniari talde
baten laguntzaz eginiko txosten bat hartu zuenrwinat lege horrek, gero Errege Agindu
bilakatuko zenaren oinarriak prestatu baitzitustarek. Finantzazioaren eta ibilbide luzeko
trenek beharreko burdinbidearen zabalera bezalakgagrantzitsuen inguruan orientabideak
eskaini zituen txosten horrek, ordura arteko indiustta meatze burdinbide txiki guztiak
trenbide estukoak deiturikoen moldekoak baitziren.

Finantzazioari dagokionean, adierazten HEbktatuak ekonomia ahaleginak egin
beharko dituela burdinbideak eraikitzeko, bainaihez zen inoiz iritsi, (estatuaren
finantzazioa jada abian zegoen beste lurralde aworean). Trenbidearen zabalerari
dagokionean,sei oin gaztelaf, hauxe da, 1,6 metro, izan behar zituela eralzsq,
ingelesen ohiko zabalera, hain zuzen ere, edo besiu batean esateko, Europako
gainerakoak baino 20 cm zabalagoa. Ekonomia espeaki oraindik ere ez du oker hori
ordaindu.

44ko legearekin, Errege Aginduaren bafesedo babes ezean-, hainbat azterketa eta
proiektu egin ziren. Eskaerek nabarmen gora egtenzlege hori atera zenetik, baina
1855eko Lege orokorra atera zen arte ez zen bengtakektu eta errealitateen garapena
lortu. Askok benetako lehen burdinbide legetzatihauten hura, askoz ere liberalagoa eta
ekimen pribatuaren aldekoa baitZen.

" Los Primeros Ferrocarriles. Ascension Leza etaNldioz. M.O.P.T. 1992, 20. or.



3-3 BURDINBIDEEN LEGE OROKORRA, 1855

Teknikari eta politikari batzuek estatusdku har zezan eskatzen bazuten ere, lehen
urteetan paper pasiboa izan zuen Estatuak, ezinotko ekimenik izan eta kontzesioak
egitera mugatu zen. Progresisten gobernuaren garhialege garrantzitsu atera ziren:
1855eko Burdinbideen Legea eta 1856ko Banku etditkrelkarteen Legea, eta horri esker,
berehala eratu zen burdinbide sarearen eraikundzzabuko zuen finantza sistema.

Bi lege horiek elkar osatzen zuten, nbile sareen eraikuntza sustatzea baitzuten
helburu biek ere, industriaren eta garraioaren eaalbidea eta garapena sustatzeko
merkataritza elkarteen eraketa errazteaz gaindara-l&juntzak ematea aurreikusten zuen,
halako arrisku batzuk ziurtatzen zituen eta garramterialaren inportazioa desgrabatzen
zuen. Horretarako, Muga-zerga aldatzeko beharrgascezen eta, erreforma xume batzuen
ondoren, 1869ko ekainean “Figueroa Muga-zerga’usadn, truke askearen aldekotzat
hartua hura, eta bertan sartu zen “bosgarren dinaspetsu hura, pixkanaka-pixkanaka
tarifak murriztea jasotzen zuena. Ekimen priba&naalde agertzen zen 55eko legea, eta
horrek konfiantza eman zien atzerriko elkarte efaresei, bereziki elkarte ingeles, belgikar
eta frantsesen ezarpena bultz&tuz.

Lurralde europar nagusiek lortutako garapen ma#agokionean, nazioak zeraman
atzerapen nabarmenaz jabeturik, lurralde horietek@ truke askeko merkatuei bide egiten
zieten erreforma liberalaren politiketan murgil#tutbaitzeuden, Gobernuari ez zitzaion
legeriak sortu beste erremediorik geratu, eta mekakonfiantza eragiteko moduan egin ere,
Europarekin lehiatu ahal izateko beharreko garapaita sustatuko zuten inbertsio egileak
erakarri nahi bazituen. Frantziako Iraultzako dsaldpetsu hartan inspiraturiko zen
beharbada “Laissez faire, laissez passer” egitanpdasatzen utzi.

8 Introduccién a la Economia Espafiola. Ramén TamA9@%, 296. or.



3-4 1877KO BURDINBIDEEN LEGEA

1877ko azaroaren 23an atera zen Lege’hslonarkia berrezarri zenean Espainian
gertaturiko aldaketa politikoak legegintza jardueraugarria ekarri zuen berekin.
Burdinbidearen lege berria zegoen denboraldi hamretgerturiko legeen artean. Seiurteko
Iraultzailearen garaian ateratako xedapen ugaariiidgabe geratu ziren eta harrera egin
zitzaion 1855eko lege aitzindarian jadanik xed&tugehienari.

Zortzi kapitulu ditu legeak, eta horien artean ledregoa aipagarri, ordura arte
eraikitako linea guztiak eta eraiki beharrekoak ietares orokorrekoak zirenak jasotzen
dituen burdinbideen plan orokorra sustatzen zuena.

Era berean, zabalera arrunteko burdinbide lineainegakontzesioa egiteaz gainera,
trenbide estuko linea ugariren kontzesioen jatomén zen lege hau, horiek ez baitzuten
berariazko legeriarik izan 1904ko Bigarren mail&wodinbideen Legea atera zen arte.

Gobernuko beste estamentu batzuetatik ere ahakegeggn ziren burdinbideen
garapena bultzatzeko. Ogasun Ministerioak Erregadigbat atera zuen 1876ko uztailaren
27an; haren bidez, eta indarrean zegoen Aurrekorngearen 19. artikuluan oinarriturik,
Estatutik inolako diru-laguntzarik jasotzen ez mubeirdinazko bideen enpresei eraikuntza,
kontserbazio eta ustiapen materiala, burdinazkedtidzan ezik, sartzeko eskubidea ematen
zuen, soilik‘ad valoren” %5 ordainduz, Aduanetan eska zitekeen eskubider e’

XIX. mende amaieran eta XX. mendearen lehen umee&taiki ziren Espainian
burdinbide sarea osatzen zuten linea nagusiakjmdarian 0so antzekoa da egungo egitura.

® Gaceta de Madrid, 1877ko azaroaren 24koa
10 Gaceta de Madrid, 1876ko uztailaren 28koa
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3-5 JAULKIPEN BANKU ETA KREDITU ELKARTEEN LEGEA, 1856

1856ko urtarrilaren 28an ateratako legmelk kreditu elkarte anonimoak sortzea
jasotzen du, beste neurri batzuen artean, eta bofahizio hau zuen bere bigarren
artikuluaren araberdera guztietako burdinazko bideen enpresak, kanalérikak,
meatzeak, ditxoak,... eta beste edozein indusidaeeabilera publikoko enpresa sortz€a

Europan jadanik ezagutzen ziren arauedbesia sortu ziren kreditu elkarteak, eta
burdinbide espainiarraren sarearen garapeneanefkatsfuntzioa izan zuten konpainia
handien abiapuntu izan ziren, inolaz ere. XIX. neawdn bigarren erdialdean, lurralde
europarretako kapitalekin loturik zeuden burdinkgéaienak.

Atzerriko finantza talde horiek kredilkarteen bidez jarduten zuten, eta burdinbide
konpainia espainiarren izenburuak ezartzen zituzbemen Iurraldeetako merkatuetan.
Kalkulatzen da, XIX. mendearen erdialdetik hasi 22840 arte, 2.000 milioi pezeta inguru
izan zirela burdinbideetan eginiko atzerriko inberak, bereziki kapital frantsesa, inbertsio
erritmo horrek nabarmen behera egin bazuenere.

1856. urtean sorturikdociedad Espafola Mercantil e Industrelkartearen kontrola
Rothschild boteretsuen eskuetan zegoen, haiek ineaitzakziodun nagusiakSociedad
General de Crédito Mobiliario Espafddlkartea, berriz, 1856. urtean sortu zuen Pereire
familiak, frantses jatorrikoa hura, Parisko bankarandikiak; horiexek izan ziren burdinbide
espainiarraren garapenak izan zituen aktibo haaldebatzuk. Elkarren artean izugarrizko
lehia izan zuten bi bankari familia horiek.

Pereire anaietako bat, Emilio, meatzet@sio garrantzitsuen jabea izan zen Irunen,
eta geroago L'a Bidassoameatze bilakatu ziren horiek, haren herrikide Bol®" Eichthal
y Lery Baroiak kontrolaturik; Frantziako Eguerdikardinbidearen administratzailea izan
zen hura. Urte haietan, “Societé Générale du Ciddhilier Francais”, “Crédit Lyonnais”
edo “Comptoir Nacional d’Escompte de Paris” beéaalarakunde ospetsuak egokitu ziren
Irunen, eta baita finantzen munduarekin loturikostbehainbat erakunde ere; kapital
mugimendu handia zegoela erakusten du horrek,zresta

M Historia de Espafia, T XII. Manuel Tufién de La@4.2or.
2 Ferrocarriles y cambio Econémico en Espafia, Ant@dmez Mendoza
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3-6 MEATZE LEGEAK 1849-1869

Burdinbideen sorreran eragin nabarmena izan zuste lbegeria, urte horietan onartzen
joan ziren meatze legeak izan ziren, inolaz erd918rtean ateratako meatze lege berriak,
Estatuaren jabetza bilakatu zituen meatzeak, guogetatik kanpo indarrean zeuden
sistemekin bat etorririk. Horrek aldaketa handiarekzuen aurreko araudiari zegokionean,
oraindik anakronikoki fegalia” printzipioetan oinarritua baitzegoen hura. Errefarhoriek
bide eman zuten lehen konpainia atzerritarrak firdsa hasteko.

Beste gauza askoren artean, administrazio maileefoema handiak ekarri zituen
Lehen Errepublikara eraman gintuen 1868ko iraultzdérien artean sartzen da meatze
legeria, orduan iritsi baitzen 1869ko legea.

Mineral hobien ustiapenari zegokionean erregimaidikoa liberalizatu zuen legea
izan zen 1869ko Meatze Legea, Espainian inoiz éaagr zen alderdietaraino liberalizatu
ere eta, hura birbideratzen zuen 1888ko legearegaro zen funtsean Berrezartzearen
denboraldi osoa meatze legeriaren alorrean. lzuggge liberala izan zen, meatzeak bai
nazioko bai atzerriko konpainiei betiereko ematpkiatzipioa jaso baitzen hartan, Estatuari
beharreko kanona ordaintzen bazioten beffere

Truke askea une gorenean zegoen garaian argitaestulege honen aplikazioak,
atzerriko kapitalaren eskuetan utzi zuen gure neeatzta haien burdinbide azpiegituren
onena, izan ere, ez dugu ahantzi behar, bide ebukiinbide gehienek meatze tren gisa izan
zutela jatorria. Bata bestearen atzetik etorri rzilege eta arauen multzoak betiko
susperraldia eman zion atzerriko konpainiak egekiiz aukerari eta kapital handien
inbertsioak egin ziren bankaren eta inbertsio egid@oparren aldetik, kapitalismo
espainiarrik ezean, hura ezin izan baitzen gardx Xendean izan ziren etengabeko gerren
ondorioz, eta esparru soziopolitikoa ere ez zenepategokia enpresa ekimenak aurrera
eramateko.

Garapena-produktibitatea binomioa sortu zen burdedn eta meatze industriaren
artean. Horrek halako oreka bati eutsi zion, izam burdinbidea meatze produktuak karga
edo ontziratze guneetaraino garraiatzeko bide dérateaz gainera, burdinbide industria
zenbat eta gehiago hedatu, bai Penintsulan baipBoroorduan eta handiagoa zen gure
meatzeetako burdin mearen eskaria industria sidetadurgikoen aldetik.

13 Ramén Tamames. Ob. Cit. 217. or.
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4.- MEATZARITZA

4-1 DESKRIBAPEN GEOLOGIKOA

Batik bat bi mendigunek zehazten dute Bidasoa Eeherskualdeko geologiaren
berezitasuna, horiexek baitira lurraldearen geoohogfaren ezaugarri.

Aiako Harria eta Bortziriak dira mendigune horiekatorri Primariokoak,
Harritxulegiko akatsak eta Berako sinklinalak bztesi ditu elkarrengandik, eta haien
eraketa eta geroko prozesu orogenikoak izan diaaédearen mineralizazioaren ezaugairri.

Beharbada, Aiako Harria da bereziena. GranitozKkoliba edo harri multzoa da eta
bere intrusio motelean hautsi egin ditu ingurukoibk, material gazteagoek osatuak horiek,
arbel paleozoikoak nagusi eta baita molde sedimektabeste harri batzuk ere. Prozesu
horretan oinarritzen da Bidasoa Beherea eskualdedtal eta mea zainen eraketa.

13



4-2 JATORRIA

Bere historiaren sakonenean ditu sustrBidasoa Behereko meatze tradizioak.
Badakigu Baskoien eta Vardullien tribu indigenellgaerauzten zutela mea erromatarrak
iritsi zirenean, baina esan daiteke erromatarnakatu zirenez geroztik hasi zirela benetan
meatze ustiapenak aurrera eramaten zorroztasuikdebatean oinarrituta.

Bidasoa Behereko eremuan dugu, hain zuzen erezanigzh erromatarra izan zenaren
erakusgarri bikain bat, eta zehatzago adieraztédako Harriaren inguruetan, hantxe
kokatzen baitzerfMetalla OiassoniS. Egin berri diren azterketa batzuek erakutsi dute
Irunen eta inguruetan, meatze-esparru gehienekiuagela erromatarren egiteko eraren
erakusgarri handi eta bikainak, mila metrotik ggaderia, putzu, tximinia, hustubide eta abar
baitaude. Horri guztiari hondakin arkeologiko ugarantsi behar zaizkio, zeramika lagin
desberdinak, beirak, txanponak eta intereseko bhafabat tresna, esate baterdko.
Finkamenduari eta ondorengo erromanizazioari dagaen, berriz, Irunen eta Bidasoa
ibaiaren estuarioan, erromatarrenOidssori zelakoan, hiria nolakoa izan zen erakusten
digute etengabean egiten ari diren hondakin gamitaoen aurkikuntzek: Nekropoliak,
portua, termak, eta abar, horiek guztiek garbi mtiaitute eskualdea benetan garrantzitsua
zela garai hartart?

Erdi Aroan, luze eta zabal dokumentatua dago buodidoen erauzketa burdinolak
elikatzeko, horietan minerala erreduzitzen zutemo gearekin era guztietako tresna eta
erremintak egiteko. Bidasoa ibaian zehar kokaturguden burdinola horiek, haren
adarretako bakoitzean. Garai hartako dokumentuagritsuena, inguru honetan industria
txiki horien garrantzia egiaztatzen duena, BurddnoForua da, benetako garrantzia duen
dokumentua, Erregeak emaniko lehen gutun forudurfaOyarzun eta Irin-Eranzuko (sic)
burdinoletako jaunei ... beren eskubideak, erabilextkohiturak gorde zekizkienAlfonso
Xl.a Erregeak emana Burgosen, 1328ko maiatzareanl5e

Horrelaxe iristen gara XIX. mendera, garai horretkonpainia moderno eta
espezializatuen eskuetan erori zen mea ustiapegrtyoz handiak zituzten mineralak
prozesatzeko. Mineral horiek garbitu eta ildaskatz#uzten eta gero kaltzinazio labeetan
sartzen zituzten. Horrenbestez, minerala erauzi eteduzitzeko sistema zaharrak
erabiltzeari utzi zitzaion pixkanaka-pixkanaka, g&ro eta siderometalurgia moderno eta
espezializatuagoa etorri zen arian-arian, azterkekaiko zorrotzetan oinarrituriko lan
prozesuekin. Horiek fundizio teknika berriak ekagituzten, eta lehen labe garaiak agertu
ziren Boucou-Baionan 1882. urtean eta Bolueta-Bilb883. urtean.

14 Meatzaritza erromatarra Gipuzkoan. Urteaga Artigadlercedes

15 Arkeologia erromatarraren berrikuntzak Irun-Oias®erefiu Marian, Lopez M2 del Mar, Urteaga M2
Mercedes

14



4-3 MEATZE KONPAINIAK

XIX. mendearen erdialdean, legeria nahiz gizarte mlitika mailan baldintza
egokiak sortzen joan ziren kapital eta konpainiemitarrak hemen egokitzen has zitezen,
horiek jada erakutsi baitzuten gure meatze aldei@kzeko interesa, eta beren ospeak jada
ongi gaindituak baitzituen mugak. Halatan, kongaisendoak sortu zituzten, horietako
batzuek azpiegitura garrantzitsuekin gainera.

Irunen egokitu zen lehen konpainiaaren inguruan dauden datuen arabera “Real
Compaiiia Asturiana de Minas (R.C.A.M.)” izan zempresa horrek kapital belgikarra zuen
eta 1833. urtean sortu zen, Bruselan zuen helbiti884. urtean erregistratu zen San
Maximiliano™® meatzearen jabetza Mokozorrotzen (Irun), eta habidurtera, 1856. urtean,
San Nicold5’ meatzea, San Nartzison zegoena (Irun). Era bebemte meatze batzuk ere
ustiatu zituen, Belbioko meatzeak, Modesta meaBem@n, eta beste hainbat kontzesio
Arditurrin (Oiartzun).

Konpainia honek zink eta berunaren meatzaritzauantuen ia soilik, blenda eta
galenatik ateratzen zituen horiek, mineral horiesatoak baitziren meatzeetako zain
aberatsak. Zilardun moldekoa zen galena, zilazmdiandia baitzuen. Galenak %65-70etik
beherako berun araztasuna zeukanean, 1500 g pitazilezkeen, kontzentratu tona
bakoitzeka'® Konpainia honek fabrika bat muntatu zuen Erreaterminerala prozesatu eta
berun eta zilarraren dekantazioa lortzeko. 1930Oatikrera hasi zen Espato Fluorretik
(Harloria deitzen zitzaion Irunen) ateratzen zewofiitaren aprobetxamendua.

Urte batzuk geroago, 1867. urtean, Adolfo D" Hiahin. enpresari frantsesa Irungo
meatze kontzesio gehienak kontrolatzen hasi‘'lvknes de La Bidassoaizenaren pean, eta
horretarako, ez zuen inolako zalantzarik izan hatinlrte lehenago beste industria eta
merkatari frantses batzuek salatu zituzten lurrasteko, eta horrez gainera, meatze
garrantzitsuenetako batzuk erregistratu zituen kanéura, San Enrique (1864) eta La Gracia
(1866), esate baterako, Miazurin (IrdAMiazuri eta bertako San Enrique mea-zaina burdin
karbonatoko garrantzitsuena zen, ia kilometro lmtkkerako ibilbidea eta dozena bat
metroko potentzia baitzituen.

70. hamarkadaren hasieran, gure metal esparrugeaesatzen hasi ziren partikular eta
teknikari ingeles batzuk, eta meatze kontzesioubalartu zituzten, San Fernandokoa, esate
baterako, Aiako Harriaren oinetan, baina harentmbealatu zuen John de Krauchy y
Osterling kondeak 1871. urtédrbeste bazkide ingeles batzuekin batera. Urte &atago,
“Spanish Hematite Iron Company Limitedonpainia sortu zuten. Krauchy kondeak
salaturiko kontzesioetako asko eskuratu zituen &mmg ingeles horren atzetik laster etorri
zen ‘The Bidasoalron Company Limitet konpainia, eta urte batzuk geroago ( 1883 )
aurreko konpainia horien zesioaren ondoridhe Bidasoa Railway & Mines Linitedortu

18 Donostiako 7. zenb. Jabetza Erregistroa. (78Xkafin

" Donostiako 7. zenb. Jabetza Erregistroa. (78Kain

18 Lo que el Rio vio, Luis de Uranzu. 42 . or.

¥ Donostiako 7. zenb. Jabetza Erregistroa. (115%t&inkak )

2 Gipuzkoako Protokoloen Artxibo Historikoa (G.P.A)Hig. 3-3202.
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zen. Elkarte horiek era kolektiboan jardun zuteaind azken hori gailendu zen besteen
gainetik. “Minas del Bidasoa” izenaz ere ezagutzem hura. Konpainia ingeles horiek, San
Fernandoko esparrua kontrolatzeaz gainera, Sanl MigeTxaradikoak ere beren eskuetan
zituzten, eta baita Lesakan Eskolamendiko meateteBeran San Benitokoen zati handi bat
ere.

Burdin, kobre eta berun meatze bikainak izan zBeran ere. Kapital bizkaitarra duen
“Fundiciones de Verakonpainiaren eskuetan zeuden gehienak, harexekrdtatzen
baitzituen zain hoberenaBaldrun esate baterako, burdin karbonatokoa letg meatzea,
oligistoa ateratzen zuten handik, burdin oxido dtate bakarra lurraldeahey meatzetik
atera eta Fundiciones de Verako landare ikatzekeelan urtzen zuten oxidoak kalitate
handiko burdina ematen zuen, eta benetan ospetsu zegn balezta eta suspentsio
malgukien eta burdinbiderako beste tresna batzkerzpenean espezializaturiko fabrika
hau®* Tren del Bidasoa zelakoak fabrikako nasarain@earzen bidea zeukan, materialen
karga eta deskarga errazagoa izan zedin. Jataur@dinblen garaietan duen enpresa hau
1857. urtean sortu zen, Fundiciones de Vera S.Anamkin, kapital bilbotarrarekin.
Zuzendarien artean aipagarri dira Victor Chavado élfonso Churruca, Banco de Bilbao
eta Babcock Wilcox-eko aholkulariak. “Funbera” iagrezagutzen zen inguruetan. Enpresa
horrek jakin izan du garai berrietara eta aldakekamologikoetara egokitzen eta gaur egun
oraindik jardunean segitzen du ekoizpenak.

Halaber, burdin meatze garrantzitsuak zeuden Lesdi@bre meatzeak lgantzin eta
beste kaolin, barita, okre eta burdin meatze batetk bazeuden Bortzirietako” eta
Baztango herrietan banaturikleatze-industria mailako gaitasun hori, baso eeabileta
harria, alea eta ardoa bezalako beste karga mttadbkan batera, oso kontuan eduki zen
garraio aukera desberdinak eta Bidasoako Burdiabéteerrentagarritasuna kalkulatu eta
ebaluatzeko garaian.

% Lo que el Rio vio, Luis de Uranzu. 43. or.
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4-4 XX. MENDEA

XIX. mendearen amaiera aldean aurkituko ditugu 8@aBehereko burdinbide eta
meatze ustiapen nagusiak konpainia edo kapitalrrdtzeen eskuetan, batik bat kapital
belgikarra, frantsesa eta ingelesa.

R.C.A.M.-ek jabetzan mantendu zituen kontzesioigkzta horietako batzuk ustiatu
zituen XX. mendearen erdialdera arte. Konpainizlieg eta frantsesek etengabeko gatazkak
izan zituzten elkarren artean, liskar luze etaakaiiholaz ere, I‘as Tres Corond$? trenaren
eraikuntza zela eta izandakoa, esate baterakoektyoratalean deskribatuko dut hura.

Ahal zen neurrian bederen beren ustiapenak, et& bat herrestatze instalazio
guztiak, trenak, aireko kableak eta abar, konbalaizelkar ulertu beharrean, bi konpainia
horietako bakoitzak bere kabuz jardun zuen, betsrdsen kaltetaft. Liskarrak etengabeak
izan ziren eta konpainiak sortu ziren lehen urtdetaasita gainera, 1872ko ekainaren 11ko
data goiztiarra ageri baita lehen liskarra izane@uegun modudfy izan ere, konpainia
ingelesak protesta egin zuen, konpainia frantsetakgileak haren jabetzetan sartzeagatik
kexu zelako, bien jabetzak mugan egonik.

1894. urtean hiru konpainia ingelesek, bakoitzake baldetik, akziodunen bilera
orokorrerako deia egin zuten Londresko hirian. Bejabetzen kitapena egin eta saltzea
erabaki zuten hiruek, eta salmenta hori gorpuztu @harles James Barrett jn. ordezkari
ingelesaren eta Dionisio Soroeta y Garcia jn. aooldonostiarraren arteko salmenta-
promesaren kontratuaren bidez. Enpresa erosledf@rtiz de Villacian y Compafiia
merkataritza elkarte kolektiboaren ordezkari geayn zuen abokatu horrek, eta enpresak
Bilbon zuen egoitza soziala.

Londresen, 1900eko abenduaren 15ean, Willian @sayl. Notario publikoaren
aurrean gauzatu zen ekintza, eta hartan honakodlau daiteke jabetzak aipatzen direnean
...”ondasun higikor, higiezin, meatze, mineral, emaikburdinbide, makineria, plano
makurtu eta hiru konpainia horiek Gipuzkoa eta Mafan dituzten ondasun guztiak eta
Irundik Endarlatsara doan zerbitzu partikular eteabilera publikoko burdinbide ekonomiko
baten kontzesioari loturiko eskubide guztiak, 189&kenduaren hogeita lauko Errege
Aginduaren bidez emana kontzesio hori. Hogeita ilmal esterlina dirutan izango da

salmentaren guztizko prezioa™.

Era berean, Minas dela Bidassoa konpainia frantsesak, Adolfo D Eichthal jn.
Zuzendari eta jabea hil zenean, 1895eko apirilABan, konpainia desegitea erabaki zuen,
urtebete lehenago testamentu holografoa utzia dmitzParisen egina, 1894ko apirilaren

22G.P.AH. sig. 3 - 3970

% Memoria de las Minas de Irn y Lesaca, 1901. 6. or
2 |rungo Udal Artxiboa, I.U.A. sig. A-8-11 -1-1

% 7 zenbakiko Jabetza Erregistroa. (793. Finka)
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27an eta maiatzaren 6an, Ernesto Prudi jn. Notaroaurreaff, partaidetza eskritura bere
hiru semeen alde utzirik.

Zendutakoaren semeek, ondasun guztiak beren izemesgistratu ondoren, 1901eko
apirilaren 20an saldu zizkioten, Segundo BerasatgguNotarioak emaniko salerosketa
eskrituraren arabera, ..ofldasun guztiak: meatzeak, labeak, higiezinak,ibamto bideak,
makineria, kontratuak eta Minas de La Bidasoa ne#tzegokien guztia’milioi bat eta
bostehun mila franko frantseseta®rtiz de Villaciany Compadiia”?’ elkarteari, Bilbon
finkatua eta Alfredo Ortiz de Villacian y Unzuetaupak zuzendua hura, gerente
administratibo moduan.

1901. urte horretan bertan, elkarte bilbotarralnpgaonia frantsesaren ondasun
guztiak zesioan eman eta eskualdatu zizkion, beiti@gortzi finka mineralekin batera;
horietatik berrogeita hiru Gipuzkoan zeuden etat bidafarroan, eta baita konpainia
ingelesenak izan ziren jabetza guztiak efdjnas de Irin y LesacaUeituriko sozietate
anonimoari. Elkarte honek ere Bilbon zuen helbidga,jabetza horiek guztiak bere izenean
inskribatu zituen. Halaxe adierazten du bedereremzélkarte honen eratze eskriturak,
1901leko maiatzaren 11n emana, Bilboko hiribildusidro de Erquiaga y Barbarias
notarioaren aurreaf

Elkarte berri horrek ongi asko ezagutzen zuen &ksiondarea, erosketaren aurreko
txosten bati esker, Luis Taravellier ingeniarissk&ua, egon zitezkeen mineral erreserben
azterketa xehea egin baitzuen honek, 2.456.000taomn&alkulatuak. Urteko erauzte
ahalmena ere aztertu zuen, konpainia ingelesaranfrahtsesaren jabetzen eskubideak
eskualdatu eta meatze esparru bakar batean ekarikaspegitik begiratuta. Halaber,
garraio sarea aztertu zuen, eta kargak puntu katawimateratzea komeni zela adierazi zuen
“Las Tres Coronasbezalako tren batzuk erabiltzeko beharrik ez kagtbori guztiz neurriz
kanpokoa baitzen bere karga bolumenerako, Hirugetaiko instalazioak berritu zituen,
kaltzinatzeko labeak konpondu zituen eta plano makberriak jarri zituen, mineralaren
garraioa horietan barrena elkartzeko. Bi eremu siagortu ziren, Hirugurutzeta eta
Endarlatsa, eta horietan zentralizatu zen meatsbeddinetako ekoizpena, eta handik, bi
burdinbidek eramaten zuten minerala Mendibil-Kdsé#o geltoki zentraleraino.

Konpainia ingelesak eskaintzen zuen burdinbidean izan, -Endarlatsa Irungo
Iparraldeko Geltokiarekin elkartzen zuena-, Targelingeniariak bere txostenean gehien
baloratu zuen aktiboetako bat, etorkizuneko Bidesobaurdinbidea izango zena, alegia,
honela kalifikatu baitzuen hura.. konpainia berriaren etorkizuneko faktore nagusia
Kontsideratzen zuen frantsesen eta ingelesen netatikeateratako mearekin berez izango
zuela bere bizia, baina etorkizun hobea izango Zuemndoko Bera eta Lesaka herrietara,
edo harantzago, zabalduko balitz eskualdean daudeatze ugarietatik erauzitako meak
garraiatzeko, meatze horiek ustiatu gabe baitauderagobide egokirik ez izateagatik.
Gainera, merkantzia eta bidaiarientzako zerbitzumae ahal izango du burdinbideak
Mendibil-Kostorbe ingurua berregituratu zuen el&aberriak, eremu horretan baitzeuden
tren geltokia, eraikuntza eta konpontze tailerrda enea kargatzeko lekuak. Bertan,
grabitatearen eraginez deskargatzen zen meatzegtedduktua bai Frantziako Midi
Konpainiaren bagoietara, egun (Société Nationate Cleemins de Fer) SNCF deitua, bai

%7 zenbakiko Jabetza Erregistroa. (2337. Finka)
27 G.P.A.H. sig. 3-3596 zenb.
287 zenbakiko Jabetza Erregistroa. (1177. Finka)
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konpainia espainiarraren, hauxe da, Compafiia @eteNtelakoaren bagoietafaUstiapenak
suspertu zituen, eta ekoizpen handiena zuten netatz@inarritu zen, hauxe da, Miazuri,
Miagorri, San Fernando eta Eskolamendi, 150.00@ togurukoa zen urteko ekoizpena.
1901eko maiatzaren lean (hauxe da, meatzeen jabetachandik hamaika egunetara) egin
zen lehen mineral eramanaldia sortu berri zen korgran kontura, Boucauko Labe Garaien
Fabrikara, Baionan (Frantzid)

Minas de Irin y Lesaca eta Ferrocarril del Bidakoapainiak 1912ko urtarrilean
saldu zizkion burdinbidearen gainean zituen esladkdsortu berri zen “Compafia de los
Ferrocarriles del Bidasoa” elkarteari, baina bereatre jarduerari eutsi zion Espainiako
Gerra Zibila (1936-1939) hasi zen arte, orduan lestalazioak betiko itxi egin behar izan
baitzituen. Gerra aurreko urteetan, Errepublikagaraian, grebak jasan behar izan zituen
etengabean eta jardunik gabe egon behar izan amohldi luzeetan. Irunen gerra egoera
“normalizaturik” geratu bezain laster (1937), etkaberri bat egin zen meatzeen kargu,
“Compafiia de Explotaciones Mineras Aralar S.A.” @inia, hain zuzen ere. Enpresa honek
kapital alemaniarra zuen eta egoitza soziala Talo&arreko enpresaren errentari gisa hartu
zituen meatzeak:

Teknikari alemaniarrek zuzendutako enpresa bemekpindarrean zegoen legeriak
gutxienez ingeniari espainiar bat izatera behartzanuen ere, estilo berria ekarri zuen
teknika mailan eta batik bat lan harremanen trgtgaztetan meatzean lan egin zuten eta
gaur egun gure arten dauden hainbat pertsonelajazindidatenaren arabera. Elkarte berriak
instalazioak berritu zituen teknologia aurreratnstalaturik, barruan motor bizkorrak jarri
zituen, ura ateratzeko ponpa modernoak egokitierzjttraktore bat erosi zuen bagonetak
barruan eramateko, ordura arte animalien bidezemdtaitzen, galeria nagusietan argi
elektrikoa eta telefonoa egokitu zituen eta segurtaarauak zehaztu zituen, hauxe da,
bertakoak eta kanpokoak harriturik utzi zitmeadusoperandiazken batean.

Kanpoaldean, tailer eta sutegiez gainera, mingpadédzeko toberak eraiki zituen
kaltzinatzeko labeen ondoan, eta horietaraino emisziren ur-jauziko trenaren plano
makurtuaren burdinbideak; mendiko tren txikiak amlier tiratu beharrean fuel-oilezko
makina txikien bidez eramaten hasi ziren. Era lreréfrugurutzetan, barrakoi bat eraiki
zuen langile etorkinentzako, eta baita ekonomaiki tat ere, lehen mailako oinarrizko
produktuak saltzeko. Gerra ondorengo eta estrdqedarai haietan benetako luxua izango
zen hura, inolaz ere.

Alemaniarrena deituriko garai honetan goraldi handan zen esportazioetan, izan
ere, Munduko Gerraren garaia (1939-1945) izan zeeez horrenbestez, enpresa europar
guztiak geldirik zeudenez, burdin mearen eskar@ia @gin zuen gerra industria alemaniarra
une gorenean zegoelako. Aitzitik, Erresuma Batuigodazioak, batik bat Bilbotik egiten
zirenak, blokeatuta eta itsaspeko alemaniarrerréipatan zeuden.

Gatazka europarraren amaierdbomité Interaliado” delakoak konfiskatu zituen
meatzeak alemaniarren jabetzak zirelako. 1944km@mruiitxi ziren meatzeak, eta ez ziren
berriro jardunean hasi. Horrek ez zuen esan naleiserbak agortu zirenik, hirugarren
lurraldeekiko lehia handia sortu zen urteak ziteaik, horiek eskulan merkeagoa zutelako,
eta lehiatu ezin zen prezioetan eskaintzen zutefakerala.

29 Memoria de las Minas de Irn y Lesaca. 7. or.
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Ekonomiaren ikuspegitik begiratuta, bere ustiapemaeralaren erauzketan eta
ondoko galeria sistema bidezko herrestatzean duwarduen meatze batek ezin du lehiatu,
ez tonatan ez prezioan, harrobi moduko zeru zabalekiapenekin, Bizkaian daudenak,
esate baterako. Burdin mea %60ko araztasunarekarrdatagarria gaur egun, koefiziente
horren azpitik erauztea erraza bada eta erauzikdaiba asko igotzen bada soilik ziurtatuko
luke errentagarritasuna. Meatze esparru honetandedaumea-zainak ukipenezkoak
deiturikoak dira eta horiek ez dituzte bolumen hakdaeskaintzen eta ez dute zeru zabalean
erauzteko aukerarik ematen.
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5.- MEA GARRAIOAK

5-1 MENDIKO TRENAK

Mearen herrestatze eta garraioarekin loturikoa z@m mea ustiapenek garaitu behar
izan zuen oztopo nagusietako bat. Mea hori gamekat orografia malkartsua igaro behar
zuten, mehargune eta sakan aldapatsuetan zehiatahdvarrena jaitsi behar baitzuten karga
haranetaraino, hauxe da, kaltzinazio labeak etaprezesatzeko gainerako mea instalazioak
zeuden lekuetaraino. Toki horietatik trenez eramateten mea karga edo ontziratze
guneetaraino.

Hori guztia aurrera ateratzeko, animaliek eramaadpkdien bidezkoa beste sistemarik
ez zegoen, animalia horiek izugarri bide bihurtikt&ili behar izaten zuten eta oso karga
gaitasun mugatua zuten. Hala ere, laster egokitun Zireko kableak, eta horietatik zintzilik
jaisten ziren meaz beteriko ontzi ilarak. Arianaaritren txikiek hartu zuten gurdien lekua,
horiek ere animaliek eramaten zituzten arren. Tidmdtan oinarrituriko azpiegiturak
zituzten mea ustiapen guztiek. Bagonetek herrestamandako mea galerietatik kanpo
ateratzen zenean, bide horizontaleko eta animdlr@kuriko trenbide txikietan barrena
eramaten zen karga mendi mazelaren ertzetarambaeidik, plano makurtuen bidez jaisten
zen mea lantzen zuten guneetaraino zegoen desrgbéidituz, gune horiek haranetan
baitzeuden.

Behin mea instalazioetara eraman ondoren, tobefjatten zen gero prozesatu ahal
izateko, hauxe da, ildaskatu, garbitu eta kaltiméabeetan sartzeko. Labe horietan, burdin
meak, karbonato moldekoa denez, oxidazio tratansef@kotzen zuen erretze bidez, aldez
aurretik ezinbestean bete beharreko baldintza dgperra labe garaietan murriztu ahal izateko.
1855. urtean Henry Bessemer, industria gizon ettalorgiko ingelesak, burdin urtzaile
baten semea hura, bere izena daraman bihurgainat@asuen, presiopeko aire intsuflazio
bidez fundizioa altzairu bihurtzeko (Bessemer @itgaEra berean, labe garaiek bihurgailu
hori egokitu zuten beren instalazioetan, eta htwstez, jada ez zen “meatze oineko” labeen
zerbitzurik behar izan, fundizioek aurrez tratameiid egin gabe onartzen baitzituzten
burdin karbonatoak.

Trena ezarri zenean, pixkanaka-pixkanaka desagejtzeén zen ordura arteko garraio
sistema bakarra, idiek eramandako gurdiak, osoleloieateaz gainera karga gaitasun txikia
eskaintzen baitzuten horiek, ia igaroezinak zirededtatik ibili behar izateaz gainera.
Horregatik, guztiz arrunta zen 1864ko otsailareanl&milio Ferier enpresari frantsesak
aurkeztutakoa bezalako udal baimenak eskafze,. gaur egunBerrotarango erreka eta
Saroiakomeatzeetatik hurbil dauden auzo bideak zabaltzedektatzen du garraio bide

%2 |.U.A,, sig. A-8-1l -1-3
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horren bidez garraiatzeko erauzten den mea atdameneko Inperiora eramateko
Lastaolako eremutik eta beste leku batzuetatik...”

Halaz ere, urtebete geroago, hain kolokako garsasbemak ezinezko bihurturik
beharbada, memoria eta planoz osaturiko tren praekurkeztu zuen, eta haren bidez,
mineralen iragaitea errazteko burdinbidea instakazoaimena eskatu zuerketrocarril de
sangre” izenaz ezagutzen ziren animaliek eramandako weiel) halaxe ageri baita Ferier
jaunak 1865eko abuztuaren lean aurkeztutako esRaeEkialdekoak deituriko meatzeen:
“Santa Ursula eta Santa Adelaérbitzura jarduten zuten, eta Saroiatik hurhildem meatze
horietan hartutako mineral zama eramaten zutergdiuizetako labeetaraino.

Miazuri eta Aiztondo meatzeek ere bazituzten betesnak. Lehenengoaren
zerbitzurako izen bereko errekaren ibilbideari géir egin zen trazatua, aurrerago Askain
mendia zeharkatzen zuen bost tuneletan barrenaedééiz beretik jarraitzen zuen
burdinbideak Enbidoko gainera iritsi arte, eta higndi plano makurturen bidez jaisten zen
Hirugurutzetako instalazioetara. Aiztondokoak, lzeluzeran zeharkatzen zuen izen bereko
errekaren sakana, eta lurra oso malkartsua zeneplabo makurtu behar izan zituen
ezinbestean, bata burualdean, Aiztondoko ur-jaemiavinetan, eta bestea, ibilbidearen
amaieran, labeen ondoan.

Oro har, garai hartako enpresari ingelesek ongerit@ko ospea zuten, beren instalazioak
azpiegituraz hornitzeko baliabideak jartzeko ordeanzirela xuhurkeriatan ibiltzen esaten
baitzen. Halaxe erakutsi zuten bederen konpairgel@sek, izan ere, Lesaka eta Irunen
banaturik zeuden beren meatze esparruetan, zairterketa eta ebaluazio xehea egin
aurretik, herrestatze sistema modernoak egokitueteh eta horiek bakarrik agortu zuten
aipaturiko enpresa horien kapitalaren zati handilbiamilioi pezeta baino gehiago) oraindik

150.000 tona eskas ustiatu zituzteriéan

Konpainia horiek Endarlatsan egokitu zuten bererdugra zentroa, hantxe
baitzituzten mearen manipulazio, karga eta deskalkgabeharreko instalazioak. Hasiera
batean, “Spanish Hematite Iron Company Limited” ‘@&asoa Iron Company Limited”
konpainia aritu ziren, eta gainera, “Endarlaza-Irwerbitzu partikular eta erabilera
publikoko burdinbidearen kontzesioduna zen leheoandpaina ekonomia egoera larrian
zeudenez, “Bidasoa Railway et Mines Limited” kompaiberriari eman zizkioten beren
eskubideak® Hainbat tranbia edo aireko kable zituzten. Hor@mean, aipatzekoa da,
Eskolamendin (Lesaka) jarri zutena, 1.200 metrokmmek makina higiarazlea zuen La
Albion eta San Karlosko meatzeetatik mea jaistédedna porrot egin zuen konpainietako
lehenengoarekin aipaturiko tranbia hori jarduneastdko prest zegoenean.

Zuten meatze esparrurik garrantzitsuena San FepRandtheatzea zenez, Aiako
Harriaren oinetan, “Las tres Coronas” deitu zidtena diseinatu zuten; alde frantsesean izen
horrekin ezagutzen dute Aia mendia. Leku honetder{sutegia zuen konpainia ingelesak,
eta baita etxe ikusgarri bat ere, langileentzakatika eta ostatuarekin, besteak beste.
“Aireko palazioa” esaten zitzaion etxe horri, bamhenborarekin “Palacio de los ingleses”
izena hartu zuen.

3. U. A, sig. E-8-11-9, 173. or.
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5-2 “LAS TRES CORONAS” TRENA

Aireko Palazioaren instalazioetatik abiatzen zean thau, eta 5 km luzeko bide
horizontaletik jarraitzen zuen, 500 metroko altdad, Pagogaina mendira iritsi arte. Hura
inguratu ondoren, Ekialdeko mazelara iristen zdn, landik, bi plano inklinatu handi
abiatzen zireff, guztira 1800 metroko luzerarekin, guztiz ongtatetuak eta makineria onaz
hornituak, San Migel eta Txaradi deituak. Bi plankiinatu horiek San Migeleko geralekuan
(Endarlatsatik hurbil) amaitzen ziren, bide orokoen barnean. Bagonetek, burdinazko lau
zutoinen gainean zegoen plataforma batean deskargatuten mea, plataforma horrek
isurleku batzuk zituen eta horietatik isurtzen reea “Endarlaza-lrun” linea orokorreko
trenaren bagoien gainean.

Konpainia ingelesaren eta konpainia frantsesareatzeaistiapenetan, elkarrekin bizi
behar izan zuten urteetan, etengabeak izan zirkalatasuna eta beharreko elkar ulertze
eta lankidetza eza, eta faktore garrantzitsuak znam konpainia horiek desegiteko garaian
ere. Saltzeko orduan soilik jarri ziren ados, m@aldu baitzituzten ondasun guztiak, Ortiz
de Villacian industria gizon bilbotarrak meatze asp guztia eta bere azpiegiturak erosi eta
bateratzeko asmoa erakutsi zuenean.

Beharbada “Las Tres Coronas” burdinbidearen endileun izan zituzten ezadostasun
handienak; izan ere, konpainia ingelesaren burdedk 4910 metroko luzera zuen, “Spanish
Hematite Yron Company Limited” konpainiak eskurattuen haren eraikuntza eskubideak
1876. urtea, eta horietatik, 2790 metro besterik ez ziren dgan konpainia horren
mendeko zoruetan barrena, gainerako 2120 metraghakaa frantsesaren meatze kontzesio
eta frantsesen lurretan zehar igarotzen baitzik859ko uztaileko meatze legeak eta 1868ko
martxoan egindako haren eguneratZ®dlarraren azalerari dagokionean ez die inolako
eskubiderik ematen meatze kontzesioei, baina kametAn gertatzen zen meatzeetako
batzuek azaleran zituztela beren zainak, eta bleateuek azaleratik oso hurbil, eta
horrexegatik bateraezinak ziren bi zerbitzuak, bgbt&zeko eta istripuak gertatzeko arriskua
nabarmena baitzen. Horren ondorioz, luze eta nekagpakatu zen burdinbidearen
eraikuntza, etengabean txostenak egin behar izéuetem ingeniariek, eta Udalak,
Aldundiak, Gobernu Zibilak eta Sustapen Ministekieae hartu behar izan zuten e¥ku

Xaguborda eta Arbiukogafa deituriko eremuetan rzateen gatazka handienak; izan
ere, esparru horretan angelu zorrotz samarretakiteda ziren ongi bereizitako hiru
hematite-zain (burdin mea), “La Gracia,” 144. zesta “San Enrigue aumento,” 182. zenb.
meatzeei zegozkienak. Hori zela eta, metalezko babieraiki zuten trenaren igarobidea
errazteko, konpainia frantsesari ahalik eta kaitagna eginez —hori ahal bazitekeen-; honek
bere galeriak sendotu behar izan zituen eta etuerzibere zainak zeru zabalean ustiatu.
1889. urtean F. Gascue ingeniaffatkosten bat aurkeztu zuen, eta hartan adierazten z

% Memoria de las Minas de Irn y Lesaca. 6. or.
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konpainia ingelesaren jarduera ez zela zuzena.bétgegeroago, oraindik herrialdeko
batzorde baten eskuetan zegoen auzia eta batzamiteldrren mugaketa egin zuen bi
konpainien artean. Teknikariek beharreko azterkezgih ondoren, meatze legean eta
derrigorrezko desjabetze legean oinarriturik, aipkd batzorde horrek kalte eta galeren
ordaina emateko eta obrak geldiarazteko eskatu, zaleordio batera iritsi arte, trenak
kontzesio frantsesak zeharkatzen zituen zatian.

Akordio batera iritsi beharrean, jarraitu egitemerukonpainia ingelesaren alegazioek
eta konpainia frantsesaren erreklamazioek, etakhdaebernu Zibilaren 1891ko apirilaren
13ko probidentzia baten aurrean, haren bidez lebana ematen baitzitzaion arestian
aipaturiko tren horren eraikuntzari mea ustiapemagainetik, gora jotzeko errekurtsoa
aurkeztu zuen Sustapen Ministerioaren aurrean; aordoionek ekainaren 12ko Errege
Agindua eman zuen urte berean, aurreko probidemtziarrik gabe uzten zuena, eta bi
aldeak entzun eta Meatze Buruzagitzaren teknikaghkiko txostena aztertu ondoren, zera
erabaki zuen: 1. D Eichthal jaunaren konpainiatBasaren zainaren ustiapenaren inguruan
zehaztutako geldiarazteko agindua indargabetzedlagelin jauna konpainia ingelesaren
zuzendariari hamabost eguneko epea ematea aragtatariko zain horren gainean jarritako
metalezko zubia ken dezan. 3. Probidentzia hoe legingo da, interesatuen gora jotzeko
errekurtsoa aurkezteko aukerari kalterik egin gabe.

Konpainia ingelesak, jakinik tren honek eta esainberria zen “lrun—Endarlaza”
trenarekiko loturak bere etorkizunerako garrantdia izango zuela, zegokion errekurtsoa
aurkeztu zuen, eta indarrean zegoen Meatze Legéareartikulua aplikatzeko eskatu zuen,
meatze kontzesioen zoruaren eta zorupearen jabetzata haien derrigorrezko
desjabetzearen inguruko guztia arautzen baitzugnHerrek.

Horrenbestez, 1892ko ekainaren 10ean gutun bat f@n Irungo Udaledh
Gobernu Zibilaren sustapen sailetik zetorren, etaako Errege Agindu hau ematen zen
hartan: Ikusirik herrialdeko gobernuak hasitakoeelsgntea, lehen aipaturiko 55. artikulu
hori aplikagarritzat hartzen duena, gogoan izanikisierio honek erabaki beharreko puntu
bakarra dela, Clemente Hamelin jaunak meatze kargaigelesaren zuzendari gerente gisa
aurkeztutakoa, aurkako aldeak ez baitu inolakdartsorik aurkeztu. Aplikazio hori aurrera
eramateko, kontuan hartu da espedientearen etan gaiden emaitza, proba horietan
egiaztatzen baita konpainia frantseseko D Eichjpaha ez dela meatze burdinbideak
zeharkatuko duen lurraren jabea, baina aldiz esfiaatdago azalera horren jabeak beharreko
baimena eman duela linea hori egokitu eta trenekulatzeko, ez dago inolaz ere
desjabetzeko beharrik. Kontuan izanik ustiapendigiezteak kalte izugarriak eragin dituela,
konpainiari ez ezik eskualde osoari eta langile ukop handi bati ere, horiek
Gobernadorearengana jo baitute trenaren zirkulagragozten duten oztopoak ahalik eta
azkarren konpon daitezen eskatzeko. Gatazka hmaekditzakeen ondorio larrien aurrean,
Erabaki dut Errege xedapen honetan agindutako guztia bete aadiertan “Bidasoa
Railway and Mines Limited” konpainiari baimena emratzaio meatze burdinbidean trenak
ibiltzeko, gaur egun geldirik baitaude. Konpainiarh arduratuko da, bere eta bere
Ingeniari Zuzendariaren erantzukizunaren pean, laidutako zirkulazio horretarako
beharreko obrak arretaz eta sendotasun handien@z @gitezen, eta Adolfo D Eichthal
jaunarekiko kalteen balorazio eta prezio zuzenaazwdko espedienteak aurrera jarrai
dezala Gobernu honek planteatuta duen moduan
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Gatazka amaitu zenean, obrak bukatu ziren eta S8arafdo meatze aldeko ustiapen
lanak hasi ziren berriro ere, meatze horretatikatden baitzen trenaren karga. Nazioarte
mailan ere izan zuen eragina berri honek, eta koagan nahi du bazirela gatazka
konpontzearekin loturiko merkataritza interesakdaxe erakusten baitu helbidea Bordelen
zuen “Th. Mayer & C° enpresa frantses ospetsuakgo Udalera bidalitako eskutitz batek,
zera zioen: .’Jakin dugu nagusigoak xedaturiko“Bidasoa RailwapdaMines Limited”
enpresaren burdinbideetan zirkulazioa eteteko aggnthdargabetu dela. Pozten gara, eta
enpresa hori atzerrira eta bereziki “Forges du Baut enpresara, Baionatik hurbil, mea
igortzeak egiten hasi den esateko eskatzen dugu ...”

Boucaun (Baiona) zegoen “Forjas del Adour” enpresa Bidasoa Behereko meatze
produktuen inportatzaile nagusia. Frantzia burdkoize handia bazen ere, izugarri
estimatzen zuen hematite mota, meatze hauetan rzagea nagusia, eta horrenbestez,
kopuru handiak eskatzen zituen. Mea hori beste ni@tzuekin nahasturik, kalitate
bikaineko burdina sortzen zuten, eta izugarri hmarrena zuen siderometalurgiaren
merkatuan.
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5-3 KONPAINIA FRANTSESAREN TRENA

Ikusi dugu Emilio Ferier ingeniari frantsesak j@wazuela hainbat meatzetako
ustiapenak suspertzen. Meatze horietako meak menddn, plano makurtu eta aireko
kableen bidez garraiatzen zituzten HirugurutzetaxaiHan, mea prozesatzeko gunea
eraikitzen joan ziren pixkanaka-pixkanaka, lehen l&bbeak eraiki zituzten minerala
kaltzinatzeko, eta sutegia eta beste mea aretalbate eraiki zituzten. Produktua merkatuan
jartzea zen hurrengo erronka, hauxe da, ahalikett@ora txikienean ahalik eta mea kopuru
handiena merkaturatzea. Horretarako, tren batiezaé proiektatu zen, Meakako haranean
barrena, Irun eta Bidasoa ibaiaren ertzerainakatgzena; eremu horretan ontziratu egingo
zen mea.

Halatan, 1865eko abuztuaren lehenarferier jaunak Udalera jo zuen mea
garraiatzeko burdinbidea eraikitzeko baimen eskemeatze horietako lanak sustatu eta
egin dizkiguten eskari ugariei erantzun ahal izatekistiapena handitzeko beharreko
neurriak hartu behar izan dita era horretan garraioa hobetuko baitzen; izan Eegier
jaunak adierazten du sistema tradizionalen bideéiekieramandako gurdiak) ezin direla,
inolaz ere, egunean 200 tona garraiatu. Horrenhesipaturiko burdinbide hori egiteko
beharra azaldu zuen.

Udalak batzorde bat izendatu zuen, ingeniari fes#gen eskaerarekin batera zihoazen
memoria eta planoa aztertu ondoren, beharrekoemastgin eta lurrak “in situ” aztertzeko,
proiektuak Meakako landa bidea desbideratzea, htipasabide eta zubi eraikitzea ohiko
landa bideetan komunikabidea eten ez zedin etaldtanabarrena gabarrak eta ontziak
nabigatzea planteatzen baitu. Batzordeak aldelsigra egin zueff eta baimen hori ematea
egokitzat hartu zuen, zubi eta igarobideen zablaleaklaketak eta gainerako obrak aski
zirela iritzi baitzion lehen aipaturiko komunikabidhoriek eten ez zitezen. Ihitza eta
erriberetako urei irtenbidea emateko beharra azalten halaber. Trenbide-pasaguneetan
zaintza zerbitzu bat jarri behar zela adierazi zuema igarotzen zenean esku har zezan.
Zerbitzu hori eskaera egilearen kontura izango Zemak okupatzeagatik jabe eta
partikularrei eman beharreko kalte-ordainak intet@sren kontura izango ziren bezalaxe.

Era berean, proiektu horrek Errege Bidea zeharkatzgoposatzen zuen trenbide-
pasaguneari zegokionean, adierazi zuen, Herrial&éandira jo beharko zela hura jartzeko
baimena eskatzeko (gaur egun Urantzu kalea etarrdafdiribidea direnak zeharkatzen
zituen tren horrek). Bestalde, teknika mailan aktziren pertsonen esku utzi zen zubien
pisu eta erresistentzien azterketa. Trenbidearesiesa 3 km-ko ibilbidea egin ondoren,
ibilbide horretan 850mm zabaleko bidetik Ibarlardéixuri eta Aurbes parajeak zeharkatu
eta gero, Bidasoa ibaiaren ondoan proiektatu zbhyelle Rosario” deituriko eremuan,
Axinzoluaren inguruetan, (gaur egungo Dunboako leaiaa bokaletik hurbil). Leku horretan
ontzietara aldatzen zen mea ertz frantsesera exhmaimareek uzten zutenean-, eta han,
Midi konpainia frantsesaren bagoietan kargatzen zen

1901etik aurrera, “Minas de Irun-Lesaca y Fermcatel Bidasoa” konpainia
meatzeen kargu egin zenean, ikusi zen zaharkitgael® eta ez zela bat ere errentagarria
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mea deskargatu eta gero ibaiaren beste aldera tetarsstema hura, ordura arte mantendu
egin bazen ere konpainia ingelesen eta frantseseanazeuden ezadostasunengatik.
Horrenbestez, trenaren ibilbidearen amaiera aldatu Mendibilgo geltokiraino iritsi ahal
izateko, era horretan Kostorbeko zamalekuetan dgsk&ko baitzen mea. Ibilbide berri
honekin, ez zegoen hirigunearen inguruetatik igaiat beharrik, eta horretarako, beste
diseinu bat trazatu zen. Haren arabera, Bordatutilenbide-pasagunetik Artigara
desbideratzen zen trena, eta han, Bidasoako Budéatekin lotzeko geltokia eraiki zuten.
Zati berri horretan eginiko obrak honako hauek izaan: lehenengo, zubi bat eraiki zuten
errekaren gainetik, puntu horretatik aurrera tréeaiibaiaren eskuinaldetik igaro zedin, eta
pixka bat aurrerago, Gaintzaspin, tunel txiki bginezuten, eta beste bat Tokigoxon, orduan
eraiki berria zen (1899) San Martzial mendiko edepren azpitik. Hain ziren baxuak tunel
horiek non zeharkatzerakoan makinaren tximinia &abhten bidez jaisten baitzuen
makinistak. Eraberritze lan hori aurrera eraman! akateko, trenbidearen zabalera
Bidasoako trenaren zabalerara egokitu behar izan rmetro batekoa hura, eta horregatik
trenbidea aldatu behar izan zen Hirugurutzetatilsitha bagoi eta makinen ardatzak
egokitzeaz gainera.
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5-4 “ENDARLAZA — IRUN” TRENA

Alde honetako mea garraiatzeko beharrak asetzeto sen hirian “El Tren Txikito”
izenaz ezagutzen zen tren hau, eta Bidasoako Budéiawren aitzindari izan zen. Gogoan
edukiko duzuen bezala, konpainia ingelesek Endamaggokitu zuten beren jarduera gunea,
hantxe bukatzen zuen erauzitako mea guztiak, getmargetan bidasoa ibaiaren bidez
garraiatzeko. Gabarra horiek korronteak bultzatatébi gabarrarik zuzendurik jaisten ziren
Irun aldera, txopan jartzen zen bata eta brankateageta bi arraun luze erabiltzen zituzten
uharriak ez jotzeko. Ibaiertz frantseseraino joaien, nazioarteko zubitik gertu, eta han,
bazterbide bat zegoen Midi konpainiaren bagoietgatu ahal izateko. Horiek Baiona eta
Bordeleko portuetara eramaten zuten mea Rotterddamburgo eta Erresuma Batura
eramateko ontziratu ahal izateko, 1882. urtean rizaio‘Forjas del Adour” labe garaiak
eraiki ziren arte, orduan handik eskatzen baitzetenzpen guztia.

Horren ondorioz, konpainia ingelesek birplanteajin éoehar izan zuten beren garraio
sistema; izan ere, baliabide haiekin, zerbitzur&xaskaintzeaz gainera, kostuak areagotu
egiten ziren eta horrek eragina zuen produktuarekera prezioan. Kontuan izanik
inportatzaileek zehazten zuten balioa bagoi fraat®m gaineko prezio frankoa zela,
alternatiba azkar eta errentagarria bilatu behar, mta horregatik, ibaiaren paraleloan
burdinbidea eraikitzeko aukera aztertu zen, meakbide horretan barrena eramateko
nazioarteko linea handiekin lotu arte.

Irungo Udalak 1872ko maiatzaren zortzian eginikalusllkuran?* idatzi bat irakurri
zen, urte bereko martxoaren 22koa, John de Krarmdabryde jaunak aurkeztua, honako
proiektu hau azalduzZEndarlatsako zubitik Hiribildu honetako IparraldeBideko Geltokira
eraiki nahi den tranbia edo burdinbide adarraProiektuaren memoria eta planoekin batera,
Alkate jaunari eginiko eskaera azaltzen da arestipaturiko obra hori onura publikoko gisa
jo zezan, desjabetzea egin ahal izateko. Udaldtgeearekin bat, eta jakinik burdinbide
baten proiektuak izugarrizko garrantzia zuela Hlolilrako, espedientea bideratzea erabaki
zuen. Udal arkitektorik ez zegoenez, Donostiakan€isxo Lafarga ingeniaria aukeratu zen,
beharreko txostena egin zezan.

Hilabete bat geroago, 1872ko ekainaren 17an, tRasteurkeztu zuen ingeniari
donostiarrak. Hartan, obraren garrantzia goraiptduBilboko meatze arroko burdinbideekin
alderatzeaz gainera, Hiribilduko administrazioanol&atu zion, 1868ko azaroaren 14ko
Legearen 8. artikuluan oinarrituta, obra baten amublikoa aztertzen baitu artikulu horrek,
baiezko biribila emateko proiektuari. Herri Laneegearen artikulu horrek agintzen du
fakultatibo bati entzun behar zaiola bere diktamensn dezan, eta horregatik, Lafarga
jaunak adierazten @uplanoak aztertu dituela eta lurra xehe miatu duel@en jabeei eta
partikularrei ahalik eta kalte txikiena egin bekarela kontuan izanik, desjabetzeak bi aldeei
ongi etortzeko moduan egiteko ahaleginak eginez.

Era berean, adierazten du, obra aztertu duela mhilarguneen trazatu eta bidearen
zabalerari dagokienean, yarda ingelesa = 0,914amkzzabalera hori. Kontuan hartu ditu
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biltzen diren gorabehera bereziak, hauxe da, tdewalli zeharkatzen dituen bide zorrak,
bideak eta hustubideak, eta uste du horiei gukiigiponbidea ematen zaiela trenbide-
pasagune, zubi edo gaineko igarobideen bidez, belemnahi ere, horietarako guztietarako
gutxieneko zabalera eta altuerak zehazten dituniagek, kontuan izanik irailean izaten
diren itsasgora handienak, jabari publikoan inolakagozpenik egon ez zedin. Era berean,
bat dator ustiapen tarifa berriarekin, beherardatak hura J. De Kranchy Konde jaunak, hil
honen 15ean bidalitako idatzian, tarifa hori aglika baitzaie burdinbidea erabili nahi duten
guztiei. Azkenik, adierazten du kontzesio hau itawegingo dela baimena lortu eta handik
hiru urtera burdinbidea eraikia ez badago.

Francisco Lafarga jn. ingeniariaren txostena iraketa entzun ondoren, eta kontuan
izanik haren arabera obra hori hiribildurako onara@ izango zela, haren helburu zuzena
Bidasoa Behereko herriei erabilera eta etekin kakueskaintzea baitzen, eskulana
areagotzeaz gainera. Ikusirik burdinbidearen helbulehenengo, hilean hogeita bost mila
tona burdin mea garraiatzea dela, Kranchy jaunalakbestiatzen dituen meatzeetatik
ateratakoa hura, eta bigarren, partikularrek eddgek, oro har, garraiatu nahi dituen ikatza,
aleak, harria, egurra, likidoak eta gainerako gajmkraiatzeko aukera eskainiko dela.
Kontuan izanik 68ko azaroaren 14ko Legeak zehaditren baldintza guztiak betetzen
direla. Udalak onura publikoko gisa deklaratzerkdanchy jaunak aurkeztutako obfaeta
Gobernadore Zibilak ere obra hori onartu zuen 7@k@ren 19ko probidentziaren bidez.
1872ko azaroaren 19ko Errege Aginduaren bidez &siaken Ebazpen hura.

Burdinbide berria eraikitzeko prozesua ez zen, argelemikarik gabea izan, Irungo
biztanle batzuek Udaletxearen aurrean protesta bgitzuten proiektua gaitzets zedin
eskatzeko. Gipuzkoako Foru Aldundira ere iritsiemirerreklamazioak, eta honek Irungo
Udalaren aldeko erabakia hartu zuen azkenean. Baineilamazioak gero eta handiagoak
ziren eta Aldunditik Gobernu Zibilera pasa zireta @&an, Estatuko instantzia gorenekin
kudeatu ziren Irungo biztanleen kexak.

Hiribilduko Udalak Herrialdeko Gobernuaren idat@asao zuen, eta Sustapen Ministro
Jaun Txit Gorenak bidalitako gutun baten berri ematen hartdf. Kranchy jaunaren
burdinbidearen eraikuntzaren eta onura publikoksa gotzeko erabakiaren aurka Irungo
hainbat biztanlek aurkeztutako errekurtsoa azterzan gutun horretan, bertan aztertzen da
legeak jasotzen dituen xedapenen arabera bideetduedpedientea, burdinbidearen helburu
nagusia Bidasoa Beherean merkantziak garraiatdealina Baztango eremua ere ukituko
duela.

Idatzi berak adierazten du Pasaiako portuak, dlamadiak egiten ari baitira han,
abantaila nabarmenak ekarriko dituela proiektatubidrdinbideak derrigorrez portu horretan
utzi edo aldatu beharko dituelako bere garraioagedk, eta horrenbestez, kasu honetan are
nabarmenagoa da obra horren onura publikoa, interasorretan izango baitu eragina.
Kontsideratzen du, proposatu den trazatuaren dalak&ostuak areagotzeaz gainera, ez
lukeela baztertuko hasiera batean derrigorrezkabletzea, ez Istillagoko kanalaren gaineko
zubiak belaontziak igarotzeko sortuko duen eraguoayes inguruko erreklamazioa, eta ezta
okupatu beharreko jabetzetan eragingo diren kédtgalerei dagokiena ere. Ez dira kontuan
hartzekoak onura publikoaren konturako. Hori gugtik, adierazten du “.B.M. Erregeak,
Zuzendaritza Nagusi honek proposaturikoa onartubkre atal guztietan baieztatu du
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Gipuzkoako Herrialdeko Gobernuak emaniko probidantrrekurtso egileek aurkeztutako
gora jotzeko errekurtsoa gaitzetsirik.”

Protestak argitu ondoren, Kranchy jaunak propo#atliEndarlaza-lrun” trenbideko
obrak egiteko azkenean okupatu diren lurren jalzeerendaren berri eman zion Herrialdeko
Gobernuak Udalaff, 1872ko azaroaren 19ko Errege Aginduak onura kokdi gisa joak
obra horiek, 1853ko uztailaren 27ko Araudiaren rBka@uak proposaturikoa betetzearren,
interesatuei jakinaraz diezaien.

Tramiteak bete ondoren, hasi ziren olfa&nchy jaunak eta Richard Fernelly eta
Philip Vanderbyl bere bazkideeklinas Inglesas del Bidasdgéehen bi konpainia ingelesak
hartzen zituen izen horrek), elkartearen ordezgima, sustatutako baimen eskaerar€kin
Irun eta Lesaka banatzen dituen mugarria mugitzeskatzen zuten Bogako zubia eta
Endarlatsako zubitik Bogako zubi horretan barregeaad ondoren izen bereko irin errotara
doan bidea zabaldu behar zituztela eta.

Obra horien aurrean protesta ugari egin zituztetiaHatsako biztanleek, ez baitzuten
begi onez ikusten beren habitata aldatzea, betemtrasiera batean bederen, etekin baino
arazo gehiago ekarriko zizkien obra batzuk egitékengabeak izan ziren erreklamazioak.
Baina oraingoan ere gerrak (2. Gerra Karlista 18326) etenaldi luze bat ekarri zuen,
hainbat urtetan geldirik egon baitziren obra haridlpatzekoa da, hain zuzen ere Gipuzkoa,
Nafarroa eta Frantzia arteko bideak gurutzatzeendieku hau gatazka odoltsuen eszenatoki
izan zela, “Santa Kruz Apaiza” gerrillaria gogoesizoesterik ez horretarako.

1876ko abuztuaren lean hasi ziren berriro obrakemgieta horretarako, Udalari
baimena eskatu zion “Bidasoa Iron Company Limitelfarteak, Minas Inglesas del Bidasoa
gisa ezaguturikoa osatzen zuten konpainietako &igtem hura. Baimen hori eskatu zdfen
1866ko abuztuaren 3ko Herri Lanen Legearen 27kudwtk aurreikusitakoaren arabera,
Bidasoa ibaiaren ertzean ontziraleku edo mea daedaraikitzeko. Ibaiaren eskuinaldean
zegoen ontziraleku hori, San Karlos deitua, elé&atzuen meatzearen izena, hain zuzen ere,
eta mea jaisten zuen aireko tranbiaren amaiera.

Sustapen Ministeriora igorri zen Udalaren oniritzigen baimen hori, eta hark, Bide,
Kanal eta Portuen aholkularitza Batzordeak egidikéamenari jarraiki, baimendu egin zuen
proiektua, eta halaxe adierazi zuen 1877ko urémeml 9an emaniko Errege Aginduan.
Hilabete bereko Gaceta de Madrid agerkarian emaramgitara. Arestian aipaturiko Errege
Agindu horrek jasotzen zituen bete beharreko agindartean, aipatzekoak dira, bitxiak
izateagatik, 5. eta 8. atalak. Zera zioten:

5., Inolaz ere ez da onartuko meatze burdinbideko allilgeta zamariak errepideko
igarobidean gelditzea, zirkulazioari trabarik ez itego moduan egingo baita hori
(aipatzekoa da konpainiak animaliek eramandako igotzhko bide txiki bat zuela
inguruetan).

8., Kontzesio horrek behin-behineko izaera izango da, ilungitzat emango da
Konpainiak Bidasoatik Irungo Iparraldeko geltokidoan meatze burdinbidea amaitzen
duenean.
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Eta halaxe izan zen, Konpainiak burdinbidea eragkiv lana bukatu zuenean, ibaiaren
ezkerraldeko ertzera eraman zuen ontziraleku-goadaEtxetxuri etxearen ondoan, hain
zuzen ere, eta leku horretara jaisten ziren inguroleatzeetako mea kargak, batik bat
Eskolamendikoak (Lesaka).

Ibaiaren eskuinaldeko ertzean zegoen behin-bebimekziralekuak, errepidean ez
zegoen beste zubi bat erabiltzen zuen, ibaian godz zegoena. Gaur egun, oinarri zituen
harrizko bi ostikoak besterik ez dira ageri ibambe ertzetan, baina udal artxiboko hainbat
mapa haren testigantza letdlDatu hori kontuan hartu beharrekoa da, ez baiuzste
Bidasoa ibiaren gainetik aldi berean bi zubi egoark.

Baina trenbide hori egiteko obren inguruan proteséaauzi ugari izan ziren hasiera-
hasieratik, auzokoek eta partikularrek sustatuakraggaraian geldirik egon behar izateaz
gainera. Horien guztien ondorioz, erabat hondatukagitala, jada oso murriztua hura beste
hainbat inbertsiorengatik, Eskolamendiko airekaltia instalatu eta muntatzeko egin behar
izan zirenak, esate baterako, ordain gisa ez lmaitmsatzeetan seriean lanean hasi, horiek ere
gerraren eragina jasan behar izan zutetako.

Halatan, hara non burdinbidea egiteko baimena estmhandik hamar urtera oraindik
amaitu gabe zegoen hura, eta gainera, 1882koatsailOeko datarekin idatzi bat jaso zuen
Hiribilduko Udalak, Donostian bizi zen Fernando Maz y Martinez jaunak sinatua.
Hartan, erreklamazio bat egiten da, zabal eginbene garaian Kranchy jaunak, “Endarlaza-
Irun” burdinbidearen obra onura publikoko gisa @a, Irungo Udalari aurkeztutako
eskaeran oinarrituta. Baimen hori eman zion udatk geroago berretsi zuen 1872ko
azaroaren 19ko Errege Aginduak. Hura aurrera eelodtamiteak Lafarga jn. ingeniariak
idatzitako txosten teknikoan oinarritu ziren; testhorrek zera zioen bere 7. atalean:
“Kontzesio hau iraungi egingo da, eraikitzeko baineeman eta handik hiru urtera
burdinbidea eraikia ez badago. Kasu horretan, olm@i emateko ahalmena izango du
Udalak norbaitek eskatzen badu® Arestian aipaturiko artikulu horretan islaturikoare
babesean, Kranchy jaunari emaniko kontzesioa iitaighartzeko, eta haren lekuan eta
ordez, eta aurretik zehaztutako oinarri eta batdimtarabera, kontzesio hori adierazleari
emateko eskatu zion Martinez jaunak Udalari.

Idatzi hori irakurri eta eztabaidatu zen udalbatzakengo egunean egin zuen bilkuran,
eta gaiak garrantzi eta eragin handiak zituenezamghinean uztea erabaki zen, ongi
aztertzeko beharreko aurrekari guztiak eskatuznd@Bazterketa hori egin ondoren, eta
benetan kontu zaila zenez, idatzia eta zegokiotoriata Pedro Nolasco Sagredo jn. eta
Eduardo Echeverria jn. abokatu donostiarren eskaugiasatzeko erabakia hartu zen, bi
abokatu horiek azter zezat¥n.

1882ko martxoaren 2an jaso zen Udaletxean aremfpaturiko abokatu horiek prestatu
zuten diktamend, eta hilabete horren lauan egindako bilkuran irdkzen. Bertan ekintzak
aztertzen zituzten eta zera adierazten zuten, Kddlea bat onura publikoko gisa hartzea
aski bada ere obra horren kontzesioa egiteko, IB&&aroaren 14ko Dekretu Legearen
xedapenen arabera, aipaturiko 68ko D.L. horrentikuduak adierazten du obra publiko bat
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jabari publikoaren barnean egin behar bada, osdik zati batean, Gobernuaren baimena
lortu behar dela aurrez, eta 5. atalaren arabemay konetan, Sustapen Ministerioari
legokioke egiteko hori, harexek egin behar bailkéetzesioa.

Diktamenak adierazten zuen jabari publikoko lureatzen zela hainbat lekutan eta
batik bat Istillagoko Kanalaren gainetik egin bebko zubian (Gaur egun Santiago kaleko
Baineraren gaineko zubia), eta horrexegatik, Sestdginisterioaren baimena behar dela.
Aipatzekoa da, 1872ko azaroaren 19ko Errege Agmesu&ontuan hartzekoetako batean
espres aipatzen dela arestian aipaturiko zubi hori.

Amaitzeko, adierazten zuen, 1877ko apirilaren 13#kerri Lanen Legearen 68.
artikuluaren arabera, kontzesio emailea zein zemukem harturik, haren baitan dagoela
iraungitzat hartzea, baina nolanahi ere, ezin dalam ere horrelakorik egin aurrez
espedientea irekitzen ez bada, eta hartan konthesao entzun behar zaio. Iraungitzat
hartzen ez den bitartean, legez mantendu egitéolzesioa, eta ezin zaio hirugarren bati
inolako proposamenik onartu. Diktamen horretan mwinda, Gobernadore Zibil Txit
Gorenarengana eta burdinbide horren kontzesioa zueeatze konpainiaren
ordezkariarengana jo zuen Udalak, Sustapen Mimstediktamenak aipagai duen agindu
hori lortu zuen ala ez jakiteko.

1882ko martxoaren 25ean, konpainia ingelesarenzkadie Felix Velasco jaunaren
idatzi bat irakurri zen udalbatzaren bilkuran. mildborretan adierazten zuen ez zeukala
idatziz jasota Sustapen Ministerioak ebazpena ernan ala ez zuen eman Kranchy jaunak
eginiko Istillagoko zubiaren eraikuntzan jabari |kim okupatzeko baimena lortzeko
eskariaren aurrean. Era berean, adierazten zuemarharte igaro zirela eta enpresaren
helbide soziala Londresen zegoela. Arestian aig@tkonpainia horretan ahal zuen guztia
ikertzeko erantzun zion Udalak. Era berean, Helelab Gobernuak ofizio bat bidali zuen,
eta 1882ko maiatzaren 6ko bilkuran irakurri zenahutdartan adierazten zen, aipagai den
espediente horretan ez zegoela jasota zubia ekkitMinisterioaren baimena lortu zen ala
ez zen.

Felix Velasco jauna, Donostiako barrutiko leheniadiko epaitegiko prokuradoreak,
meatze konpainia ingelesen ahaldun eta ordezksai goaquin Elosegui jaunaren notarian
inskribatuta ageri denaren arabera, Udalera jo nfieivz 1882ko maiatzaren 13%mudal
horri zera adierazteko, Martinez jaunak egindakatkesioa iraungitzat hartu eta gero
titularitatea bere esku uzteko eskaerari dagokionddalari jakinarazi behar ziola aipaturiko
Martinez jaun hori konpainia ingeleseko langile etdainsaritutako agentea izan zela, eta
gaur haren aurka ari dela auzian. Jaun horrek askii daki ordezkatu zituen enpresen
burdinbidea barruti honetako Jabetza Erregistroaskribatua dagoela baldintza eta
murrizketarik gabe, eta inskribaturiko trenbideaeskubideak eskubide errealak eta jabetze
eskubideak dira, jasota dagoen bezala. Espediemenistratibo batean ezin da erabaki
Erregistroan inskribaturiko eskubideen indargateetzeoilik auzibidetik, beharreko auzi
eskea aurkeztuta, hartu beharko luke erabakia emkanduen auzitegiak. Konpainia
ingelesak bere kontzesio eskubideei eusteko hkdudafentsa jokaerak baztertuarazi zion
Martinez jaunari burdinbideaz jabetzeko grina.

Era berean, esan behar da, 1880. urtean iritsi Im#he Eduardo Clement Hamelin
jauna “Bidasoa Railway and Mines Limited” konpamela zuzendari berri gisa. Gizon
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dinamiko eta ekintzailea zen, eta haren adminisip@an ekin zitzaien berriro trenbidea
eraikitzeko lanei. Harexek zuzendu zituen obrak iamairen arte, eta hark egin zituen
halaber, Colon Ibilbideko eta Behobiako geralekud@kes Coronas” etxea edo geroago
Ingelesaren Gaztelua deitu zena, eta Irun-Mendibdgltoki zentrala eraberritzeko lana
amaitu zuen Kostorben.

Hamelin jaunak, 1883ko maiatzaren 11n Udalari zdaemnion ofizioan, frantsesez
idatzia hur&’ “Bidasoa Railway and Mines Limited” elkartearerzendari gisa aurkeztu
zuen bere burua udalaren aurrean, urte berekdastsai24 ezkeroztik legez osatua baitzen
konpainia “Spanish Hematites Iron Company Limitetd “Bidasoa Iron Company Limited”
konpainien bat egitea zen hura, beren eskubidegipazen bidez, enpresa horiek emaniko
eskubideak ziren, geroago 1889ko urtarrilaren 4lkxeBa de Madrid agerkarian argitara
eman zen bezala. Adierazten zuen, elkarte horrekldBaza-Irun” burdinbidea eraikitzeko
lanak amaitzea zuela helburu, 4 Km geratzen baitzagiteko. Atzerapena justifikatzeko,
Gerra Karlistak ekarritako eragozpenak eta “Congpadel Norte” konpainiak bere
burdinbideak gure burdinbidearekin gurutzatzekomigsiari emaniko ezezkoa aipatzen
zituen, bat egite horrekin bi konpainien artekagaa erraztuz.

Era berean, adierazten zuen, arazoak gainditu endobra hori amaitzeko aukera
bazutela, 1890eko abuztuaren 7an lortu baitzutelezakburreko baimena *“..“lrun -
Endarlaza” burdinbidea irekitzeko, bakarrean etauurik irekitze horrek ez duela “Burgos
- Irun” linearekin zerbitzu konbinatua onartzen konpainia horiek ustiapenerako Araudi
berezia adosten ez duten bitartean>2” Baina Hamelin jaunak eginiko kudeaketak benetan
eraginkorrak izan ziren, aste bat geroago jas@dmibaimena ematen zuen betiko Errege
Agindua “..Burgostik Iruna doan linearen eta Irundik Endarlata doanaren zerbitzu
konbinatuaren ustiapena...” Era berean, adierazten zuen, bazutela bideakpdioia
frantsesarekin lotzeko beharreko baimena. Gaing#&90eko abuztuaren 20an, Errege
Agindu baten bidez, jaso zen Irungo geltokirakoanpsoiektuaren onarpena. Hamelin
jaunak obrak berritzeko asmoaren berri eman ziomri Heanetako Ministerioari, eta
ministerioak erantzun zion ez zuela inolako eraga#p ikusten kontzesio hori berriz
eratzeko.

Era berean, Alkate jaunari adierazten zion hemiaddgobernadoreak bazuela dossier
0so bat Madrildik bidalitako erantzunarekin bateeta erantzuna laster ematea espero
zuela® Azkenik, eskatzen zion, Hiribilduaren eta langiednteresak babesteko,
Gobernadore jaunaren aurrean legezko eskaera haldenegiteko, obra horiek ahalik eta
azkarren has daitezen. Hilabete beraren 14ko deta afizioaren bidez egin zion gomendio
hori udalari.

Konpainia ingelesaren zuzendariak jarraitu zuenl&fdadatziak bidaltzen, eta horien
bidez bideak berritu eta zubiak eraikitzeko lanta beste hainbat proiekturi buruzko
informazioa ematen zion onar zitzan, dokumentaet@aplanoak ere aurkeztuz. Kostorben
trazatua aldatzeko eskatu zuen, hilerriaren autteaegoen bidearen malda handia
zuzentzeko, Aristegui jauna Hiribilduko arkitektoalizendua obra hura, eremu hura guztia

> LU.A., sig. A-8-Il, 1-5

% |.U.A., sig. A-8-Il, 1-3

* LU.A., sig. A-8-Il, 2-2

0 |.U.A., sig. A-1-101, 143. or. atz.

Hilerria Junkal elizaren aurrean zegoen 1885raidete, eta urte horretan Kostorbera eramatealdrabten.
Hantxe egon zen 1901. urtera arte, eta orduaraket&gokitu zuten gaur egungo Blaiako lurretan.
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atondu egin behar baitzen bertan geltoki zenttalkerrak eta kotxerak egokitu ahal izateko.
1883ko abuztuaren 11n eman zen horretarako baifidfra berean, zubi bat eraiki zuten
“Cuatro Caminos” deituriko eremuan beheko igarohidaraztekd® Zubi haren landu
gabeko harriak kontserbatu dira gaur egun, grakatiz haiek, Irungo iparraldeko
saihesbidearen azpian Iparralde Hiribideari sarremaaten diona baita. Horixe da
trenbidearen igarobidetik geratzen zaigun aztarnatako bat.

1883ko abuztuaren 14an, Kostorbetik Artigarainmaihbidea aurkeztu zen onar zedin
(haren ezponda zabalduaren gainean egokitzen daegaun arestian aipaturiko Irungo
iparraldeko saihesbide hori), Istillago eta Ositlilieko kanalen gainetik egin beharreko
zubien planoak ere aurkeztu ziren, gehienez eren® dta 3,25m-ko altuera izango zuten
zubi horiek, itsasgora altuenak kontuan izanik. lekilaabuztuaren 18an eginiko bilkuran
hartu zuen baimena emateko erab&kia.

Urte bereko irailaren 14&n hiru plano aurkeztu ziren onar zitezen; lehenengoa
Artigako kanalaren gainetik eraikiko zenari zegolp 3,20 m-ko altuerarekin, haren
baimena udalaren baitan zegoen soilik, bigarrenadlk Behobiarako bidearen gaineko zubi
bat zen eta horretan esku hartu zuen Aldundiak,hetegarrena, berriz, beste zubi bat,
oraingoa Behobiatik Irufiera doan bidearen gainetik,honetan Nafarroako Aldundiak esku
hartu behar zuen, instituzio gipuzkoarrez gainera.

Idatzi berean adierazten zuen urak desbideratzekmrieko kanalizazioak egingo
zirela hoditeria handien bidez, hala euri urak ngkasgora handietakoak ezkerretik
eskuinera bidera zitezen trenbidearen azpitik. lgagdtiagatik, ezinbesteko baimenak lortu
ahal izateko, aldundien aurrean beharreko tramitealkzatzeko eskatzen zaio Udalari.
Udalak Artigako zubia eraikitzeko erabakia hartuerzul883ko urriaren leko bilkuran.
1884ko apirilaren 14an, Istillagoko kanaleko obretapena ziurtatu zuen Juan Jose
Aguinaga jn. arkitektoaf®

1884. urtean oraindik egin gabe zeuden Behobiakietako obrak, halaxe erakusten
baitu Gustavo Parmentier jauna, Clement Hamelingeen ahaldunak, bidalitako idatziak.
Gutun hori frantsesez idatzia zegoen, aurreko gkiabezala, eta bertan adierazten da ez
direla bidezkoak zubien neurriekin bat ez datozemoko batzuen kexak, konpainiaren
arabera gainditu egiten baitituzte legeak bideilpddrretarako zehazten dituen neurriak.
Urte bereko abuztuaren 30ean erantzun zion Udak,ohartarazi zion erreklamazioak
behar bezala isilarazten ez ziren bitartean ezazeskaera onartukd.Gainera, horiek ez
ziren azken aldian Udalean jaso ziren protesta rbalka Endarlatsako biztanleak kexu
baitziren bertako iturri publikoa galdu izanagatikorrua” deitua hura, eta iturri hura berriz
jartzeko eta Bogako zubitik errotara zihoan guidebn eragindako hondamen eta itxiturak
lehengoratzeko eskatzen zuten, eta horretarakiteknukolegioko Pedro de Indart notarioak
esku hartzeko eskatu zuten, honek ekintzen aktazegin.

Nafarroako probintziatik ere etorri ziren erreklamoak, kasu honetan bidezainen
kapatazak bultzatuak, hondamen batzuk zirela atdako baimenik gabe hainbat metro
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karel eraistea, esate baterako eta baita beste toilsirabatzuk ere, eta Aldundiak hogei
pezetako isuna ere eskatzen zuen horregatik. BiEtzbat ere osatu zen ibilbide osoa
miatzeaz arduratzeko, ukiturikoen erreklamazioakzerez eta haien guztien zerrenda
eginez®® Endarlatsako zubitik Bogakora eta azken honetaitik errotara zihoan bideko
obrak egiteko, bide hori gaur egun oraindik koriiatzen da gainera Endarako errekaren
eskuineko ertzean, eskatu zuten errotaren jabe®karanza, Madariaga y Tellechea”
elkarteak (meatze kontzesioduna), eta Pedro Nol&sgyado jn. abokatu donostiarraren
aholkularitza izan zuten horretarako.

Obra horiek ziren bidea desbideratu eta aldatzedamako errekaren gainetik zubi bat
eraikitzea errotaren eta Bogako zubiaren arteanaeken hori zabaltzea. Horretarako,
konpainia ingelesak bazuen Nafarroako Aldundiaremiteia, eta 1885eko irailaren 28an,
planoak bidali zituen Irun eta Lesakako Udaletdmarehala lanak egiten hasteko asmoa
zutela azalduz. Obra horiek egiteko premiaren edalavekiko elkar ulertze egokia
mantentzeko beharraren aurrean, handik ateratz#mréa beharreko baimenak, iturria
berriro jarri zen eta hondamen guztiak konpondarziHori zela eta, Irungo Udalak ofizio
bat jaso zuen 1886ko martxoaren 20an, eta bertampaknia ingelesak adierazten zuen
eskaera guztiei erantzun ziela, eta era berean ddian gerente jaunak bere desenkusa
azaltzen zuen esanez atzerritarra zenez, uste eaefaela legeriaren xehetasunak jakin
beharrik, eta ezarritako zigorra barkatzeko eskatn Alkate jaunari. Eskaera hori onartu
egin zen burdinbideak benetan garrantzi handiaakodfungo etorkizunerako.

Bien bitartean, obra kontzesiorako beste baimen kib@keatu behar zen Sustapen
Ministerioaren aurrean, izan ere, gogoratuko duteleen ikusi dugula 1872ko azaroaren
19ko Errege Aginduaren bidez emanikoak, Udalakikgionura publikoaren deklarazioan
soilik oinarriturik, ez zuela Sustapen Ministeri@arbaimen espresik, eta baimen hori
ezinbestekoa zen jabari publikoko lurrak okupatzeglako. Hori guztiagatik, Felix Velasco
jaunak, prokuradore gisa eta “Spanish Hematite Company Limited” eta “Bidasoa Iron
Company Limited” konpainien izenean, kontzesioaa@skzuen, ia gehiena eraikia egon
arren. Horretarako, berriro ere helburu nagusi giea eta beste produktu batzuen garraioa
alegatu zen, eta azpimarratu zen, garraioaren glasttb0 murriztuko zirela ordura arte
erabiltzen ziren baliabideekin alderatuta, eta famaskoren lan mantenutzat hartu zuten
komunikabide azkar eta merke hura.

Honi dagokionean, Clemente Hamelin jaunak Irungoaled@ jo zuen, 1886ko
apirilaren 10eko data zuen idatzi baten bifezta adierazi zion, “Endarlaza-Irun”
burdinbidearen inguruko planoak eta gainerako danioak Sustapen Ministerioari
aurkeztu zitzaizkiola, eta onartu egin zituela, leiatzesioaren eta linea irekitzeko baimena
laster jasotzea espero zuela. Era berean, adieiazj Herrialdeko Gobernadore jaunak
bazuela Gobernuaren xedapenen berri egindako ktaeegiten ari ziren lanei zegokienean.

Udalbatzak 1886ko urriaren 9an egin zuen osokoufalk, hilaren 7ko ofizio bat
irakurri zen, Gobernadore Zibilak bidalia. Hartatieaazten zen hamabost eguneko epea
zehaztu zela “Endarlaza-lrun” meatze burdinbideangmiektuarekiko udalbatzaren
audientziarako, ez ordea jende aurrean jartzeleo gertietako erreklamazioak aurkezteko
aukera emanez. Udalak proiektua itzuli zuen puniztigkin bat zetorrela esanez, baina bi
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hilabete geroago egin zuen hori, eta Gobernadaneaja zorrotz eskatu ondoren gainera.
Honek kargu hartu zion udalbatzari atzerapen wartearengatik.

1888ko abenduaren 24an emaniko Errege Aginduardezbiortu zen burdinbide
linearen eraikuntza eta ustiapenaren kontzesioar&dako, burdinbide merkea, zerbitzu
partikularrekoa eta erabilera publikokoa mea etakardgziak garraiatzeko, eta jabari
publikoko lurrak okupatzeko baimena eman zen haldbe

Ikusirik, era berean, 1887ko martxoaren 23ko Errégéendua, haren bidez onartu
baitzen burdinbidearen lehenengo proiektua haialatdurekin, eta urte bereko irailaren
28ko Errege Agindua, arestian aipaturiko burdinbdideren kontzesioaren eskalea “Bidasoa
Railway and Mines Limited” konpainia, eta harenneen Eduardo Clemente Hamelin jauna
elkarteko zuzendaria izan zela adierazten duehanlaipaturiko beste bi konpainia ingeles
horiek haren alde egin zuten zesioaren bidez. Eraan, “Compafiia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espafia” elkarteari baimena emitaaion, urte bereko abuztuaren 9ko
Errege Aginduaren 2. artikuluak xedaturikoaren erapburdinbide berri hori Burgos Irun
lineakoarekin lotzeko, azken hau “Ferrocarril deldiV bide frantsesarekin elkartzen den
lekuaren parean, beharreko bideak, orratzak etgbrdtzeak eraiki eta ustiatzeko.

1877ko azaroaren 23ko burdinbideen legearen ara&mesa zen kontzesioa. Baldintza
plegutik nabarmenduko dugu kontzesio hori laur@gbiémeretzi urtez eman zela eta gero
Estatuaren eskuetara igaroko zela. Burdinbide bkoabiltzeagatik kontzesiodunak ezin
izango zituen onarturiko tarifan zehazten zirenaik®d prezio handiagoak eskatu, burdinbide
horrek bere ustiapenerako beharko zuen gutxienekerral mugikorra hiru lokomotora eta
berrogei bagoi ireki garraiorako egokiak izangoemjreta baita karga eta deskargarako
elementuak ere. Geltokiak eta mea kargatzeko lelegikituko ziren bai hasieran bai
amaieran, eta horrenbestez Endarlatsako geltokiki @en Bogako zubiaren ingurueté&n.

ltxura guztien arabera bukaerara iristen ari zimenejakinarazpen bat jaso zen
abenduaren 31n, eta 1890ko urtarrilaren 4ko bitkimrakurri zen hurd?>. Bertan, Sustapen
Ministerioak adierazten zuen linea ireki ahal ikatbilerriko zubia berreraiki behar zela
ezinbestean, haren zabalera hirutik bost metrandituez. Konpainiak Udalari jakinarazi zion
jada jarri zituela bere langileak lanean arestigratariko zubi hori berregiteko, Ingeniari
jaunak eskatu bezala, langileei beharreko jarragkdemanez, obra horiek irauten duten
bitartean bidea beti irekia egon dadin pertsonalgatdiak ibiltzeko.

Enpresaren zuzendaritza karguan hasi eta handilarhartera, eta obra, gatazka eta
arazo urte ugari igaro ondoren, azkenean, 1888. amtaieran, Clemente Hamelin jaunak
ikusi ahal izan zituen obrak amaituak, xehetasutzubaizan ezik, eta 1890eko lehen
hilabeteetan hasi ziren mea garraiatzen. Konpaikédkulatu zuen egunean hirurehun bat
tonarekin hasiko zuela mearen trafikoa, kontuanikzgaleria guztiak ez daudela irekiak eta
errendimendu osoan.

"l Gaceta de Madrid, 1889ko urtarrilak 4, 30. or.
2 Gaceta de Madrid, 1889ko urtarrilak 4, 30. or.
" LU.A., sig. A-1-108, 114. or. Atz.
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6.- ERAGIN SOZIO-EKONOMIKOAK

Burdinbide berriaren eta Bidasoa Behereko meatzgaresaren eraginak, 1700
hektareatik gora izatera iritsi baitzen, gure muggknditzen zituen inolaz ere, halaxe
erakusten baitu enpresari eta teknikariek eralakisitinteresak. “Forjas del Adour”
enpresako zuzendariaren bisitaldi garrantzitsua izean 1889ko apirilaren 15ean. Hiru
ingeniari frantsesekin etorri zen, eta instalaziat@gk ikusi ondoren guztiz harriturik geratu
ziren instalazio horiek zuten maila eta garrantiig Sei hilabeteko tartean, ingeniari
belgikar, ingeles eta frantsesek osaturiko taldeskatu zituzten meatze ustiapenak eta
burdinbidearen instalazioak. Guztiek nabarmendarrirtstalazio horien garrantZia.

Burdinbideak, meatzeek, tailerrek eta abarrek osatindustria gune honek garrantzi
berezia izan zuen Irungo ekonomiarako, 1889. urtBatasoa Railway and Mines Limited”
konpainiaren baitan zeuden langileen zerrendangksodatuei erreparatzen badiegu. 54
ziren tailerrean lan egiten zuten langileak, etaendiogeita bi meatze galerietan, 1.746
metrora iristen zen haien luzera guztira, prestitmetaz arduratzen ziren 75 langileak, eta
plano makurtu eta Endarlatsako treneko obretanziaein 316 langileak erantsi behar
zitzaizkien, horrenbestez 445 langile ziren guztkapuru handia benetan. Guztira, batez
beste 1.112 pezetako hartzekoak izaten ziren eguhemian kontsumitzen zirenak, eta
beraz, Hiribilduaren dinamismoan laguntzen zuen nekua mailan, herrialdeko
nagusienetakotzat har zitekeen enpresa bati esker.

C. Hamelin jaunak zuzenduriko obrek iraun zuteeeten, 4.000.000 libera izan ziren
konpainiak eginiko inbertsioak, bere garaian koni& berak argitara emaniko datuen
arabera. Diru horretan argitaratzen zituen enprbsai balantzeak. Kopuru horri, langileei
ordaindutako sariak erantsi behar litzaizkioke, tkan izanik enpresak beti laurehun
langileko plantila zuela batez beste urte horieeguneko hartzekoa batez beste 2,50 libera
izanik, kopuru horretan bulegoetako langileak sgethe, hauxe da, 30.000 libera hilean, edo
360.000 libera urtean.

Horrek guztiak eragiten zuen kapital eta eskulagimanduak, mende amaiera hartan
kokaturik, bultzada handia emango zion bertako ekuoari, zalantzarik ez dago horretan.
Bestalde, ez zuen industria garapenik, Aduana epak “Zerga Eremuaren” ezarpena
berekin ekarri zuenean, Aduanen Ordenantzek osatlumnen lege edo prozedura arauak”
eraturik. Honek, bere 180. artikuluaren bigarrerageafoan, erresalbuzko neurri gisa eta
kontrabandoa jazartzeko asmoz, mugatik hamar kilmke distantzian iholako fabrika
berriren” ezarpena debekatzen zuen, eta Bidasoa ibaiarerosoam zuen eragina neurri
horrek.

" El Bidasoa (astekaria). 1889-4-21
> El Bidasoa (astekaria). 1889-3-17
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Araudi horrek, ordea, ez zituen inoiz lortu konaatloa saihesteko asmoak, baina
Gipuzkoan eta Bizkaian goraldian zegoen industiajg@na geldiarazteko balio izan zuen, eta
Bidasoa Beherea bigarren mailan utzi zuen enpres@ieb ezarpenari zegokionean,
Errenteria bezalako hirien onerako. Halaz ere,dkujakin zuen hazi eta garatzen, zeuzkan
aukeretara egokitu eta etekina atereaz. Irun néketzalanda eremua izan zen XIX.
mendearen erdialdera arte. Urrutikoetxea irakasjaaaiki, Irunerako erabil genezake hark
Herrialderako adierazten duen&ipuzkoa garai honetan, landa eremua da nabarmenki,
Erregimen Zaharrean ohikoa den eraketaren barnegokiua, baina aldaketa behar
handiari aurre egiten hasi behar 8§

Era berean, garbi ikusten da, mendearen bigarm@ialéean Irun suspertu egin zela,
lehen ere aipatu dugu garai honetan eta hogei hatan Hiribildua modu berezian
markatuko zuten bi fenomeno garrantzitsu gertatalazilrunen, Aduanaren lekualdatzea
1841. urtean eta burdinbidea iristea 1863. urteamiei esker, lan mailan itxaropen berriak
sortu ziren eta lan aukera gehiago zeuden zerlnitzeg&torearen garapenera bideratuak,
merkataritza eta garraioa nagusi zirela.

XIX. mendearen bigarren erdialde honetan, herri@ddatez bestekoak baino
hazkunde handiagoa izan zuen Irungo biztanleriakGguzkoan buru jarri zen hiriburuaren
atzetik. Denboraldi horretako biztanleen erroldareparatzen badiogu, honako biztanleria
mugimendu hau ikusiko dugu:

1800. urtean 1.180 biztanle besterik ez zuen Irunek

1860. urtean, Aduana ezarri ondoren, 5.487 zirgarji.

Mendearen amaieran, 1900. urtean, burdinbidearealdi@en garaian 9.912ra iritsi
zen.
Garapen horrek etengabe gora egin zuen menderbeetar.

® José Urrutikoetxea, En una masa y compafiia. 452. o

38



7.- MEATZARITZAREKIN LOTURIKO ERAIKUNTZAK

7-1 PALAZIOA - INGELESAREN GAZTELUA

1887ko ekainaren lehenean aurkeztu ziren UdaletXBias Coronas” eremuan eraiki
behar zuten eraikinaren planoak, eta horretarakarbeko eraikuntza baimena ere eskatu
zuten!’” Eraikuntza molde soileko eraikin honek bi solaéta neurri handiak zituen, eta
Aiako Harria mendiaren oinetan zegoen, ehun urpelgn motzek osaturiko basoaren erdian,
inguruko meatze ustiapenen beharrak estaltzekik bat San Fernandoko zaina, hogei bat
galeria zituena, eta aldameneko beste batzuk.

Zuzendaritza aretoak, bulegoak, kantina eta meaitaako ostatua zeuden eraikin
honetan. Harrizko eskailera dotore batetik zueresargaur egun, aurri egoeran badago ere,
oraindik ikus daitezke hura eta eraikinaren fatxedazati bat. Handikeriaz laster deitu
zitzaion “Palazioa” eta endekapenez “Ingelesareatébza” bezala ezagutzen dugu gaur
egun. Haren inguruetan bazen beste eraikin bazasiexumeagoa, eta sutegia, tailerra eta
tiro animalien ukuilua zeuden hartan. Leku horrktateratzen zen trentxoa, Txaradiko plano
makurtuetaraino iristen zena, plano makurtu haniérena jaisten baitzen mea “Endarlaza-
Irun” trenaren bagoietan deskargatu arte.

T LU.A., sig. A-8-Il 1-7

39



7-2 IRUN- MENDIBIL GELTOKIA

Kostorbeko eremuan, Mendibilgo gainaren oinetainbat urte obrak egiten eman
ondoren, azkenean hasi ziren emaitzak ikusten. biad, 1887ko lehen hilabeteetan jada
amaiturik zeuden Kostorbeko multzoko ia eraikin tgakz Lurra berdindu zuten berrehun
metrotik gorako luzeran eta ehun metroko zabalesenhorrenbestez 20.00G-#o azalera
librea geratzen zen. Ondoren, laster egin zirerefaikin bikain, gordailua, tailerra, kantina
eta eraikin nagusia, geltokia eta bulegoak harzaeena.

Uneren batean aipatu dut bada enpresari ingeletdéraejada esan dut haiek ez zietela
baliabideei eta gastuei erreparatzen beren praklkturealitate bihurtzeko garaian, eta hori
garbi asko islatzen da hemen, 14 kilometro eta ®@8roko ibilbidea zuen bide estuko
meatze tren xume batentzako halako eraikuntza caulizortu zutela ikusita, ibilbide
luzekoak deituriko burdinbide askoren inbidia izeitzitezkeen horiek.

Eraikuntza nagusiak 1018rko azalera hartzen zuen eta 50 m luze eta 20 ral zab
zituen. Bi solairu eta ganbara zituen. Bulegoakekelsolairuan zeuden, lehenengo solairua
logelentzako utzita, hogeita bi leiho zituen salaibakoitzean fatxada nagusian,
mendebaldeko ertzean dorre lauangeluar liraina,zpenta zorrotza, eta haren inguruan
balkoi bat. Goiko muturrean erloju eder bana zuemedren alde bakoitzean. Dorrearen lau
aldeetan egokituriko balkoiek ikuspegi bereziak agsizen zituzten, Txingudiko badia,
Bidasoako estuarioa edo Inguratzen zuten mendiekbhitzitezkeen horietatik.

Geltoki Terminal horrez gainera, hemendik urte betara bidaiarien zerbitzurako
geltoki bilakatuko dena, zuzendari nagusiaren etteh dotore eta erosoa zegoen solairu
nagusian, eta baita beste areto batzuk ere, ingdniauen logelak, esate baterako, luxuzko
aretoak benetan, gustu eta aberastasun handizatieddor Hainbat areto ekialdeko estiloko
apaingarri eta altzariekin jantziak. Gainerako aakt langile eta zerbitzarienak ziren,
eraikuntza onekoak horiek ere.

Bulegoak beheko solairuan zeuden, ingeles estitmanituak guztiak, idazmahai eta
tresna soilez hornituak, eraikuntza dotorekoake@poihk banatzen ziren hamar sailak agindu
eta behatzen zituen zuzendari buruak bere bulegtiktxirrin elektrikd’ baten bidez deitu,
galdetu eta entzuten zuen nahi zuen langilearenzenaa.

Hori guztia ondo zaindutako lorategi eder batekzesazuen, eta bertan era askotako
lore eta landareak ikus zitezkeen, harmonia hasdikutsiz. Bere lorezaina zuen konpainiak,
eraikin multzoko etxe txiki batean bizi zen hura paisak eta bulegoetarako sarbideak garbi
edukitzeaz ere arduratzen Z&n.

8 El Bidasoa ( astekaria ) 1887.4.17
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7-3 MEA KARGALEKUA

Mendibilgo gainaren oinetan zegoen mea gordailu kdogaleku handia, haren
mendebaldean, Compafiia del Norte de Espafa etadBitenfrancesa del Midi konpainien
bideen paraleloan eta haietatik hurldiB5 metroko luzera zuen eta haren altuera 7,35
metrokoa zen bide orokorraren mailaren gainetikg&iputzek osatzen zuten. Lehenengoa
oinarria zen, bi murru ziren eta horien gainearewitzen ziren gordailuko toberak, landu
gabeko harri eta adreiluz egina zen, eta oinari@nfatxadan arku ugari zituen argiaren
sarrera naturala errazteko.

Bigarrena, hiru metroko altueran zegoen oinargtika, eta metalezko egitura bat zen,
elkargurutzatutako burdinez egina. Zubi antzekoelatzen zuen eta hara iristen zen meatze
trena eta handik deskargatzen ziren, grabitatearaginez, meak toberetara. 0,85 metroko
korridore bat zuen luzera osoan, karelez osatashadik jarduten zuten langileek. Beheko
gorputzak, toberen azpian tunel luze bat eratzesn,zeta trenak hara iristen ziren mea
kargatzeko, era mekanizatuan egiten zen lan htaibagoi espainiarrak nahiz frantsesak
onartzen zituen, hiru bideko trenbideak baitzitueta horiek bi zabalerak eskaintzen
baitzituzten aldi berean.

4.000 tonako edukiera zuen gordailu-kargalekuak.naken antolakuntzak,
mekanizazioari esker, aukera ematen zuen soillergilerekin ordu bat eta laurdenean 10
tonako 15 bagoiek osaturiko trena kargatzeko. Mulfer eta Mr. Erhard ingeniari ingelesek
egindako azterketari zor zaio hain obra bereziap&miaren beraren tailerretan eraiki ziren
metalezko forja eta mekanizazio osagai guztiak1&t800 kilogramo burdin erabili ziren lan
hori egiteko’®

Erabiltzen hasteko moduan egokitu zenean eta akatstalatu eta Compania del Midi
frantsesaren, eta Compaiiia del Norte espainiartaicirekin gurutzatzeko beharreko lanak
egin zirenean, eskari bat aurkeztu zuen Tomas Bab&geo jaunak, Irungo barrutian
kokaturiko hainbat meatzeren jabeen ordezkari g@gmsun ministerioaren aurrean. Hartan
eskatzen zuten Mendibilgo kargalekua egokitzekoremeasportazioa errazteko, eta eskaera
horri erantzuteko, Ministerioak Errege Agindu batam zuen 1899ko martxoaren 31n, bertan
zera adierazten zuen: aztergai den leku horrelndikuHendaiara doan burdinbidearen
gainean egonik, aukera ematen du Aduanak bertaklogeak kontrolatzeko eta langileek
behar bezala babestu eta zaintzeko, Diruzaintzamégresei kalterik egin gabe, eta
horrenbestez, egoera horretan onar daiteke mimelcdega zuzena leku horretan, baina
ezinbestekoa da trenen mugimendua egunez izateddianako Administratzailearen
baimena edukitzea, harexek baimenduko baititu jnaki®

9 El Bidasoa ( astekaria ) 1889.3.24
8 Gaceta de Madrid. 1899ko apirilak 8
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7-4 TAILERRAK ETA BESTE ARETOAK

Beste eraikinetako bat, tailer gisa erabiltzen zerakineria eta tresneria onaz hornitua
zegoen benetan, lau tornu handi, hiru zulagailurazmekaniko bat eta antzeko beste makina
batzuk zituen, tresneria txikiaz gainera, hartaiteagbaitziren, lehen adierazi bezala,
enpresan behar ziren pieza guztiak. Hantxe egit@m pilareak eta isurlekuz osaturiko
plataforma, bide orokorreko bagoien gainean meakaigatzeko, Txaradiko plano
makurtuaren amaieran San Migelen, edo 87ko apwil@antatu zuten metalezko zubia
Bidasoa ibaiaren gainean Endarlatsan jartzeko. ligeean, hantxe egiten ziren mea
garraiatzeko bagoiak, 1889. urtean horietako elgimztuzten ia.

Hari loturiko eranskin batean zegoen lanpara taileargiteria, farola, lanpara eta
abarrekin loturiko guztiaz arduratzen zena, etdabaurgintza tailerra ere, besteak beste
bideetarako trebesak egiten zituena. Horretarakaazhandi bat zuten motor eta guzti,
hamabi lurrun zaldiko potentzia zuena. Era bergmuruetan zeuden ikatz siloak, eta horiek
bazuten beharreko karga eta deskargarako nasao&depn bi urtegiak zeuden, hamalau
metroko altuera eta hogeita hamar metro kubikokdkieda zuten horiek, eta orduko 8.000
litro ur igotzeko gaitasuna zuen ponpa zeukaten.

Eraikineko beste gorputz batean, hainbat atalbtmatua hura, kantina, laborateqi
kimikoaren aretoa eta beste departamentu txikiukazzeuden, eta langileentzako hainbat
logela ere baziren. Era berean, aipatzekoa ddpestalo kotxetegi handi bat zeukala, eta
hantxe gordetzen ziren burdinbideak zituen hirmulmmmakina handiak. Geltokiaren eta mea
kargalekuen artean, linea frantses eta espaingkikar bidegurutzetik oso hurbil, zegoen
makinen norabidea aldatzeko erabiltzen zuten zubiptaka birakaria; biribilgune handi bat
zen eta haren diametroaren araberako zubia zuem bainean jartzen zen trenaren makina,
eta gero, eskuz bira eginarazten zitzaion plakarzuen motorrik, eta makinaren norabidea
alderantzikatzea lortzen zéfi.

8L El Bidasoa ( astekaria ) 1889.4.7

42



8.- BIDASOAKO BURDINBIDEA

8-1 BESTE PROIEKTU BATZUK

Oraindik ez zen inauguratu Irun - Endarlaza buidiea eta jadanik proiektu berriak
zerabiltzaten buruan zuzendariek, jakin baitzekite®a hura izugarri erabiliko zela eta oso
garrantzitsua izango zela Nafarroako hiriburua @&koarekin eta muga frantsesarekin ere
lotzeko ideia zahar hura gauzatzea. Esan behamldddr, beste proiektu batzuek aurrea
hartuko ote zien beldur, hasi zirela linea Irufirepajarraitzeko aukera aztertzeko hartu-
emanak izaten.

Aldudetakoa da proiekturik zaharréhaEspainian burdinbidea hasi zenekoa, Madril
eta Paris lotuko zituen Iparraldeko burdinbideandiih edo Irufietik eta Aldudeetatik pasa
behar zuen eztabaidatzen zen garaikoa. Urte horetigen diplomazia osoa zabaldu zuten bi
herrialdeetako aldundiek Sustapen Ministerioarekil@reire familiaren adiskidetasuna
irabazteaz gainera, banka frantsesaren eta buddi@n handikiak haiek eta arestian
aipaturiko Iparraldeko burdinbide horren kontzesimak, dakigun bezala.

Pirinioaren isurialde kontinentalean, igarobide t bala bestea erabiltzeko
komenigarritasuna aztertzeko ahaleginak egin aAtuzahgeniari frantsesek ere. Ingeniari
Militarren Zuzendaritza Orokorrak, Pirinioetako figbhidea irekitzeak errezeloa sortzen
ziolako, txosten bat idatzi zuen 1864. urtean, Nafko Aldundiaren proiektuaren aurka.
Ikuspegi militarretik begiratuta aztertutako txestehorretan lurralde nazionalaren
segurtasuna besterik ez zen aipatzen, eta igarabzbna zabaltzea zentzugabekeria zela eta
gerra gertatuz gero horrek izugarrizko ondorioakareko zituela adierazten zen.
“...Pirinioak eratzen duen eta Penintsula Europaremingrakotik bereizten duen harresi
naturala irekitzea, hil edo biziko kontua gure laidearen independentziarako, haren baitan
baitaude bere loria eta etorkizuna, eta baita beekazaritza, industria eta merkataritza
alorreko goraldiaren sendotasuna ere...”

Baiona eta Madril arteko distantziak alde handiarzlrufietik edo Irundik egin, 249
kilometro gutxiago izango baitziren Aldudeetatikirelz gero, baina lehentasun handiagoa
zuten merkataritza interesek eta garatzen ari zinelustria eremu batzuek. Bilborekin
lotzeko adarraren garrantziak, eta beste aldertiubk ere lagundu egiten zuten, alde
frantsesaren interesek, esate baterako, CompafiaMii frantsesean ere partaidetza
baitzuten Pereiretarrek, horiek beti lehian Rotldcfamiliarekin, Madril — Zaragoza —
Alacant (MZA) linearen kontzesiodunak haiek, Irudier adarrarekin gero.

82 E| ferrocarril del Norte y el paso de los Pirineosiediados del S. XIX. Carlos Larrinaga
8 Aldudeetako Burdinbidearen Desegokitasunaren iriguim xostena, Ingeniari Militarren Zuzendaritza
Orokorra
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Gipuzkoako Aldundiak batzorde bat bidali zuen 185itean, Fermin Lasa
Gorteetarako diputatua buru zu#laeta batzorde horrek hainbat bilera izan zituerisPa
Pereire taldearekin. Aldundiaren finantza laguntskaini zieten Pereiretarrei linea
herrialdeko hainbat herritatik Iruneraino igarotagaordainetan. Laguntza hori 25 milioi
vellon-erreal ziren obligazioetan urteko %6an “G@dAobiliario Espafiol” erakundearekin,
baldin eta Gobernuaren onarpena lortzen bazen kpuaieaurrera eramateko. Egindako
jardueren ondorioz, Irundik igarotzearen aldekdoak#é hartu zen azkenean. Era berean,
Irundik Irurtzuna adar bat egiteko aukera jasotagen proiektuak gero Irufiearekin lotu ahal
izateko.

1858ko urriaren 15ean formalizatu zen, eskriturdligoaren bidez, Gipuzkoako
Aldundiaren eta “Crédito Mobiliario Espariol” eraklgaren arteko akordio berria. Hori zela
eta, hurrengo urteetan, Nafarroak jarraitu zuemtZrarekin lotuko zuen bidea lortu nahian -
Su ferrocarril europeo®. XX. Mendearen lehen urteak arte iraun zuten gtoi@oriek eta
bere kideko frantsesekin bat aurkezten zituen Addalg Erronkaritik igarotzeko aukerak ere
azalduz. Era berean, aipatzekoa da, Salamanca rgaunaoiektua, Nafarroako Foru
Aldundiari 1859ko ekainean aurkeztua, Ultzama, Dtele eta Bidasoan barrena Irufiea
Irunekin lotzeko. Hori guztia nazioarteko burdindidirkuituetatik baztertu eta saihesturik
gera ez zediff’

Pasaiatik Jakarako burdinbidearena da aipatu leRtatbeste proiektu bat. 1887ko
martxoaren 4ko Errege Aginduaren arabera, hurreggoeko Gaceta de Madrid agerkarian
argitaratua hura, zera ulertzen dugu haren arttatik: Zerbitzu orokorreko deklaratzen da
Pasaiako portutik abiatu eta Iparraldeko linearadadbukatzen den burdinbidea, Huescatik
Canfranc-en barrena, Irufiea eta Zangozatik igaréeantziako mugara doan proiektuaren
geltokia. Burdinbide horrek bi zati izango dituhémengoa Pasaiatik Irufiera, eta bigarrena,
handik Jakara. Aurkeztutako proiektua onartu onaofaea honen kontzesioa enkante
publikoan emateko baimena izango du Gobernuak. Blakorrean jasotakoenen antzeko
diru-laguntza jasoko du burdinbide honek, eta Aduaskubideen salbuespena izango du
eraikuntza materialerako. Linea hau eraikitzekoergga duten herrialde eta udal
korporazioek, egokitzat hartzen dituzten diru-ldagak eman ahal izango dizkiote
kontzesiodunari.

Proiektu honen inguruko beste berririk ez zen i2880. urtean Irungo Udaletxean
Irufietik bidalitako instantzia bat jaso zen HrteHilabete beraren bederatziko bilkuran
irakurri zen hura, eta bertan, Gregorio Garjon yr&aa jaunak, udalari jakinarazten zion,
1889ko urriaren 14ko Errege Aginduak emaniko basnem arabera egiten ari zirela
Pasaiatik Jakara joango zen burdinbide proiektuazserketa, eta adierazten zion, bere
ibilbidea Pasaiatik abiatu eta Irundik igarotzetadsta Bidasoa ibaiaren ibilguari jarraitzen
diola Iruritaraino, han Orokieta eta Irufierako madaa hartzen du.

Beste ikuspegi hurbilago batetik, berriz, ikusteryu konpainia ingelesaren zuzendari
Hamelin jaunak Irungo alkateari jakinarazten diddderan egoteko gonbita egiten dion
bitartean, Nafarroako batzorde baten bisita espgasta, guztira hogei bat lagun, batik bat
alkateak, Irundik Irufierako burdinbidearen proiekékin interesatuta daudelako. Linea hori
eraikitzeko aukera emango zuten baldintzak aztertasmoz omen zetozen. 1887ko urriaren

8 Donostiako Udal Artxiboa, sig. D - 13 - 4.

8 El Ferrocarril Europeo de Navarra. Pedro Esaite75 or.

8 Nuevo Proyecto de Ferrocarril de Pamplona a Fagmoi Zubiri, 1864
871.U.A,, sig. A-1-110. 37. or. eta 37. or. atz.
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erdialdean egin zen bilera héfiLehen hartu-emanaren ondoren, eta ziur egonikritefio
Herrialdea prest zegoela bere indar guztiekin lagko, Irufiean beste bilera bat egitea
erabaki zen, eta proiektuak ukitzen zituen alkateigk gonbidatuko ziren hartara. Hurrengo
urtean egin zen bilera hori.

Bigarren bilera honetan, aurrekoan azaldutakoefjarrona ikusita, trazatuaren
aurreproiektua aurkeztu zuen Hamelin jaunak, etalibbide berria eraiki ahal izateko
beharreko kapitala osatzeko xedapenak proposaterzihalaber. Gai hori xehe aztertu
ondoren, Irungo Udalari jakinarazi zion, enpresaeaa eramateko oinarriak ondoko hauek
direlako ondorioa atera duela Konpainiak:

1.- Interesa duten herriak inolako kargarik gabsiasm eman beharko dituzte
Endarlatsatik Iruiiera burdinbideak hartu beharefitiwrrak.

2.- Era berean, enpresa eraikitzaileari emangoiatezkbidea ezartzeko beharreko
trebesak, elkarren arteko akordioz zehaztuko deark@an.

3.- Beharreko diru-laguntza emango dute, eta erseabe zehaztuko da haren
zenbateko®

Baldintza horietan, seguru gaude, beharreko kapitslatzeko eta proiektua behar
bezala aurrera eramateko konpromisoa hartuko doepaknia osatuko dugula. Hamelin
jaunak adierazten zuen, Ramoén Peironcely bide iagaren zuzendaritza zerbitzuak
zituztela betiko proiektua aurrera eramateko, &tmenaren ohorea eskaintzen dio Udalari.
Horrenbestez, alkate nafarrekin ados jartzeko xérkeago zuen batzorde bat izendatzeko
eskatu zion. Proiektu horiek, aurrekoekin gertatum bezalaxe, ez ziren gauzatu, baina
ukituriko herri desberdinek kontzientzia hartzekalid izan zuten, komunikabideak
modernizatu eta merkataritza zirkuituetan sartzsguhduko zien zerbait egin behar zela
ikusi baitzuten.

1880. urtean sortu zen “Sociedad para la Constiaocde Tranvias en Navarra’
elkartea. Irufiean zuen helbide soziala eta bedenaitioi pezetako kapitala jarri zuen.
Elkarte hori eratzeko oinarrien lehenengo titulnate artikuluan, haren helburua Nafarroan
hainbat linea eraiki eta ustiatzea zela adieraztem, Irufietik Iruna zihoana haien artean. Ez
zuten, ordea, elkarte horrek eta bere helburuekietm oparorik izan. Proiektuetako batzuk
aurrera eraman zituen, Irufiea Zangoza, esate katdraina ez zuen ezertxo ere egin lrufiea-
Irun linean.

Proiektu batzuen eta besteen artean, gero etamabagoa da Nafarroako hiriburua
Bidasoa haranean barrena, bide estuko burdinbiten dzidez, Irunekin lotzeko beharra.
Horretarako, batzorde kudeatzaile bat sortu zenMatnuel Albistur jauna jarri zuten haren
buru, lehendakari gisa. Donezteben 1895eko irailebama bat egin ondoren, Gipuzkoako
Aldundira jotzea erabaki zen, batzorde horretartephartuko zuen ordezkari bat izenda
zezan eskatzeko. Horrekin batean, Ultzama eta 8ad&sranetan barrena Irufietik Iruna
joango zen burdinbidearen proiektuaren memoriaeatukzitzaion, Ramon de Aguinaga y
Arrechea ingeniariak idatzia, Lesakako semea hdearietan aberastasuna sortzeko faktore
moduan aurkezten zen proiektu hori eta, bi heegiddituzten baliabideei balio handiagoa
ematez gainera, jatorrian eta helmugan bi hiriguaedi izatearen garrantzia nabarmentzen
zuen. Ukituriko herriak 76 izango zirela kalkulaizeen, 120.000 laguneko biztanleriarekin.

8|.U.A, sig. A-8-1l, 1-7
8 .U.A,, sig. A-8-1l, 1-7
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Aldundiaren erantzunaren zain zeuden bitarteanjIildallarkesak lege mailakoa ez
zen proposamena aurkeztu zuen, lrufiea eta Irumtfkazituen bidearen kontzesioaren
baimena emanez, eta gainera, Doneztebe eta Eliz&aatango hiriburua, lotzeko adar bat
izango zuen, eskualde horiek sustatu ahal izateko, garrantzitsua baitzen mugarekin
loturik egotea. Tramitazioa izugarri luzatu zerdes, eta azkenean, Senatuak, lege-proiektu
bat egin zuen Estatuaren diru-laguntzarik izangozeen burdinbide baten kontzesioa
Albistur jaunaren alde baimenduz. Burdinbide hadebestukoa izango zen eta Irun eta
Elizondo elkartuko zituen. Lege-proiektu hori bat# bati aurkeztu zitzaion beharreko
diktamena egin zezan, eta 1900eko urtarrilaren 1€&kearekin amaitu zen, hilabete beraren
25eko Gaceta de Madrid agerkarian argitaratua flura.

1903ko urrian Irun-Elizondo tranbia elektrikoaremoipktua aurkeztu zuen Herri
Lanetako Ministerioak, Toribio Larrea, Candido Ummmzaga, Manuel Sacristan, José
Vicente Velar, Pedro M2 Merladet eta Manuel Otaimgk babestua. Hiru milioi pezetakoa
zen obra horien aurrekontua. 1904ko ekainean bilataegin zen Donezteben proiektu hori
eztabaidatzeko, eta bilera horretara Echegoyersgalegui jn. eta Bonilla jn. idazkaria joan
ziren Irungo Udalaren ordezkari gisa. Udalari lsiten xehetasunak azaldu ondoren,
Udalbatzari gehiegizkoa iruditu zitzaion eskatzémazon partaidetza, hauxe da, egiten ziren
akzioen interesen %3 ordaintzea hogei urteko epdarmenbestez, proiektu hori ez zen
aurrera eraman

Ez ziren, ordea, hemen bukatu proiektuak, handikbad urtetara oraindik ideiak
ematen jarraitzen baitzuten merkataritza harremamakatzeko. Horrekin loturik, 1918ko
ekainaren 15ean, Espainia eta Frantziako mugaltekaaldeen Merkataritza Ganbararen
kongresua egin zen Parisen, auzoko bi lurraldeetadd garraioekin loturiko kontuak
aztertzeko. Maila handiko ordezkariak izan ziremtdre ganbaretako lehendakariak eta bi
gobernuetako hainbat ministerioren ordezkariak fzaitziren. Honako kontu hauek aztertu
zituzten, besteak bestea: Bidasoako Burdinbideaatrazio esplizitua, Pirinioez bestaldeko
lineak, Espainiako bidearen zabalera aldatzeko kayaeitasuna eta bide frantsesa
Pasaiaraino eta Donostiaraino ere luzatzeko behd#@raio Ministerio frantsesaren
ordezkariak adierazi zuen hirugarren bide frant$&ssaiaraino luzatzeko, Midi konpainiak
Compaiiia del Norte konpainiari bere laguntza tekaikskaini ziola eta baita ekonomikoa
ere, eta horrenbestez, Gobernu espainiarraren barsrebaitan zegoela hura egiteko aukera.

% Ferrocarriles en Euskadi, ET/FV. 616. or.
°LEI Tren del Bidasoa 25 afios después, Ricardo BerBdS.V.A.P., 29. zenb. 411. or.
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8-2 BIDAIARIEN ZERBITZUA

Bien bitartean, 1912ko urtarrilean, “Minas de Inuhesaka y Ferrocarril del Bidasoa”
elkarteak, sortu berri zen “Compafia de los Ferrdea del Bidasoa” elkartearen alde
eskualdatu zituen bere burdinbidearen kontzesioar&kuriko eskubide eta betebehar
guztiak. Elkarte hori 1911ko abenduaren 27an saeun, Adolfo Saenz Alonso jn.
Donostiako notarioaren aurrean emaniko eskritutalikmaren bideZ? Beran zuen helbide
soziala, eta Ledn Mourges jauna zuen buru admatistie-ordezkari gisa. Administrazio
batzordean banka frantsesaren kontseilariak etaingdratzaileak nabarmentzen ziren,
kapitalaren zati bat handik baitzetorren. Kapitalihoi milioi pezetakoa zen, hauxe da,
bostehun bana pezetako lau mila akzio guztira. Koreau irakur daiteke elkarte horren
estatutuen 2. artikuluan: Elkarte honek Irundikz&tdora doan Burdinbidea eta beste
edozein burdinbide edo tranbia linea erosi etatrsa du xede, bai Espainian bai atzerrian.

Enpresa berri honek eta bere administratzaile lboizésiera-hasieratik ahalegin guztiak
egin zituzten Irun-Elizondo burdinbidea gauzatzekta horretarako, Manuel Albistur
jaunarekin ados jarri ziren, hark zituen eskubpfeiektu eta kontzesio guztiak zesioan eman
ziezazkien. Gogoan edukiko duzuen bezala, Albjatumak aurkeztutako lehen proiektua 0so
anbiziotsua zen, Irun eta Irufiea lotzeaz gainemneBtebetik Elizondora zihoan adarra
baitzuen. Konpainiak egokiagoa ikusi zuen bi iloiak bereiz jasotzea, eta hasiera batean
bederen, Elizondora zihoana lantzea erabaki zuek hegingarriagoa baitzirudien.
Horretarako, Mourges jaunak Mr. Baudry ingeniaainisesaren zerbitzuak kontratatu zituen,
proiektua aldatu egin behar baitzen orain Irundikdadora egitea proposatzen zelako.
Gainera, metrobeteko zabalerako bidea izango zaeitlea proiektatzen zen, baina jada
eraiki eta zerbitzuan zegoen “Endarlaza-lrun” #at@l4 mm-ko zabalera zuen, eta
horrenbestez, ezinbestean aldaketak egin behar #wmeatuan, bihurguneak zabaldu edo
zubiak eraberritu, esate baterako. Era berean,khobsak egin behar ziren geltoki eta
geralekuetan, eta horrenbestez, jatorrizko proagkkiko bateragarriak ez ziren alderdiak
aztertu ziren, egokitzat hartu ziren eraberritoakaegiten ziren bitartean.

Ez zen ezer ere egin 1912ko urrian, Nafarroako ialdeko Aldizkari Ofizialak
xedapen bat argitaratu zuen arte, haren bidez, lMoarges jaunari baimena ematen
baitzitzaion Irundik Elizondora joango zen burdois eraiki eta laurogeita hemeretzi urtez
ustiatzeko. Bidaiariak eta merkantziak eramatekbitzi publikoa izango zen eta Estatuaren
diru-laguntzarik ez zuen izangdbd.

Halako proiektu interesgarriaz hitz egiteko, bilbat egin zen Donezteben; Mourges
jauna izan zen buru finantza talde frantsesareezéati gisa, harexek abalatzen baitzuen
burdinbidearen konpainia kontzesioduna. Proiektuidde ukitzen zituen herrietako alkateei
jakinarazi zien burdinbidearen ibilbidea 10,499 #k51,499 km-ra luzatuko zela eta bideak
metro bateko zabalera izango zuela, zortzi tunaigegziren eta horietatik bi berrehun

92 Compariia de los Ferrocarriles del Bidasoa elkanteBstatutuak, 1912
% Ricardo Berodia, Op. Cit. 411. or.
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metrora iristen ziren eta beste hiru ehun metraunmgn zebiltzan, metalezko bost zubi
izango zituen, sei eta zortzi metro arteko luzealikdparralde Hiribideko bi zubi paraleloez
gainera lrunen, 16 metro luzerakoa horietako bakoit

Zubi horietan lehenengoa Udalak eraiki zuen, eestipaturiko hiribide hori egin
zutenean; bestea, berriz, konpainiak egin zuenidrida trenak geltokiko nasara zuzenean
sar zitezen, eta merkantziekin zetozenek mea ledtgelara edo era guztietako merkantzien
karga eta deskargarako nasetara sarbide zuzenazézaten. Era berean, adierazten zen,
Doneztebetik Elizondorako zatian, Narbartetik hiurbd metroko altuera eta 80 metroko
luzera izango zuen lubakia egin behar zela, etkooarriskurik egon ez zedin harrizko
estaldura egingo zitzaiofa.

1912. urte amaieran hasi ziren obrak egiten, eagraste bat baino zertxobait
gehiagoan bukatzeko asmoa zuen inolaz ere, bamabatzuek oztopoak jarri zituztenez,
konpainiak derrigorrezko desjabetzera jo behar mamn, eta horrek izugarri atzeratu zituen
lanak, eta 1914ko gerra europarren ondorio ikaregajasan behar izan zituzten. Atzerapen
horiek ez baziren izan, gerra piztu aurretik bukalhal izango ziren lanak, baina denbora
luzean geldirik egon behar izan zuten, eta inaugo@al 916ko otsailaren lehena arte atzeratu
zen, orduan jarri baitzen zerbitzuan lehen zatiad2teberaino, eta hilabete batzuk geroago,
urte bereko maiatzaren 28an inauguratu zen linea &$izondoraino. Burdinbidea egiteko
desjabeturiko lurrak 310.000 pezetatan balorateaklen, eta Bidasoa ibaiaren haraneko 33
herriek ordaindu zuten diru hori. Guztizko aurrekan8.000.000 pezeta izan ziren eta lehen
mailako txartelak Elizondoraino 6,30 pezeta balierzeta 4,50 pezeta, berriz, joan-etorriak
hirugarren mailan. Hiru, sei eta hamabi hilabeteMmonu txartelak ere atera zituen
enpresak®

Burdinbide berria 1916ko otsailaren lehenean ireitzaion zerbitzu publikoari.
Inaugurazio egunean, goizeko 8,47tan atera zea trendik eta Doneztebera iritsi zenean,
Mourges jauna buru zuen ordekari irundarrekin, l@inbanderatxo zituen ereinotzez
osaturiko arku batek eman zion ongietorria, hardge musika banda ere, suziriak bota
zituzten eta txalo handiak egin zituen han bildatgndetza handiak. Agintari zibil eta
militarrak izan ziren ekitaldiaren buru eta hanbem parrokoa ere tren berria bedeinkatzeko.
Ekitaldia amaitzerakoan, ogia eta ardoa eman zZeRigendeari. Ekitaldiaren amaiera gisa,
otordu handi bat eskaini zen Udaletxean eta hieirggnbidatu izan ziren bertan. San
Bartolomé jn. alkateak eta Mourges jaunak hitz egiten topa egiterakoan.

Urte bereko maiatzaren hamarrean, asteazkenak abmaitu ondoren, zabaldu zen,
iragarrita zegoen bezala, Elizondorainoko lineaaomo zerbitzu publikoa, eta azkenean,
maiatzaren 28an egin zen guztiaren inaugurazioaofdion burututako ekitaldi handi
batekin. Oraingo honetan hotsandiko ospakizuna iz@m eta bildutakoen artean Herri
Lanetako zuzendaria, Irufieko Artzapezpiku Fray lagiez de Mendoza izan ziren. Azken
honek ibilbide berria bedeinkatu zuen eta baitaho&tora eta kotxeak ere. Horiez gainera,
bertan izan ziren agintari zibil eta militarrakkatieak eta enpresako zuzendartak.

% Ricardo Berodia, Op. Cit., 412. or.
% El Bidasoa (Astekaria), 1916-1-30
% Ricardo Berodia. Op. Cit., 413 or.
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8-3 MATERIAL MUGIKORRA

Harrigarria da, inolaz ere, 50 km baino gutxi ggbieo ibilbidea zuen tren batek
hainbeste geltoki eta geraleku izatea. Horrek meagtuen, inolako zalantzari gabe,
ibilbidearen iraupenean. Bestalde, merkataritza tzbhtdeko eta erriberako herriei
erabilgarritasun handiagoa emateko xedeak bultzan horretara. Hona hemen tren horrek
zituen geltoki eta geralekuak: Irun-hiria —Colonidldeko zubiaren ondoan-; Irun-muga —
bide estuko burdinbideekin lotzeko geltokia, gagmre“Topo” geltokia-; Irun—Bidasoa edo
Mendibil -geltoki nagusia, tailerrak eta abar Kwben-; Arteaga —Hirugurutzetatik abiatzen
zen meatze burdinbidearekiko bidegurutzea-; Behdfar.); San Migel (Ger.) —mea
kargaleku zaharra-; Endarlatsa (Ger.); Zalain (GAtkaiaga-Bera; Lesaka-Etxalar; Igantzi-
Arantza; Espelosin (Ger.); Sunbilla; Doneztebe-HEigga; Legasa (Ger.); Narbarte (Ger.);
Reparacea (Ger.); Oronoz-Mugairi; Arraiotz (Geryrita-Lekarotz eta Elizondo. 2 ordu eta
10 minututan egiten zituen tren berriak Irun etaztBago hiriburuaren artean zeuden
berrogeita hamar kilometrodk.

Irungo geltoki nagusia eraberritu zuten bidaiazisibitzua emateko, 100%ftik gorako
areto bat egokitu zuten eta lau metro zabal eteo@per metro luze zituen nasa egin zuten.
Beheko solairuan zeuden txartelak saltzeko aretaabelegoak. 8 metroko zabalera eta
%6ko malda zuen errepidea eraiki zuten Iparraldibidetik geltokira sartzeko.

Kalitate onekoa zen konpainiak zuen materialapateate kopuru asko zituen gainera.
Indar handiko lau lurrun makinak osatzen zuten moémioa, Berlingo COPPEL fabrikan
eraikiak ziren eta 68 tonako pisua zuten, 300 zabtentziako indarra zuten eta hiru ardatz
zituzten ardatz erradial batean egokituak; uneahamdurreratuenetakoak ziren, berriz,
banaketa eta galdara sistemak. Honako izen hauekzjakioten: Guipuzcoa, Navarra,
Vizcaya eta Alava. Konpainiak Alemaniatik inporedizZlortu zuen gerra europarra hasi baino
justu lehenago, Afrika iparraldean barrena penlatsisartzea lorturik. Gainera, bazituen
beste hiru txikiagoak eta indar txikiagokoak: “Zazéalau ardatz eta 32 tonakoa, “Amezola”
hiru ardatz eta 23 tonakoa, eta “Ville d’Irun” bdatz eta 18 tonakoa. “Minas de Irdn y
Lesaca’ meatze konpainiarenak ziren makina horiek.

Bidaiarien kotxeek hamabi metro luze neurtzen rzwgta gurdi birakarien gainean
kokatzen ziren; lurrunaren bidezko beroketa sistesngi elektrikoa, balazta automatikoa,
komuna eta konketa zituzten. Horrez gainera, lanariakoek bederen, eserleku handiak
zituzten mahai tolesgarriekin eta erretzaileak ieenentzako esparru berezia zuten. Batzuk
mistoak ziren lehen eta bigarren mailakoak, etael&s berriz, soilik hirugarren mailakoak,
erosotasun handia eskaintzen zuten, bide estukiinbigteetan hori ohikoa ez bazen ere.

Paketeak garraiatu eta banatzeko prestatuak zefudgoiak, eta posta zerbitzu
ibiltaria zuten. Merkantzien bagoiak bikainak etndoak ziren, eta haien artean baziren
20.000 kilo eramateko gai zirenak. Era berean, fbeka bagoi itxiak, ertz altukoak, ertz

" Ricardo Berodia, Op. Cit., p 414
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baxukoak eta mea garraiatzeko bagoiak zeuden. “@drapAuxiliar de Ferrocarriles”
konpainiak Beasainen zituen tailerretan eraikiaterzihala bidaiarien nola merkantzien
unitateak.

Geroago, 1930eko abenduan, garai hartako teknologyiga sartu zuten zerbitzuan,
lurrunaren ordez gasolina erabiltzen hasi baitzitdarretarako, “Verney” moldeko hiru
automotriz edo autokarril ekarri ziren. Parisko ¢&teé Centrale de Chemins de Fer” izan
zen horien hornitzailea. Bi ardatz eta zazpi toamd zertxobait gehiagoko pisua zuten,
transmisioa eta automobil moldeko gasolinazko nmatarabiltzen zuten, eta “Panhard”
etxeak eraikiak ziren. Lehenengoa 1931ko uztailaGam jarri zen abian, eta urtean 200.000
kilometrotik gora egiten zituen dinamoan matxur&itbatzuk beste arazorik izan gabe,
motorra lau zilindrorekin zihoan, balbularik galeeregimen abiadura 1.800 r.p.m.-koa zen,
eta 78 zaldi-potentzia lortzen zuten 2.200 itzolitd,40 metro luze eta 2,25 metro zabaleko
karrozeria zuten, 33 eserleku, eta orduko 50 kitomnegiten zituzten gehienez er&.
Automotriz horiek atoiak zituzten, bagoi erdiareargkoak luzera eta eserleku kopuruari
begira, eta horiek erabiltzen ziren bidaiarien egkandia zegoenean.

Proba egiteko lehen kotxeak eskainitako emaitzaimékikusita, Konpainiak beste bi
erosi zituen, eta 1932ko ekainaren 19an jarri mitberiek zerbitzuan. Automotriz horiek
bidaiarien zerbitzurako ziren, eta hirugarrenaidédiak eta matxurak betetzeko erabiltzen
zuten, lurrun makinak merkantziak eramaten zituztenetarako utzirik. Compafia de los
Ferrocarriles del Bidasoa konpainiak ospe handia en hasieratik, zerbitzu ona eskaini
eta unitate mugikor egokiak izateaz gainera, |lankplalifikatuak lortzen jakin izan zuelako,
haren zuzendari Mourges jaunak jakin izan baitzZ0empariia del Norte eta Compafia del
Midi konpainietako langile kualifikatuenak kontreten. Hainbat ingeniari ere bazituzten
erantzukizun handieneko atalak zuzentzeko. Halaxkéerazi zuten Espainiako 1.
Zuzendaritzako ingeniariek inauguratu baino eguaukalehenago lehen probak egiaztatzera
etorri zirenean®

% Ricardo Berodia. Op. Cit., 415. or.
% El Bidasoa (astekaria), 1916-1-30
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8-4 TRENAREN GAINBEHERA

Trenak, bere berrogei urteko izatean, ez zituenzitere helburu gorenak bete ez
bidaiari kopuruari ez garraiatu beharreko kargeeit@egokienean, eta horrenbestez, haren
balantze ekonomikoak ez ziren inoiz onak izangéeh denboraldian “Minas de Irun-Lesaca
y Ferrocarril del Bidasoa” konpainiaren eskuetagoeaean, ez geroago, “Compaiiia de los
Ferrocarriles del Bidasoa” konpainiaren zuzendapéan zegoenean. Bidasoa ibaiaren arroa
osoan zehar zeuden erauzte industriak: meak, hakiada abar, era askotakoak ziren, baina
ez ziren jarraipena eta burdinbidearen ekonomiasteko behar zen gutxieneko bolumena
eskaintzeko bezain aberatsak. Zur, ale, ardo, gafmnddina, landare ikatz eta beste hainbat
produkturen garraioak ere ez zieten erantzun ligdedspero ziren itxaropenei.

Esate baterako, lehen urteetan, trena Endarlatsesailik iristen zenedff’, 1903-1913
hamarkadan garraioen urteko batez bestekoari eatgpa badiogu, 63.000 tona izan ziren,
eta zifra hori aski urruti zegoen haren kontzesiamleatzen zen urteetan egindako
aurreikuspenetatik, 300.000 tona izan zitezkeelleukatzen baitzen. 1916. urtean linea osoa
Elizondoraino ireki zenean, eta gainera bidaiagarraioa eskaini zuenean, urte batzuetan,
1918-1925 urteetan, hain zuzen ere, saldo poskileskaini zituzten balantzeek, lehen
berrogeigarren urteetan bezalaxe. Baina, oro laatugn kapitulu handiegia jasan behar izan
zuen beti ekonomiak, eta horiei erregaia, batzuéiadare ikatza eta besteetan gasolina,
eskas eta garestiegia zen garaiak erantzi beheiealUrte batzuetan, erregaiaren urritasuna
zela eta, automotrizen gasolinazko motorrak gasme@nmotor bihurtu behar izan zituzten.
1917. urtetik aurrera, nabarmen murriztu behar izaren langileria gastuak, bai
administrarienak bai bide eta obretako langileer#dda eta guztiz ere, 80 langile zeuden
zerrendan enpresak porrot egin zuen uri€an.

Errepideko zerbitzu publikoen pixkanakako garapeman zen beste elementu
funtsezko eta erabakigarria, hogeigarren urteeniegiatk aurrera zabaltzen hasi baitzen
garraio bide hori, bai kamioi txikien bidez bai @wbil partikularren bidez. Egun batean
trenak betiko baztertu zituen diligentziak eta gunidezko garraioak, orain, berriz, garraio
txikia eta pertsonen mugimendua sustatzen zituepidieen eta ibilgailuen modernizazioak.
Gero lineako autobusak etorri ziren eta kamioelgdartona gehiago eraman zitzaketen.
Burdinbide linea txikiek ezin zuten, inolaz ereribkin lehiatu.

Irun-lruinea egiten zuen lehen autobusa, protofjpitari hura autobusa zela esaterik
baldin badago behintzat, lurrun-ibilgailu bat izzen, eta makinista, sugina eta kobratzailea
joaten ziren bertan. Aurrealdean, bost zenbaki bdereraman. “Compafiia de Automoviles
Navarra” izeneko enpresak ustiatzen zuen, eta Maisojauna zen haren jabea. 1900eko
abuztuaren 14an egin zuen lehenengo bidaia: ddeksaordu bietan irten zen Udaletxeko
plazatik, eta gaueko 8etan iritsi zen Elizondomarréngo eguneko goizeko 7etan irten zen
Iruinera joateko. Garaiko kronikariak pozez etaitatainez eman zuen haren berri, eta 5

1% Memoria “Compafiia Ferrocarriles del Bidasoa”
%1 Diario Vasco. 1956-9-16
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zk ko autobusa bidaiariz beteta eta eta parrilpagéz beteta irten zela esan zu8hBaina
benetako lehia beste enpresa batzuk sortzeanazetsi hala nola, La Bidasoatarra (1925),
egoitza Beran zuela; Elizondoko La Aurrera, etdBhatanesa (1929), hau ere Elizondokoa.

Ugari ziren hogeigarren hamarkadan ekonomia mddamaldiak pasatzen ari ziren
burdinbide enpresak, eta horren ondorioz, Estatagrntza eskari ugari egin zitzaizkion
sektore horretatik, lehen egindakoak baino eskandlagoak, tarifak %15 igotzea esate
baterako, baina hori adabakia jartzea baino eZzzem egoera ez baitzen konpondu. Krisiari
aurre egiteko konponbide hobeak bilatu nahian, ®ligtrimo de Rivera jenerala buru zuen
Zuzendaritza Militarrak sektorea berrantolatzegopsatu zuen, eta horretarako, Burdinbide
Estatutu berria idatzi zen, 1924ko uztailaren 12arge Dekretu Lege gisa aldarrikatu zena.

Estatutu horrek hobekuntza handiak ekarri zitdd¢orien artean, honako lau hauek
dira aipagarrienak: Estatuaren kapital ekarpenalibbide sareetan hobekuntzak egiteko,
tarifa berriak jartzea, legeria berria etorkizune&statuak lineak berreskuratzeko
erraztasunak emango zituena, Estatuaren esku &agtgwresetan gero eta handiagoa zen
zorra kontrolatzeko. Helburu horrekin zor publikerarjaulkipena egin zen, egin beharreko
hobekuntzak finantzatu ahal izateko. Errege Dekfethniru hilabeteko epea ematen zien
enpresei beren sarrera eskatzeko. Diru-laguntzafjaizeko eta egoera sendotzeko balio
izango zuten proiektu berriei aurre egin ahal katd-errocarriles del Bidasoa konpainiak
estatutu berriaren baitan hartzeko eskaera egm eti@ 1926ko apirilaren 14an onartu zuten,
hilabete bereko Gaceta de Madrid agerkariak asgittakoaren arabera.

Lan arloan ezegonkortasunak markaturiko urteak zn@m hogeita hamargarren urteak
eta grebak etengabeak izan ziren. Bidasoa ibasrea ere ez zen horietatik kanpo geratu.
1930. urtean oso handia izan zen “Funvera’ko laegilegin zuten hiru hilabeteko greba,
horrek fundizioa itxirik eduki baitzuen. “Minas deun y Lesaca” enpresako langileek ere
antzeko greba bat egin zuten, bi hilabete baindagehitxita eduki baitzuten mea, ura
ateratzeko ponpak ere ez ziren abian jarri, eteekaarazo handiak sortu zituen meatzeak
berriro irekitzeko orduan.

Espainiako Gerra Zibila etorri zen gero (1936-1988rra hura ezbehar izugarria izan
zen, oro har, burdinbide sarerako; izan ere, Kad#tediak jasan zituzten azpiegiturek eta
lokomotora asko suntsitu edo hondatu egin zituzkéoriek berritzea ez zen erraza izan,
gerra ondoko Espainia jasaten ari zen egoera leregilez gainera, denboran bat etorri
baitzen bigarren mundu gerra eta gainerako lureiddeganco Jeneralaren diktadurari eragin
zioten ondoko isolamendua. Irungo erresistentziadagako trenaren lokomotoretako bat
blindatu zuen Endarlatsan matxinoek aurrera eginegaten. Gerra amaitu zenean, Bidasoa
Beherean hilabete batzuk soilik iraun zuen arrérarte, lan eta pertsona eta merkantzien
mugimendua ez zen itxaropentsuena etorkizuneko irhuddrako. Gerra ondoko urte
latzetan, beharbada estraperloa izango zen jendesatzera bultzatzen zuen eragingarri
urrietako bat, gero kontrabandoa “bizibide naturatan zen bidasotar askorentzako eta
trena haren ibilgailua, lehen mailako produktuekasi eta wolfram bezalako produktuak
salerosten baitziren gerra europarraren urteetan.

Berrogeigarren urteen erdialdean badakigu burde@ielz zela defizitarioa izan, baina
horrek ez du esan nahi beharreko eguneratzea etdzde jasan zezakeenik haren
ekonomiak. Urte horietan diktadura militarraren @awluak hormigoizko bunquer txikiak

192 E| Bidasoa, (Astekaria) 1959-X11-19
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eraiki zituen Bidasoa ibaiaren arro osoan zeharne¢drailadore-zulo txiki horiez bete
zituzten mendiak, egunero etorri eta joaten ziremrihbatzuetara eta besteetara hainbat
langile talde obrak egitera, eta gainera, hondagan, zementu eta burdinazko ziriak edo
perraila garraiatzen zuten. Izendapen ofizialagatilitarrek zergen %40 kentzen zuten, eta
gainera, garraioan tarifaren erdia ordaintzen zubama badirudi obraren intentsitatea eta
bolumena errentagarriak izan zirela konpainiaréza

Ohiko zerbitzuez gainera, ibilbide zehatz batzuke&g edo ekitaldi publiko jakin
batzuetara joateko unitate berezi bat alokatzekeravematen zuen konpainiak. Hala bada,
0so ohikoa zen Lekarozko eskolak tren bat alokaleza ikasleak barnetegira eramateko.
Era berean, tren bereziak zeuden kirol ekitaldi euftn politikoetara, bereziki karlistenak,
joateko eta baita herri batzuetako jaietara joatek®m Alokatzeko tren horien erabilera
izugarri zabaldu zen, Baztanen barrena txangoakautere egin baitziren.

1953ko urrian, ur erauntsi izugarri batek uholdaraigarriak eragin zituen, eta eragin
larria izan zuen linearen egituretan, burdinbide®@® metrotik gorako zatia hautsi eta
arrastan eraman zuen, izugarrizko hondamenak eragien geltoki eta geralekuetan,
hainbat zubiren egiturak hondatu zituen eta beatebht hondamen ere ekarri zituen. Ahal
zen denbora laburrenean zerbitzua berriro abiamn hazen ere, gertakizun horrek eragin
handia izan zuen jada egoera onean ez zegoen kiapai®

Itxaropena galtzeko modukoa zen egoera, gero e@atmagoa zen merkantzia eta
bidaiarien trafikoak sorturiko diru-sarrera txikibkste baliabiderik ez baitzuen enpresak, eta
diru-sarrera horiekin ozta-ozta estaltzen ziremjil@aen nominak, erregaia eta gutxi gehiago
burdinbidea jardunean eduki ahal izateko, baina handiak zituen Ogasunarekin,
hornitzaileekin, gizarte segurantza eta abarrekindorioz, azkenean, kontzesioari uko
egiteko eskaera egin behar izan zuen enpresakilesta Lanetako Ministerioak baiezkoa
eman zion, 1956ko irailaren 14ko Errege Dekretdarakatuz.

193 Ricardo Berodia, Op. Cit., 419. or.
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Zera zioen Errege Dekretu horreiCompariia de los Ferrocarriles del Bidasoa
konpainiak, Irundik Elizondora doan burdinbidearekontzesioduna hura, ustiapen
defizitarioa du, eta errepideko garraioek burdindiborri egiten dioten lehia da jasaten ari
den egoeraren arrazoi nagusietako bat.

Egoera horren aurrean, Compafia de los Ferrocagildel Bidasoa konpainiak
burdinbidearen kontzesioa indargabetzeko eta lineakstalazioak kentzeko baimena
emateko eskatu zuen, 1949ko apirilaren hogeitakodtegeak xedaturikoan babesturik.

Eskaera horren aurrean beharreko espedientea ti@onibndoren, eta Herri Lanetako
batzordeak, Armada Ministerioak eta zerbitzu horreleuseztatzeak ukitzen zituen
Erakundeek eginiko txostenen arabera, Herri LanetdWinisterioak proposaturik eta
Ministroen Kontseiluan eztabaidatu ondoren.

Xedatzen dut:

Lehenengo artikulua: Kontzesioaren kontratua detaseeko baimena ematea eta
Compaiiia de los Ferrocarriles del Bidasoa konpaiama Irun-Elizondo burdinbidearen
ustiapena bertan behera uztea eta ondorioz lineatZea, mila eta bederatziehun eta
berrogeita bederatziko apirilaren hogeita batekagearen berrogeita batgarren artikuluak
xedaturikoaren arabera.

Bigarren artikulua: Compafia de los Ferrocarrileseld Bidasoa konpainiak
kontzesioari loturiko burdinbidearen aktiboko elemumk besterentzetik lortutako
emaitzaren soberakinetatik hartu beharreko zatiarrdélakorik balego, ez da akzioengatik
ordaindutako kapitala baino handiagoa izango.

Hirugarren artikulua: Herri Lanetako Ministerioakdharreko xedapenak emango ditu
Dekretu honetan jasotako guztia betetzeko, beremkien zehaztapenari dagokionean,
aipaturiko artikulu horren arabera linea kentzeldetutako fondoen kontura ordaindu behar
baitira zor horiek.

Halaxe xedatzen dut Pazo de Meirasen emandako fekrenen bidez mila eta
bederatziehun eta berrogeita hamaseiko irailarembkuan. *** Francisco Franco

104 Estatuko Aldizkari Ofiziala, 1956ko urriak 15, 865 6555 or.
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Burdinbidea itxi zenetik bi urte eskas igaro ondgréLaminaciones de Lesaca”
siderurgia enpresa handia sortu zen, 1958ko elain@6an, hain zuzen ere. Hasierako
proiektuan urtean 70.000 tona ekoiztea aurreikugtgten, baina laster gainditu ziren
aurreikuspen horiek, nabarmen gainditu ere, etaesag bere jarduera haranean barrena
zabaltzea erabaki zuen eta fabrika berriak eratkiem Legasa eta Zalainen. Gaur egun,
urtean 800.000 tonako ekoizpena gainditzen du sapmeultzo horrek, bere ustiapen urte
guztietan Bidasoako burdinbideak lortu ez zuerazlfiain zuzen ere.

Enpresa horien ekoizteko gaitasun handia eta érakia jasotzen zituzten lehengaiak
zirela eta, gehien bat burdinazko bobinak, burdiebilruna iristen zirenak gero kamioetan
aipaturiko fabrika horietara eramateko, Irundik adlewa bide zabaleko burdinbidea
eraikitzeko aukera birplanteatu zen hirurogeita d@arren urteetan. Hori zela eta,
RENFEko zuzendari nagusia etorri zen eta ibilbidessi zuen teknikari talde batekin.
Ondoren, azterketa bat idatzi zuen eta bertan lzdealeko burdinbidea eraiki eta
“Laminaciones de Lesaca” enpresari zerbitzua ematzizen zefl>. Azterketa horrek ez
zituen nonbait gutxieneko eskakizunak beteko, @zdraezer ere gauzatu.

Ferrocarriles del Bidasoa enpresak 1954ko otsail@@an argitaratutako balantze
ekonomikod® oso argia da eta xehe azaltzen ditu enpresa hamreko kitapenak.
Aipatzekoa da, trena defizitarioa izan zen urteukopk bikoiztu egiten duela etekina atera
zutenen kopurua. Estatuak emandako diru-lagunesdedr bizi izan zen azken urteetan, 4.,
5., 6. eta 7. epigrafeetan islatzen den bezalepigjrafean egindako txangoak eta gainerako
gizarte eta kultur ekitaldiak jaso dira, horietakatan trena betetzen baitzen. 2. epigrafean
bunquerrak eraiki zituzten urteak ageri dira. Amtdloak bezalako emaitzekin eta
errepideak eragin zuen lehiarekin, ulertzekoa da&ako Burdinbidea itxi behar izatea.

195 a Voz de Espafia. 1973ko utarrilak 9, 17. or.
1% E| Bidasoa (Astekaria) 1954-2-20
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Konpainiak 1954an argitaratutako balantze ekonomikoa

URTEAK SARRERAK GASTUAK
1916 260167,73 390042,51
1917 368804,05 414154,69
1918 520676,35 405438,37
1919 533195 441496
1920 60135725 442501,58
1921 575088,56 484455,02
1922 472715,26 390235,7
1923 497702,14 412707,01
1924 515329,45 438918,52
1925 487328,86 453810,78
1926 420887,3 542125,77
1927 462482,46 599138,75
1928 428890,1 582201,07
1929 412364,35 604792,56
1930 367764,17 587723,76
1931 299693,93 556407,97
1932 232166,67 527417,34
1933 223295,07 511648,68
1934 217521,46 537298,66
1935 181787,51 548154,73
1936 90902,59 404541,33
1937 3752,35 176800,98
1938 198274,02 383889,01
1939 356237,4 492111,85
1940 552099,01 612971,84
1941 7751285,75 700730,98
1942 931772,71 837388,7
1943 896827,25 895500,24
1944 898324,23 1025760,05
1945 1452719,85 1210378,28
1946 1734515,08 1439232,21
1947 4 1755625,41 1947781,42
1948 4 1582564,25 2157416,4
1949 4 1255242,13 1925999,25
1950 4 1446153,33 2218400,4
1951 5 1526208,08 2658903,03
1952 6 1545721,3 2650202,91
1953 7 1365814,92 2453425,24

Bagoien alokairuak sortuak dira etekinak

Sendotze garraioek sortuak dira etekinak

Lan Araudi Nazionalak eragindako defizita

Estatuaren diru-laguntza 300000 pezeta urtean
Estatuaren diru-laguntza 632317,93 pezeta 1951. urtean
Estatuaren diru-laguntza 965535,51 pezeta 1952. urtean
Estatuaren diru-laguntza 540075,32 pezeta 1953. urtean

ETEKINAK

ALDEA

115237,98
91699
158855,67
90633,54
82479,56
84995,13
76410,93
33518,08

74397,77
94384,07
1327,01

242341,57
295282,87

GALERAK

129874,72
45350,64

121238,47
136656,29
153310,97

192428,2
219959,59
256714,04
295250,67
288353,61

319777,2
366367,22
313638,74
173048,63
185614,99
135874,45

60872,83

127435,82

192156,01
574852,15
670757,12
772237,07
1132694,95
1104481,61
1087610,32
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Bidasoako Burdinbidea ez zen enpresa errentagemaia ez zien hartan jarritako
itxaropenei erantzun, hainbat proiektutan zehazthakiek, Bidasoa ibaiaren arroaren
industri  birmoldaketan inspiraturik. Industri auapen eta ekonomia garapenaren
perspektibak ez ziren linearen gutxieneko iraurdsanh eta errentagarritasun bidetik joan.
lzugarrizko lehia ekarri zuen errepideak, geroilglgailu gehiago eta hobeak hasi baitziren
errepideetan ibiltzen, horiek herri guztietarat@msziren, eta lineako autobusak ere hasi ziren
bidaiari zerbitzuak ematen. 40 urteko zerbitzua remmadoren, Bidasoako Burdinbideak
neguko arratsalde hotz batean egin zuen bere dznklara, 1957ko abenduaren 31n, egun
hartan makina astiro-astiro abiatu zen Elizondokhiogitik azken convoya arrastan zuela,
eta ordu batzuk geroago Irungo geltokira iritsi.z¢andik ez zen inoiz berriro irtengo.

RICARDO BERODIA GORDEJUELA

Irun, 2006ko maiatza.
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