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1.- INTRODUCCION

Desde comienzos del siglo XIX se produjo en Europalendmeno conocido
como “Revolucién industrial,” término acufiado emari€ia para calificar el conjunto
de cambios que ya venian realizandose en la sacigdfgesa. A través de la
revolucién industrial se inicia una etapa de rupten el desarrollo econdémico,
caracterizado por la aceleracion de la produccéna productividad y de la inversion,
y por una tendencia constante a la innovacion, aaotho resultado un crecimiento
continuado y autosostenido que supuso un cambicatagh las condiciones de vida y
de trabajo. No tuvo este proceso una evoluciénataitya que se considera que
algunos paises iniciaron su particular revoluciganclo a otros se les suponia en la
segunda.

Uno de los capitulos de este proceso y, quizate ahayores consecuencias
econdémicas y sociales, fue el que experimentarensistemas de comunicacion y
transporte, dando paso a una época cualitativantfeieenciada, que marcaria un
antes y un después. Cambiaron de manera defiddwacondiciones de vida, las
formas de viajar y de comunicarse. En todo ellora@olin papel fundamental el
ferrocarril, nuevo sistema de transporte que sullgita combinacion de dos técnicas,
la siderurgia y la maquina de vapor.

Desde hacia unos afios se venian haciendorddsrensayos con calderas de
vapor para la obtencion de su fuerza y consiguiaplecacion en el movimiento
continuo de la maquinaria de diferentes indust@so la textil. George Stephenson
(1781-1848), ingeniero de minas britanico, que &aldo el pionero en descubrir el
principio de adherencia entre las ruedas y lasrfaies lisas, concibio el proyecto
(1813) de construir una locomotora de vapor quspldeandose sobre railes de hierro,
fuera capaz de arrastrar, ademas del propio pasoswagones cargados de carbén.

Esta locomotora llamad&lucher, fue ensayada con gran éxito el 25 de julio
de 1814. En 1822 consigui6 sustituir la tracciomah por la traccion a vapor en una
pequefia linea de ferrocarril de apenas 30 kiléreetyae unia la ciudad minera de
Stocktom y el puerto fluvial de Darlington en elifeUnido. Posteriormente ensayo
un tipo de locomotora mas potente que llamdti@ Rocketel cohete, y que se
utilizaria para arrastrar el que se consideré iehgr tren de pasajeros, uniendo las
ciudades de Liverpool y Manchester en 1830.



2.- PRIMEROS PASOS

Se considera que el ferrocarril naceiafitente como medio de transporte entre
ciudades en 1830 en el Reino Unido. En Espafajrakporganismo peninsular que
se interes6 por la instalacion die camino de hierrdue la Diputacién de Vizcaya, que
el 12 de agosto de 1831 en Junta general celebra@rnika, impulso la iniciativa de
adopcién de tan moderno medio de transporte. Blepto consistia en la realizacion
de una linea que uniera Madrid, Bilbao e Irun, U@ dpubiera supuesto ser el cuarto
pais del mundo tras Reino Unido, EE.UU. y Franciaek desarrollo de la nueva
técnica de locomocion. Pero la Primera Guerra §tarldio al traste con tal expectativa
gue hubiera puesto al pais a la cabeza del ddsagtwbpeo.

La primera linea peninsular fue de Barcelona aakMatpuesta en servicio el 28
de octubre de 1848, conocida comaeho catalan cubria un pequefio tramo de 28
kilbmetros. Hay que citar, sin embargo, que urnasantes, en 1837, se inauguré en
la provincia ultramarina de Cuba un pequefio ferrdaauyo trayecto unia los valles
azucarer(l)s y tabaqueros mas importantes de lacslaLa Habana y su puerto
maritimo.

Desde el principio el ferrocarril tuvo gnan éxito como transporte, tanto de
mercancias como de viajeros, ya que permitia @laesmiento de cargas de entidad a
grandes distancias, y a una velocidad muy superila que podian desarrollar los
medios tradicionales. Hay que tener en cuentasgse&ompetidores eran, amen de las
vias fluviales, la diligencia y los carros, medi@sados en la traccion animal y que,
ademas, utilizaban una red viaria muy deficiente.

La velocidad, la seguridad y la gran caged de carga, hicieron necesario e
insustituible al tren, contribuyendo sustancialmeemst modificar los habitos de
movilidad y el desarrollo socio industrial. A lasta de los buenos resultados obtenidos
por el primer tren inglés, se desatd la fiebre ake ferrocarriles por toda Europa,
iniciandose una competicion interestatal, por detate este moderno medio, no sélo
por lo que suponia de contribucion al desarrolimosmdustrial sino también, porque

! PANADERO, ManuelPasado y futuro de ferrocarriM.O.P.T. Madrid 1992, p. 9.



era una sefa de identidad en cuanto a modernidagkepo y capacidad del nivel de
vida.

Pronto llegaron los ferrocarriles a Gipuzkoa gnsiguientemente al Bajo
Bidasoa.La Compaiiia de los Ferrocarriles del Norte de Esfafiabia puesto en
marcha el proyecto de unir la capital de Espafaleony la frontera francesa, cuyo
primer tramo, Beasain-lrun se inauguro el 22 dabvetde 1863 y un afio después el
15 de agosto de 1864, con motivo de un viaje ad@aatel rey consorte, D. Francisco
de Asis de Borbon, se procedié a la puesta en matehla linea y su enlace con
Francia. Con ello Irun pas6 a formar parte deldengclub de las ciudades con tan
moderno medio de locomocién.

Los prondsticos sobre prosperidad y desarrollouseoh cumpliendo, haciendo
gue Irun caminase hacia la modernidad, al ritmpidente del vapor. Posiblemente
este acontecimiento, unido al ocurrido 22 afossarteando el general Espartero
decretd en Vitoria en el aflo de 1841 el trasladtagédduanas del interior, al limite
geografico nacional, constituyeron los dos pilatessicos del Irun moderno,
suponiendo para esta ciudad, entonces villa, gledege definitivo que la impulsé a
convertirse en el primer pueblo de la provincia teacapital.

Las cuencas mineras de las provincias nortefiasesernf dotando de este eficaz
medio de transporte y las minas de Irun y los meehhitrofes de Navarra no fueron
menos. En unos afios, no sélo se pudo unir IrunEtiaondo, la capital del Baztan,
sino que también tuvo enlace a lo largo de todadeanisa Cantabrica a través de los
diferentes ferrocarriles de via estrecha, via denetro de ancho, con quien tuvo
conexion.

Estos trenes resultaron vitales para@piente desarrollo minero industrial ya
gue ello suponia, a pesar de las iniciales inveesioun abaratamiento en los costes
por transporte y, sobre todo rapidez, para colenagl mercado miles de toneladas de
mineral de hierro principalmente, cuya demandaebacontinuo crecimiento, sobre
todo en algunos mercados europeos, ya que algumiesspcomo Reino Unido, se
encontraban en su segunda revolucion industrialc®usiguiente, cuanto mayor era el
grado de desarrollo e industrializacion se expettatga una mayor utilizacion de
hierro, consumo que aumento todavia mas, si cabegl@uge de las lineas férreas.

El coste del transporte es uno de los grandes ambistgade la modernizacion
econdmica, por aquello que asevero Adam Smith (1728), padre de la economia
clasica, de quia division del trabajo esta limitada por la exténs del mercadppara
gue haya division del trabajo, produccion a gracakasy progreso técnico hace falta
que haya buenos mercados; lo cual implica medigsadsporte baratos y rapidos.

2 Compaiiia de los Ferrocarriles del Norte de Espafia941 se la denominé RENFE, Red Nacional de
Ferrocarriles Espafioles. A partir de de la Ley 898de 17 de noviembre, del sector ferroviario, @ue
su disposicion adicional 12 pasa a denominarla ABtfninistrador de Infraestructuras Ferroviarias,
creando en su disposicion 32 la Entidad PublicarEsarial RENFE-OPERADORA.

] TORTIELLA Casares, Gabriel:a Economia Espafiol#831-1900. Ed. Labor, p.107.



3.- LEGISLACION
3-1 INTRODUCCION

Desde los primeros afios en que se ddaafiebre del ferrocarril, se vino
demandando una reglamentacion al respecto, antead legal que suponia la
novedosa modalidad de viaje y transporte. Desdeal del lamentable reinado de
Fernando VII, se fueron sucediendo diferentes mtoge de pequefios trazados
ferroviarios, sobre todo en los importantes cotaisenos de diferentes puntos de la
Peninsula. A pesar del espiritu emprendedor derlmsotores, en muchos casos fue
escaso o nulo el apoyo del Gobierno y de las utstihes locales, lo que provoco que
desde las primeras iniciativas ferroviarias tramsean unos cuantos afios entre
promesas, Nuevos proyectos y concesiones.

Fueron muchos los planes y proyectostatios, acerca de ferrocarriles de corto
recorrido destinados a la comunicacion entre zopesductoras de materias
exportables (cuencas mineras), con los puntos dgaca embarque, planes que
contaron con escasa cooperacion del Gobierno, ouaaccon abierta oposicion, ya
gue algunos proyectos ni llegaron a discutirseasrClortes. La desidia del Gobierno,
motivada aunque no siempre, por la falta de reguta@bria cada vez mas la brecha
existente con respecto al progreso que experimamtatios paises europeos, hasta el
punto de que fue una de las causas de mayor rep@Ercpolitica, ya que se apunta
como una de las razones que causaron el pronumrcitorde O” Donell y la llegada al
poder de los unionistas, que tampoco fueron capdeesolucionar el problema
econdémico y social que vivia el pais, bajo la égidaste partido se promulgé la Ley
General de 3 de junio de 1855.

Las cosas cambiaron sustancialmenteactiadada al poder de los progresistas,
gue fue un partido favorable al desarrollo econdrgia la importacion de capital. Los
progresistas consideraban que el ferrocarril eeapante esencial en la modernizacion
de la economia espafiola, para cuyo logro estalspuelitos a volcar todos los
recursos necesarios, nacionales o importadse. trat6 de regular el fomento y
construccion mediante la fijacion de condicionesegales (1844), la Ley de
Ferrocarriles de 1855 (3 de junio) y el Decreto dey1868, que suprimia todas las
subvenciones a cambio de la gran libertad concedida companiias, dinamizando las
iniciativas particulares.

La construccién y explotacion de los dearriles se dejé en Espafia, en manos
de la iniciativa privada y en muchos de los castsaejera. Sin embargo se salvo el
principio juridico segun el cual los caminos dertdieson del Estado, en virtud del
dominio del suelo, con lo que las compafias viemeer Unicamente usufructuarias
por el tiempo que dure la concesién, que seguigénte ley era de 99 afios.

* TORTIELLA Casares, Gabriel: Op. Cit., p.108.



De 1845 a 1855 se abrieron al serviciblipd 475 km. de via. Hasta 1868 se
pusieron en explotacion (al amparo de la nuevadeys 4.899 km. De 1868 a 1876 se
paralizaron los trabajos (guerras) y solamenteosstruyeron 382 km. de vi€Espafia
nunca estuvo a la altura de los principales pagespeos de la época (Bélgica, Reino
Unido, Francia), en cuanto a la extension de suagdviaria. Sin embargo hay que
destacar, el papel que representd Gipuzkoa desis &8 que se puso en marcha el
primer tramo del Ferrocarril del Norteasta 1926, en que se inauguré el Ferrocarril del
Urola, que fue el dltimo. En estos afios Gipuzkadg@aon 386 km. de red ferroviaria,
gue fue dotada de un sistema de comunicacioneadena@mente envidiable; es decir,
con 196 metros de ferrocarril por cada kilbmetradrado de su territorio y 1,28
metros de ferrocarril por habitante. En otras palsbGipuzkoa tuvo una de las redes
ferroviarias mas tupidas de Eurdpa.

® ALCAZAR CayetanoManual de Historia de Espafi&d. Espasa Calpe, T. Ill p.801.
® ODRIOZOLA Oyarbide, Lourde$! Ferrocarril del Urola, 1926-1986 p.107.



3-2 LEY de los FERROCARRILES, 1844

La primera ley ferroviaria espafola senmlga en 1844, al comienzo de
la “Década Moderada” protagonizada por el gengaa/aez, tomando como base un
dictamen realizado por el Gobierno con el apoyoudegrupo de ingenieros, que
elaboraron las bases de lo que después se coiavenirR.O. Este informe orientd
sobre temas tan importantes como la financiaci@éhancho de via a adoptar por los
trenes de largo recorrido, ya que todos los pequdéoocarriles industriales y
mineros, eran de los llamados de via estrecha.

En cuanto a la financiacion se indica gl Estado debera realizar esfuerzos
econdémicos para construir lineas férreas, algongmea llegé (la financiacion estatal
ya estaba en marcha en otros paises europeos)el&rion al ancho de via se
determindé que tuvieseseis pies castellanpsequivalentes a 1,6 metros, medida
tipicamente inglesa, lo que supuso en la pracfican2 mas que la medida estandar,
utilizada en el resto de Europa; error que todawiha terminado de pagar la economia
espafola.

Con la Ley del 44, al amparo -0 al desamp de la R.O., se fueron
incrementando diferentes estudios y proyectos.sadisitudes aumentaron de forma
notable a partir de su promulgacion, pero no skeasta la Ley general de 1855,
considerada por muchos como la verdadera primgradeferrocarriles, mucho mas
liberal y favorable a la iniciativa privada, cuargprodujo un verdadero despegue de
proyectos y realidadés.

" LEZA, Asuncién y MUNOZ, J.ALos Primeros FerrocarrilesM.O.P.T., Madrid 1992, p.20.



3-3 LEY GENERAL de los FERROCARRILES, 1855

A pesar de la necesaria intervencionta@stiemandada por técnicos y algunos
politicos, en los primeros afios el Estado mantuwopapel pasivo, no tomando
iniciativas y limitdndose a otorgar concesionestante el gobierno de los progresistas
se promulgaron dos importantes leyes: La Ley deoEarriles de 1855 y la Ley de
Bancos y Sociedades de Crédito de 1856, que peromtla rapida formacion de un
sistema financiero que estimulase la construccgmeties ferroviarias.

Se trataba de dos leyes que se complalvemtentre si ya que su objetivo
comun era promover la construccion de lineas ferrasi como facilitar la formacion
de sociedades mercantiles que fomentaran el pmgrdesarrollo de la industria y del
transporte. Preveia la aportacion de subvencigsantizaba una serie de riesgos y
desgravaba la importacion de material de transpgéea lo que se contempld,
también, la necesidad de modificar el Arancel, mae algunas timidas reformas dio
paso en junio de 1869 al “Arancel Figueroa”, coasado librecambista y en el que
incluyé la famosa “base quinta” que contemplabaredaccion gradual de las tarifas.
La Ley del 55 se mostraba favorable a la iniciagitigada, lo cual inspird la confianza
de sociedades y capitales extranjeros, impulsastiéaamplantacion de sociedades
inglesas, belgas y francesas principalménte.

Consciente el Gobierno del manifiesto retraso gxjgementaba la nacion,
respecto al grado de desarrollo alcanzado porriosipales paises europeos, inmersos
muchos de ellos en politicas de reforma liberal quepiciaban mercados
librecambistas, no le quedé mas remedio que legiglahacerlo de manera que
inspirara la necesaria confianza para atraer ml@ssores que fomentaran el grado de
desarrollo necesario para competir con Europa.d3uirspirados en aquella frase de la
Revolucion Francesa “Laissez faire, laissez pdssejar hacer, dejar pasar.

8 TAMAMES, Ramén:ntroduccion a la Economia Espafiolad. Alianza, 1987, p. 296.



3-4 LEY de FERROCARRILES de 187

El cambio politico propiciado en Espafia con latag®cion monarquica
conllevd una intensa actividad legislativa. Entig tliversas leyes aparecidas en este
periodo estaria la nueva en materia ferroviariampitgada el 23 de noviembre de
1877° En ella se derogaban numerosas disposicionesegnabian impulsado durante
el Sexenio Revolucionario y se acogia buena parte gla dispuesto en la pionera Ley
de 1855.

La Ley constaba de once capitulos, entre los gstackba el primero, destinado
a favorecer un plan general de ferrocarriles qeegia todas las lineas construidas
hasta el momento y aquellas pendientes de congtrugcque resultaran de interés
general.

Igualmente, ademas de facilitar la concesion deemasas lineas de ferrocarril de
ancho normal, esta disposicién fue el origen deerasas concesiones de lineas de via
estrecha, las cuales no tuvieron una legislagfedfica hasta la Ley de Ferrocarriles
Secundarios de 1904.

Desde otros estamentos del Gobierno, también dab#rade favorecer el
desarrollo de los ferrocarriles. El Ministerio dadienda promulgé una Real Orden el
27 de julio de 1876 a través de la cual y en basetigulo 19 de la vigente ley de
Presupuestos concedia a las empresas de caminbserde que no disfrutaran
subvencion alguna del Estado, el derecho de intiodli material de construccion,
conservacion y explotacion, excepto los asritle hierro, pagando soélo el 5%
ad valoren como Unico derecho exigible en las Aduaffas.

Entre finales del siglo XIX y los primeros afios déX, se construyeron en
Espafa las principales lineas que conforman lafeedviaria, siendo la actual
estructura, basicamente, muy parecida.

° Gaceta de Madridde 24 de noviembre de 1877.
19 Gaceta de Madridde 28 de julio 1876.
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3-5 LEY DE BANCOS DE EMISION Y SOCIEDADES DE CREDITO8%6

Esta Ley bancaria, promulgada el 28 dercemle 1856, establece entre otras
medidas, la constituciéon de sociedades an6nimasédéo, cuya funcién era, segun su
articulo segundocrear toda clase de empresas de caminos de hieranales,
fabricas, minas, darsenas, [...] y cuales quiera stempresas industriales o de
utilidad publica.**

Las sociedades de crédito se crearonnsagfmas ya conocidas en Europa,
significando el punto de partida de las grandespegiias que tuvieron una funcién
esencial en el desarrollo de la red ferroviarieaésfa. En la segunda mitad del siglo
XIX, la mayor parte de las lineas ferroviarias leatavinculadas a capitales de paises
europeos.

Estos grupos financieros extranjerogjaian a través de sociedades de crédito
y colocaban los titulos de las compafias ferraagagispafiolas en los mercados de sus
respectivos paises. Se calcula que desde mediadosigib XIX hasta 1910 las
inversiones extranjeras en ferrocarriles se situaddeededor de 2.000 millones de
pesetas de capital, sobre todo franceés, si bienitese inversionista habia disminuido
considerablemente desde 1881.

LaSociedad Espafola Mercantil e Industrakeada en 1856, estuvo controlada
por los poderosos Rothschild, principales acciasisie la mismalLa Sociedad
General de Crédito Mobiliario Espafofundada también en 1856 por la familia
Pereire, de origen francés, magnates de la bangsinpa fueron algunos de los
grandes activos con que contd el desarrollo fearaviespafol. Estas dos familias de
banqueros fueron acérrimas competidoras entre si.

Uno de los hermanos Pereire, Emilio,dtegpietario de importantes concesiones
mineras en Irun, que mas tarde se transformariatagmminas delLa Bidasoa
controladas por su compatriota el Baron D. Adolfgichthal y Lery, administrador
gue fue del ferrocarril del Mediodia de Francia.l&Em se instalaron por estos afos,
entidades tan célebres com®lacieté Générale du Crédit Mobilier Francagd Credit
Lyonnaiso el Comptoir Nacional d”Escompte de Panysotras entidades relacionadas
con el mundo de las finanzas, lo cual demuestrdngh& movimiento de capitales.

M TUNON DE LARA, ManuelHistoria de Espafia, T XIIEd. Labor, P. 204.
12 GOMEZ Mendoza, Antonid=errocarriles y cambio Econémico en Espafia
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3-6 LEYES de MINAS 1849-1869

Otra legislacion que incidi6 sobre manera en laat® de los ferrocarriles
fueron las diferentes leyes mineras que se fugpoobando en estos afios. La nueva
Ley de Minas promulgada en 1849, declar6é las camees mineras propiedad del
Estado, en consonancia con los sistemas vigenwa fle nuestras fronteras. Ello
representd un gran cambio con respecto a la nomnanterior, situada todavia
anacrénicamente en los principiosrdgalia. Estas y otras reformas fueron dando pie
a gue se iniciase el asentamiento de las primerapaiias extranjeras.

La Revoluciéon de 1868 que condujo a la Primera Blega) dio lugar entre otras
muchas cosas a profundas reformas administrateagse las que se incluye la
legislacién minera. Asi llegé la Ley de 18609.

Esta fue una disposicion que liberalizd el réginjeridico respecto a la
explotacion de yacimientos de minerales, hast@exis nunca conocidos en Espafa y,
con la Ley de 1888 que la reconducia, transcursecéidente todo el periodo de la
Restauraciéon en materia de legislacion minera. i normativa extremadamente
liberal, pues por ella se establecio el princip® ld concesion de las minas a
perpeglugdad tanto a nacionales como a extranjsies)pre que pagasen el canon al
Estado.

La aplicacion de esta Ley publicada en un momemtoméxima exaltacion
librecambista puso en manos del capital extrangerejor de nuestras minas y de sus
infraestructuras ferroviarias, pues no hay que dalvique la mayoria de los
ferrocarriles de via estrecha tuvieron su origemadrenes mineros. El conjunto de
leyes y normativas, que se fueron sucediendo, sumlisdefinitivo impulso al
asentamiento en masa de las compafias extrargsfagimo a la inversion de grandes
capitales por parte de la banca y de inversoregpens, en ausencia de un capitalismo
espafiol que no habia podido desarrollarse, potdasnuas guerras que asolaron el
siglo XIX, en el que habia imperado, ademas, uncenaociopolitico poco propicio
para las iniciativas empresariales.

Entre los ferrocarriles y la industria minera staleiecié el binomio desarrollo-
productividad, que mantuvo un cierto equilibrio, @@ae no solamente el ferrocarril
supuso un innovador medio de transporte de losuptod mineros hasta los puntos de
carga o embarque, sino que, también, cuanto magtsedia la industria ferroviaria,
tanto en la Peninsula como en Europa, mayor edarfeanda de mineral de hierro de
nuestras minas, por parte las industrias siderdangieas.

13 TAMAMES, Ramén: Op. Cit., p. 217.
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4.- LA MINERIA

4-1 DESCRIPCION GEOLOGICA

La singularidad de la geologia de la comarca dgb Badasoa estd marcada
principalmente por dos macizos que son los quectizan la geomorfologia de la
region.

Se trata de los macizos de Aiako Harria y Cincda¥il(Bortziri) de origen
Primario, separados entre si por la falla de Haregi y el sinclinal de Bera, cuya
formacion y posteriores procesos orogenicos haactanzado la mineralizacion de la
comarca.

Es quizas, Aiako Harria la mas singular de las &miones, representada por un
batolito granitico que en su lenta intrusion hactireado la aureola de rocas
circundantes formadas por materiales mas jévermsjed predominan las pizarras
paleozoicas, asi como otras rocas de tipo sedim@nyaen cuyo proceso se asienta la
formacion metalifera y filoniana de la cuenca dajoBBidasoa.

13



4-2 LOS ORIGENES

La tradicion minera del Bajo Bidasoa a&iesus raices en lo mas profundo
de su historia. Se sabe que las tribus indigenagadeones y Vardulli ya extraian
minerales a la llegada de los romanos, aunque agratir del asentamiento de esta
nueva cultura cuando se puede afirmar que comieldgaaxplotaciones mineras de
forma sistematica y en base a un rigor técnico.

Una buena muestra de lo que fue la mineria romatenkemos precisamente en
la zona del Bajo Bidasoa y mas concretamente entetno de Aiako Harria, donde se
asentaba Idetalla OiassonisRecientes estudios estan demostrando que ey bus
alrededores, casi todos los cotos mineros cuemaramplias y excelentes muestras
del hacer romano, asi existen mas de mil metrggadgias, pozos, chimeneas, canales
de desagle, etc. Todo ello estd complementado mamdantes restos arqueoldgicos,
como son las diversas muestras de ceramica, vidriogedas y otros utensilios de
interés'* En cuanto al asentamiento y posterior romanizaciéomanidad, Irun y el
estuario del rio Bidasoa, I®iassonde los romanos, se atestigua con continuos
hallazgos de importantes restos de lo que fuautdad: necropolis, puerto, termas, etc.,
que desentrafignavalan la importancia de la comarca en aquellagpoc

Durante la Edad Media, estd ampliamente documanédxtraccion de Oxidos
de hierro para alimentar las ferrerias, donde diecia el mineral para luego forjar con
él los mas diversos utensilios y herramientas.efi@s que se asentaban a lo largo del
rio Bidasoa, en cada uno de sus afluentes.

El principal documento de esta época, que acrdait@levancia que en este
entorno tuvieron estas pequefias industrias, esezbFle las Ferrerias, documento de
capital importancia, pues es la primera carta d@ncedida por el Rey,..] a los
sefiores de las ferrerias de Oyarzun e lrun-Erarsig) ([...] para que les fuesen
guardados sus derechos y usos e costumi@esrgado por el Rey Alfonso Xl en
Burgos, el 15 de mayo de 1328.

Transcurrido el apogeo ferrdn, se inicia un cieléalive con el que se llega al
siglo XIX, en el que la explotacibn minera pasaanos de modernas y especializadas
compafias, dotadas de grandes centros para elspmiemto de los minerales, que
consistian en el lavado estriado y posterior ox@aen los hornos de calcinacion, que
paulatinamente ponen en desuso los viejos sist@lmasxtraccion y reducciéon del
mineral, para ir dando paso a una cada vez mas rmedg experimentada
siderometalurgia, con procesos de trabajo basauoig@wosos estudios técnicos, que
derivaron en nuevos sistemas de fundicion con ki@pn de los primeros altos
hornos en nuestro entorno, Boucou-Baiona en 1883yeta-Bilbao, en 1883.

Y URTEAGA Artigas, M2 Mercedesdineria romana en Gipuzkoa
15 GERUNU Marian, LOPEZ M2 del Mar, URTEAGA M? Mer@siNovedades de arqueologia
romana en Irun-0iasso.
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4-3 LAS COMPANIAS MINERAS

Mediado el siglo XIX se fueron creando las condie® legislativas y socio-
politicas para que el capital y las compafiias ejdaras, que ya habian mostrado su
interés por explotar nuestras cuencas mineras, ¢aysm habia traspasado las
fronteras, se fueran instalando para crear sodgwesas, dotadas algunas de ellas de
importantes infraestructuras.

La primera firmade la que se encuentran datos referentes a slagiStaen
Irun, es la Real Compafiia Asturiana de Minas (RI2.A empresa de capital belga
creada en 1833 y con domicilio en Bruselas. Rediatren 1854 la propiedad de la
mina San Maximiliand® sita en Mokozorrotz (Irun), y dos afios mas taete]856, la
de San Nicola¥' situada en San Narciso (Irun). También explotémasas deBelbig
la mina Modestaen Bera de Bidasoa, asi como varias concesioneArditurri
(Oiartzun).

Esta compaiiia dedic6 su laboreo, casi exclusivamenta mineria del cinc y del
plomo (que extraia de la blenda y la galena res@@oente) minerales de los cuales se
componian sus ricos filones. La galena era de dgentifero con un indice muy
apreciable en plata, y cuando ésta poseia unaolégferior al 65-70% en plomo se
podia obtener hasta 1500 gr. de plata, por tonelad@ncentradt’

La firma que ahora centra nuestra atencion, llagontar en Renteria una
fabrica donde procesaba el mineral, obteniendcetamtacion del plomo y la plata,
conocida comd-abrica de Plomo y Plata de Capuchinoemenzd a trabajar en el afio
de 1859. A partir de 1940-50 comenzo el aprovectatnide la fluorita que se extraia
del Espato Fluor, (en Irun se le denominklaaloria).

Unos afios mas tarde, en 1867 el empresario frau@fo d Eichthal empezé a
controlar bajo el nombre ddines de La Bidassoana buena parte de las concesiones
mineras de Irun, para lo que no dudé en comprantasapertenencias habian ido
denunciando afios antes otros industriales y coarges compatriotas suyos, ademas
de registrar por su cuenta algunas de las minasim@mtantes, com&an Enrique
(1864) yLa Gracia(1866), situadas en Miazuri (Irul)El cotoMiazuri y su filbnSan
Enrique esta considerada como la vena mas importantesdgel@arbonato de hierro,
con una corrida de casi un kildmetro de longituthg docena de metros de potencia.

Al comienzo de la década de los 70, se interegawonuestros cotos metaliferos,
ademas, algunos particulares y técnicos ingleses, $g hicieron con varias
concesiones mineras como la%kn Fernandpal pie de Aiako Harria, cuya propiedad
denuncié el conde John de Krauchy y Osterling éi1?&n compafiia de otros socios,
también ingleses, que un afio mas tarde crearaBpanish Hematite Iron Company
Limite.

18 Registro de la Propiedad, n° 7, S.S. (Finca ny.781

" Registro de la Propiedad, n° 7, S.S. (Finca ny.780

18 URANZU Luis de:Lo que el Rio vid975 P, 42.

19 Registro de la Propiedad, n® 7, S.S. (Fincas1nP35).

20 Archivo Histérico de Protocolos de Gipuzkoa (AHG.) 3-3202.
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Esta compafiia inglesa que fue adquiriendo muchaslade concesiones
denunciadas por el conde Krauchy, pronto daria pastra nueva empresa Tde
Bidasoalron Company Limited/ unos afios mas tarde, en (1883) por cesionde la
anteriores firmas se formdhe Bidasoa Railway & Mines Limited'odas estas
sociedades actuaron de forma colectiva, siendo @kitma la que ostentd la
hegemonia, conociéndosela también con el nombréMidas del Bidasoa Estas
compafias inglesas, ademas de controlar el imgertarto deSan Fernandpposeian
también los deSan Miguel, Txaradi asi como buena parte de las minas de
Eskolamendien Lesaka, $an Benitpen Bera de Bidasoa.

En esta ultima localidad, existieron también extele minas de hierro, cobre y
plomo, pertenecientes algunas de ellas, a la empgfaadiciones de Verague
controlaba los mejores filones cono elRedrun, de carbonato de hierro y el Hey,
de donde se extraia oligisto, variedad de 6xidhiego Unica en la region. El mineral
extraido de la min&deyy fundido en los hornos de carbdn vegetaFdadiciones de
Vera producia un hierro de alta calidad que hizo far®sta factoria especializada
en la fabricacion de ballestas y muelles de suseng otros Uutiles para el
ferrocarril?*

El Tren del Bidasoa disponia de una via que setad@ hasta el muelle de la
fabrica, para facilitar la carga y descarga denlateriales.

Esta empresa cuya tradicion se remonta a la &p@das ferrerias, se fundaba
como tal en 1857 con el nombre Eendiciones de Vera e Iragtgposteriormente en
1917 se credundiciones de Vera S,Acon capital bilbaino, entre sus directivos
destacaban Victor Chavarri o Alfonso Churruca, efmies del Banco de Bilbao y
Babcock Wilcox, siendo conocida popularmente cofonbera”. Esta sociedad que
siempre supo adaptarse a los tiempos y cambiosléggoos, y hoy mantiene activa su
produccion.

También existian importantes minas de hierro erakasde cobre en Yanci y
otras de caolin, barita, ocre y carbdén repartidas diferentes pueblos deCinco
Villas” y Baztan.Todo este potencial, minero-industrial junto con ut@izacion
forestal y otros tipos de carga como piedra, grgneso, se tuvieron muy en cuenta a
la hora de calcular y valorar las diferentes ptidémles de transporte y la consiguiente
rentabilidad del ferrocarril del Bidasoa.

2 UranzulLuis de: Op. Cit., p. 43.
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4-4  EL SIGLO XX

Llegados a las postrimerias del siglo XIX nos etr@@nos con las principales
explotaciones ferroviarias y mineras del Bajo Biodgsen manos de compaifiias o
capital extranjero, principalmente belga, francasyées.

La R.C.A.M. conservo todas y cada una de sus cmmEs en propiedad y
algunas de ellas en explotacién hasta mediadalel XX. Las compafiias inglesas y
francesa mantuvieron entre si continuos litigios s sumieron en largos vy dificiles
contenciosos, como el mantenido a propdésito detetouccion del tren deas Tres
Corona$? del que nos ocuparemos en el siguiente capitulo.

Lejos de entenderse para poder combinar en lo Iposis explotaciones vy,
sobre todo las instalaciones de arrastre, trereddes aéreos, etc., ambas obraron
aisladamente, en perjuicio de sus respectivoseiseetr’ Sus disputas fueron continuas
y desde sus primeros afos de existencia, ya glaetemprana fecha del 11 de junio de
1872, consta el que pudiera ser su primer enfréatadi’, a raiz de la protesta
formulada por la compafia inglesa que se quejalgupdos obreros de la compafia
francesa invadian sus propiedades, que se encantiiafitrofes.

En 1894 las tres Compafias inglesas convocarorsguarado una reunion
general de accionistas en la ciudad de Londresdacdo las tres la liquidacion y
venta de sus pertenencias, la transacion se nmiai@rc@an un contrato de promesa de
venta entre el representante inglés Charles JaragetBy el abogado donostiarra
Dionisio Soroeta y Garcia en representacion demjpresa compradora, la sociedad
mercantil reguladora colectiv@rtiz de Villacian y Compafiaon domicilio social en
Bilbao.

El acto celebrado en Londres el 15 de diciembrel@@0 ante el notario
publico Willian Crawley en el que al hacer refeiana los pertenecidos se Ige:]
todos los bienes muebles, inmuebles, minas, masratdificios, ferrocarriles,
maquinaria, planos inclinados y todos los efectos dichas tres compafiias posean en
Gipuzkoa y Navarra asi como los derechos inherem@tegna concesion de un
ferrocarril econdmico de servicio particular y desaupublico de Irun a Endarlaza
otorgada por Real Orden de veinticuatro de dicieende 1898. El precio total de la
venta seré el de veinte y dos mil libras estedian metalico [...J°

De igual forma, la Compaiiia francédmas de La Bidassoa la muerte de su
director y propietario Adolfo d"Eichthal, el 18 dbril de 1895, quien habia dejado un
afo antes testamento olografo, otorgado en Pattsatias 27 de abril y 6 de mayo de
1894 ante el notario Ernesto Pridion escritura de particién a favor de sus tresshij
decide también su disolucién.

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

% Memoria de las Minas de Irun y Lesaca, 1905.
24 Archivo Municipal de Irun, (A.M.1.): A-8-Il -1-1.
% Registro de la Propiedad, n° 7, (Finca n® 793).
% Registro de la Propiedad, n° 7, (Finca n° 2337).
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Los hijos del finado, tras registrar todos los bl su nombre, venden el 20
de abril de 1901, segun escritura de compravemiaggada ante el notario Segundo
Berasategui...] todos logpertenecidos: minas, hornos, inmuebles, camindseteo,
maquinaria, contratos y cuanto pertenezca a lasadide La Bidassopor un precio
en junto de un millén quinientos mil francos frape® a la sociedddrtiz de Villacian
y Compafiia®’, domiciliada en Bilbao y dirigida por Alfredo Ortide Villacian y

Unzueta, en calidad de gerente administrativo.

Ese mismo afio de 1901, la sociedad bilbaina, apmetle y traspasa todos los
bienes de la compafia francesa, junto a las caasemicho fincas mineras, de las
cuales cuarenta y tres se encontraban en Gipuzkoey en Navarra, asi como todas
las pertenencias que fueron de las compafias &sjlesa la sociedad andénima
denominadaMinas de Irun y Lesacdomiciliada también en Bilbao, quien inscribe
todo ello a su nombrési resulta de la escritura de constitucion de ékiaa firma,
otorgada el 11 de mayo de 1901 en la villa de Billmate el notario Isidro de Erquiaga
y Barbarias®

Esta nueva sociedad era conocedora a fondo debmegvimonio adquirido,
gracias al informe previo a la compra, encargadogeniero Luis Taravellier, quien
hizo un exhaustivo estudio de las reservas potescide mineral, calculadas en
2.456.000 toneladas, asi como la capacidad decekiraanual, desde la perspectiva
de fusion y traspaso de derechos de las pertesedeidas compafias, inglesa y
francesa en un solo coto minero. Estudio, igualmend red de transportes
contemplando la conveniencia de unificar las camyaspuntos comunes, para asi
prescindir de algunos trenes como el Has Tres Coronasa todas luces
desproporcionado para su volumen de transporte.emiad las instalaciones de
Hirugurutzeta, reparo los hornos de calcinar ealdgplanos inclinados nuevos por los
gue agrupd el transporte de mineral. Se crearorzaiuas prioritarias, Hirugurutzeta y
Endarlaza, donde se centralizé la produccion delifasentes minas y desde alli dos
vias férreas conducian el mineral hasta la estagttral de Mendibil-Kostorbe.

Uno de los activos que mas valoré el ingeniero Viedliar en su informe, fue el
ferrocarril que aportaba la compafia inglesa qua &mdarlaza con la estacion del
Norte en Irun y que no seria otro que el futuradearril del Bidasoa, llegandolo a
calificar como[...] factor principal del porvenir de la nueva comparfionsideraba
gue con el mineral que se extrajera de las mindssdiganceses y los ingleses tendria
por si soOlo vida propia, pero le auguraba mejoveur si[...] se extendiera hasta los
pueblos proximos de Vera y Lesaca, o mas alla, parsportar los minerales que se
arranquen de las muchas minas existentes en la rmama que se encuentran sin
explotar por falta de un buen transporte. Ademésgereocarril podra prestar servicio
para mercancias y viajeros [...]JLa nueva sociedad reestructurd el entorno MeRdibi
Kostorbe donde se encontraban la estacion del koentalleres de construccion y
reparacion, asi como los cargaderos de mineral edaed descargaba el producto
minero por gravedad sobre vagones tanto de la kel Midi de Francia, hoy
llamada (Société Nationale des Chemins de Fer) SNEOFmo de la espafiola,
Compariia del Nort€ Reactivo las explotaciones centrandose solamentaseminas

" AH.P.G. 3-3596.
% Registro de la Propiedad, n° 7. (Finca n® 1177).
2 Memoria de las Minas de Irun y Lesaca. p. 7.

18



mas productivas como las del filon Miazuri, Miago8an Fernando y Eskolamendi,
estimando una produccion anual de 150.000 tonel&diai$a 1° de mayo de 1901 (esto
es, a los once dias de tomar posesion de las nmsedsiyo la primera expedicion de
mineral por cuenta de la recién creada compafila, Fabrica de Altos Hornos de
Boucau en Baiona (Francig)

La CompaiiaNlinas de Irun y Lesaca y Ferrocarril del Bidagpaendié en
enero de 1912 sus derechos sobre el ferrocardl radién cread€ompafiia de los
Ferrocarriles del Bidasoamanteniendo, sin embargo, su actividad mineraahakt
inicio de la Guerra Civil Espafiola (1936-1939), que se vio obligada al cierre
definitivo de sus instalaciones. En los afios prects al citado conflicto bélico,
durante la Republica, sufrio continuadas huelgaslgumantuvieron inactiva durante
largos periodos de tiempo. Tan pronto como se marhalizada” la situacion bélica
en Irun (1937), una nueva sociedad se hizo cargtaslaninas, se trataba de la
Compafia de Explotaciones Mineras Aralar S.Ampresa con capital aleman y
domicilio social en Tolosa. Lo hizo en calidad deadataria de la anterior empréda.

La nueva titular, dirigida por técnicos alemanes)caue la legislacion vigente
la obligaba a disponer de por lo menos un ingergspafiol, imprimié un nuevo estilo
en la técnica y, sobre todo en el trato, de laci@hes laborales, segun la informacion
aportada por varias personas que trabajaron enirla de jovenes y que hoy son
referente de primera mano. La nueva sociedad miadelas instalaciones dotandolas
de tecnologia avanzada, instaldé en su interiornpesemotores, modernas bombas de
extraccion de agua, proporciond un tractor pararelstre interior de las vagonetas,
gue hasta entonces se hacia con tiro animal, datdptincipales galerias de luz
eléctrica y de teléfono, estableciendo normas dari&kad y, en definitiva, umodus
operandique sorprendia a propios y extrafios.

En el exterior, ademas de talleres y fragua, sstogyod, junto a la bateria de
hornos de calcinar, las tolvas para almacenar mémal, hasta donde se hicieron llegar
las vias del plano inclinado del tren de “La Caatadara facilitar las descargas, se
sustituyo el tiro animal de los pequefios trenesdetaiia por mindsculas maquinas de
fuel, construyendo, también en Hirugurutzeta, unraeén para los obreros
inmigrantes, asi como un pequefio economato queiafpeoductos basicos de primera
necesidad, lo cual en aquellos aflos de posgueestrgperlo debié de suponer un
autentico lujo.

Esta época, llamada “de los alemanes”, represengdetiodo de auge en las
exportaciones, ya que al coincidir con la Segundar@ Mundial (1939-1945) v,
consiguientemente, encontrarse todas las empresageas paralizadas, la demanda
de mineral de hierro se incrementd ya que la im@dubélica alemana se encontraba en
pleno apogeo. Por el contrario, las exportaciole®eno Unido que se hacian
principalmente desde Bilbao se encontraban blog@segndajo el férreo control naval
de los alemanes.

Al final de la contienda europea, las minas fuerarautadas por eComité
Interaliadoal ser de propiedad alemana. En Octubre de 19dkgsuraron las minas,
no volviendo a ponerse mas en activo. Ello, sinag no significa que se agotaran

% |bidem, p 34.
SLAM.L: A-1-181.
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las reservas, sino que mas bien indicaba que da kalrado en unos afios de dura
competencia con terceros paises de mano de obrabamat, que suministraban
mineral a unos precios con los que no se podia etbmp

Econdmicamente una mina cuya explotacién estadhaea el arranque y
posterior arrastre del mineral por el sistema derigs, no puede competir ni en
produccion ni en precio, con las explotacionesedocabierto en forma de cantera,
como las existentes, por ejemplo, en Bizkaia. Elaral de hierro es hoy rentable con
porcentajes del 60% de ley y por debajo de estdicmrde soélo avalaria su
rentabilidad, una facil extraccion y un gran auroegr la cubicacion extractiva. Los
filones llamados de contacto representativos dezsta minera y, enmarcados en una
particular geologia, no ofrecen grandes volumemdadilitan una extraccion a cielo
abierto.
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5.- TRANSPORTES MINEROS
5-1 LOS TRENES DE MONTANA

Uno de los principales obstaculos que las explotes mineras debieron de
solventar, era el relacionado con el acarreo ysparte del mineral, sorteando para ello
una orografia accidentada y dominada por estreglaisuptos barrancos, a través de
los cuales debian descender el cargamento hastalles, donde se encontraban los
hornos de calcinacion y demas instalaciones minpeaa el procesamiento del
mineral, y desde alli conducirlo por tren hastagdantos de carga o embarque.

Para todo ello no habia mas sistema que el prdotican carros de tiro animal
gue transitaban por tortuosos caminos y con unacgdgd de carga muy limitada,
aunque pronto se instalaron también los cablesoséduer los que se descolgaban
hileras de cubetas cargadas de mineral. Poco alpsaarros se fueron sustituyendo
por pequefios trenes, aunque estos seguian teniBraloanimal. Todas las
explotaciones mineras contaban con infraestructumaadas en pequefios carriles. Una
vez que se ponian en el exterior de las galeriasr@ral arrastrado por las vagonetas,
pequefios tendidos de trenes de via horizontabyatirmal conducian la carga hasta
los bordes de las laderas del monte donde, poronaedplanos inclinados, se facilitaba
el descenso, salvando asi el desnivel existenta has centros de laboreo que se
encontraban instalados en los valles.

Una vez en las instalaciones mineras se depos#laiméneral en las tolvas para
Su posterior procesamiento que consistia en elaésir lavado y su posterior
calcinacion en los hornos, donde el mineral derdigor ser de tipo carbonatado
recibia un tratamiento de oxidacion por tostacréquisito previo y necesario para su
posterior reduccién en los altos hornos. Cuandd8&% Henry Bessemer, industrial y
metallrgico inglés, hijo de un fundidor de metaiegentd el convertidor que llevaba
su nombre, para la transformacion de la fundiciGnaeero (acero Bessemer) por
insuflacion de aire a presion, y a su vez los altomos fueron acoplando a sus
instalaciones este convertidor, ya no hizo faltéodeservicios de los hornos de “pie de
mina” pues las fundiciones admitian los carbond®kierro sin tratamiento previo.

La implantacion del tren, supuso la paulatina desein del hasta entonces
unico sistema de transporte, el de los carros égds) que ademas de lentos ofrecian
una reducida capacidad de carga, desplazandoseaponos casi intransitables. Por
ello desde la segunda mitad del siglo XIX fue conmia@nsolicitud de permisos
municipales como el presentado el 16 de febrera8#& por el empresario francés
Emilio Ferier®? [...] proyecta ensanchar los caminos vecinales que efiaeéxisten
en la proximidad de las minaie Berrotarango erreka y Sarpiara facilitar por este
medio, el transporte del mineral que se extraigagducirlo alvecinolmperio por el
punto de Lastaola y otrds..].

2 AM.I., A-8-Il - 1-3.
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Sin embargo, un afio después, imposibilitado quipdgan precario sistema de
transporte, presentd un proyecto de tren compymstonemoria y plano, a traves del
cual solicitaba permiso para la instalacion deviadérrea que facilitara el transito de
los minerales. Se trataba, en concreto, del tipdrelges de tiro animal los que se
conocia con el nombre derrocarril de sangrey asi consta en la instancia presentada
por el Sr. Ferier el 1 de agosto de 1858lpnde describe que estaria destinado al
servicio de las minas denominadas del ESteta Ursula y Santa Adelaque en su
recorrido conduciria la carga de mineral desdecltedas minas, situadas en las
proximidades de Saroia, hasta los hornos de Hiuigeita.

Las minas deMiazuri y Aiztondp contaban también con sus respectivos trenes.
Para el servicio de la primera se practicé un ttazaguiendo el curso de la regata del
mismo nombre, para mas adelante atravesar el mMakten perforando cinco tuneles
y conduciendo el tendido por la misma cornisa, eh#isgar al alto de Embido en
donde, por medio de dos planos inclinados, desaehdsta las instalaciones de
Hirugurutzeta. El de Aiztondo, por su parte, reieolongitudinalmente el barranco de
la regata del mismo nombre; lo accidentado de¢merie hizo indispensable disponer
de sendos planos, uno en la cabecera, al pie chstada de Aiztondo, y otro al final
del recorrido junto a los hornos.

Generalmente los empresarios ingleses de la égozaban de merecida fama
acerca de la no escatimacion de medios a la hodo@e de infraestructuras a sus
instalaciones. Asi quedd de manifiesto con las ediigs inglesas, quienes en sus
respectivos cotos repartidos entre Lesaka e Iratgsade realizar un exhaustivo
reconocimiento y evaluacién de los filones, despleg unos modernos sistemas de
arrastre que por si solos agotaron buena parteagefal de las referidas empresas,
(méds de dos millones de pesetas), cuando habialotakp a penas 150.000
tonelada¥’.

Estas sociedades montaron su centro de operacemeSndarlaza donde
disponian de las instalaciones pertinentes de mikatipn, carga y descarga del
mineral. En un principio actuaban Bpanish Hematite Iron Company Limitgd
Bidasoa Iron Company Limiteth primera era ademas, la concesionaria deldarrib
de servicio particular y de uso publico “Endarlaban”, pero que ante lo acuciante de
su situacién econdémica cedieron sus derechos aeleancompaniaBidasoa Railway
et Mines Limited® Disponian de varios cables o tranvias aéreos dofreque
destacaba el que instalaron en Eskolamendi (Lgsigkd.200 m., dotado de maquina
motriz, para el descenso del mineral de las miedsadAlbion y San Carlggjue dio a
la quiebra con la primera de las compafias cuahdeferido tranvia estaba en
disposicion de funcionar.

Como el coto mas importante de los que disponiarekede la mina d&an
Fernandgq situado al pie de Aiako Harria, disefiaron un tyaa llamaron dd_as Tres
Coronas,nombre con el que conocen en el lado francés atendiako Harria En este
lugar la compafiia inglesa disponia de taller-fraggsacomo de una espectacular casa,
con cantina y alojamiento para obreros, entre oflgg®endencias, conocida como

BA. M. 1. E-8-11 -9, p. 173.
3 Memoria Minas de Irun y Lesagcp. 6.
% Gaceta de Madrig4 de enero de 1889, p 30.
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“Aireko Palazioa” y que con el paso del tiempo sunbre derivo erPalacio de los
ingleses.

5-2 EL TREN DE “LAS TRES CORONAS”

Este tren, que partia de las citadas instalacideesireko Palazioa, seguia una
via horizontal de 5 km. de longitud, practicada0Of Bn. de altitud, hasta llegar el
monte Pagogafa al que bordeaba para alcanzar ena |lBdte, de donde partian dos
potentes planos inclinad<on un longitud total de 1800 m., perfectamenséaiados
y dotados de buena maquinaria, llamados San Miglelaradi. Estos desembocaban
en el apeadero de San Miguel (cercano a Endarlpeetgneciente a la via general,
donde las vagonetas descargaban el mineral sobrelancha volada, que apoyaba
sobre cuatro pilones de hierro y provista de caotzpor los que se vertia el mineral
sobre los vagones del tren de la linea generalarlaza-Irun

La rivalidad y la falta del necesario entendimiegtaolaboracion, en las
respectivas explotaciones mineras, por parte derngafiia inglesa y francesa fueron
continuas durante sus afios de convivencia y faet@rminante en la disolucion de las
mismas. En lo Unico que se pusieron de acuerderiua venta, al unisono, de todos
sus bienes, cuando el industrial bilbaino, Orti/dcian, se interesé por comprar y
unificar todo el coto minero y sus infraestructuras

Quizas fue en la construccion del ferrocarril ldsss Tres Coronasionde
pusieron al limite sus desavenencias ya que eldesta compafia inglesa, cuyos
derechos de construccion adquirié la compaBpanish Hematite Iron Company
Limited en el afio de 1876 tenia una longitud de 4910 m. de los cuales soélo
trascurrian sobre suelo de las concesiones prdpiés companiia en 2790 m. teniendo
gue recorrer 2120 m. restantes sobre concesionesragsi de la compafia francesa y
terrenos francos. Aunque la Ley de Minas de juddl 859 y su actualizacion de marzo
de 1868 no otorga a las concesiones mineras derechoaksphre la superficie del
terreno, en este caso ocurria que algunas de laasntenian sus filones en
afloramiento y otras muy proximos a la superficie [ que eran incompatibles los
dos servicios, sin riesgos evidentes de hundimsegtaccidentes. Ello hizo larga y
tortuosa la construccion del ferrocarril mediandotmuos informes de ingenieros y
las intervenciones del Ayuntamiento, Diputaciomb{®rno Civil e incluso del
Ministerio de Foment®5.

Los puntos mas conflictivos se centraban en losrkgy conocidos como
Xaguborda y Arbiungogafia, donde se cortaban enl@goas o menos agudos tres
filones, bien caracterizados, de hematites (mindealhierro), pertenecientes a las
minasLa Gracian® 144 ySan Enrique aumenta® 182, por cuanto se llegd a tender
un puente metalico para favorecer el paso del grernjudicando lo menos posible —si
cabe-- a la compafia francesa, quien se veia dhbligafortificar sus galerias e
imposibilitada de explotar a cielo abierto susrfés.

% Memoria de las Minas de Irun y Lesaga6.
STAM.L: A-8-I1 - 2-2.
BAM.L: A-8-I1 - 1-7.
B¥AM.L: A-8-lI- 2-2.
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En el afio de 1889 el ingeniero Sr. F. Ga¥tpeesentd un informe en el que
destacaba la no correcta actuacion de la compagizsa. Un afio después el conflicto
estaba todavia en manos de una comision proviagcial procedié al deslinde de
terrenos entre las dos compafias vy, tras el estiedios técnicos y en base a la Ley de
Minas y la de Expropiacion Forzosa, solicitaba umdemnizaciéon por dafios y
perjuicios, asi como la paralizacion de las obnasta previo acuerdo, en el tramo en
gue el tren cruzaba las concesiones francesas.

Lejos de llegar a un acuerdo, seguian las alegegida la Compainiia Inglesa y
las reclamaciones de la Francesa, quien anteronaencia del Gobierno Civil de 13
de abril de 1891 ( por la que se daba priorida@hstruccion del citado tren sobre la
explotacion minera) presento recurso de alzada elnéinisterio de Fomento, quien
dicté6 la Real Orden del 12 de junio del mismo af@ocatoria de la anterior
providencia y que, tras escuchar a las partesudiestel informe realizado por los
técnicos de la Jefatura de Minas, resolvio: 1°%Emiento de la suspension acordada
respecto de la explotacion del filon de la compdfdacesa del Sr. d"Eichthal. 2° dar
guince dias de plazo al director de la compafiile$ag Sr. Hamelin para la retirada del
puente metélico colocado sobre el citado filomgB® esta providencia fuera cumplida,
sin perjuicio de que los interesados utilizarareelirso de alzada.

La Compaiiia Inglesa, consciente de la importangéapara su futuro tenia este
tren y su conexién con el recién estrenado (1 te @le 1890)Irun — Endarlaza
interpuso el pertinente recurso, pidiendo la api@adel articulo 55 de la vigente Ley
de Minas, referente a la propiedad del suelo ystéisuelo en lo referente a las
concesiones mineras, y a cuando procedia la exqmiépiforzosa del mismo.

El 10 de junio de 1892 se recibié una carta eAyelntamiento de Iruf*
procedente de la Seccion de Fomento del Gobiemih €n la que se comunicaba la
R. O. siguienteVisto el expediente instruido por el gobierno deptavincia por el
gue declara aplicable el citado articulo 55, coms@hdo que es el Unico punto que
esta llamado a resolver este Ministerio, el integpo por D. Clemente Hamelin como
director gerente de la Compafia Inglesa de Minasgye la parte contraria no ha
interpuesto recurso alguno. Habiendo tenido en talepara esta aplicacion, el
resultado del expediente y de las Ultimas pruelbdacuales aparece acreditado que
el Sr. d"Eichthal de la compafiia francesa, no esfidudel terreno que atravesaré el
ferrocarril minero, y por el contrario esta demaatio que el propietario de dicha
superficie ha concedido la autorizacion necesaasapel establecimiento de la linea y
la circulacion de trenes, por lo que se hace insada la expropiacion. Ante la
consideracion de los perjuicios incalculables gaearalizacién de la explotacion ha
supuesto, no solo a la compaifia sino a la comareawn numero considerable de
obreros, que han acudido al Gobernador solicitasgoresuelvan los obstaculos que
impiden la circulacién del tren. Ante las proponeés alarmantes que este conflicto
pudiera tomar Resuelvase cumpla lo mandado en esta Soberana disposicida e
gue se permite la circulacion de trenes por eldearril minero, hoy en suspenso, a la
sociedad “Bidasoa Railway and Mines Limited” la ¢ubajo su responsabilidad y la
de su Ingeniero Director, cuidara de que las obnasesarias a la circulacion que se
autoriza, se ejecuten con esmero y la solidez s@sigulosa, y continde el expediente

O AM.I: A-8-1I- 1-3.
LAM.L: A-8-1l- 2-4.
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de valoracion vy justiprecio de perjuicios al mindbo Adolfo d Eichthal en la forma
gue tiene planteada este Gobierno

Una vez que se puso fin al conflicto, se proceda&ailminacion de las obras y
a la reanudacion de las explotaciones minerasalelSan Fernandpcontribuyendo
asi con importantes cargas al servicio del tren.

La noticia tuvo su repercusion internacional, @lguie se desprende que habia
intereses comerciales implicados con la resolud@monflicto. Asi se hace ver en una
carta enviada al consistorio irunés, por la prestegempresa francesa, “Th. Mayer &
C°,” con domicilio en Burdeos, en la que se Jeel Hemos sabido que la interrupcion
de la circulacion sobre las vias férreas de la epspr“Bidasoa Railway and Mines
Limited” dispuesta por la superioridad ha sido lewada. Lo que celebramos, y
pedimos se sirva decirnos si dicha empresa hawaeltacer expediciones de mineral
al extranjero y mas particularmente para las “Fosggu Boucau” cerca de Baiona.

La empresaorjas del Adoursituada en Boucau (Baiona), fue la principal
importadora de los productos mineros del Bajo RidasAunque Francia era una
importante productora de hierro, apreciaban muehogl pais vecino, la variedad de
Hematites, principal exponente de nuestras minasy jcon los carbonatos, por lo que
se demandaban grandes cantidades del mismo, quelag® con otras variedades
férricas, proporcionaba un hierro de excelentedadliy aceptacion en el mercado
siderometalurgico.
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5-3 EL TREN DE LA COMPANIA. FRANCESA

Hemos visto como el ingeniero francés Emilio Fermntinu6é activando las
explotaciones de varias minas, cuyos minerales@maducidos a través de diferentes
trenes de montafiglanos inclinadoy cables aéreos hasta el lugar de Hirugurutzeta,
donde poco a poco se habia ido construyendo urocgatprocesamiento del mineral,
se levantaron los dos primeros hornos para cal@hanineral, la fragua y otras
dependencias mineras. El siguiente reto respondiamnacesidad de poner el producto
en el mercado, o sea, la de colocar la mayor cahtil mineral en el menor tiempo
posible, para lo que se proyecto la construccionrd&en que, a lo largo del valle de
Meaka, alcanzaria Irun y la ribera del rio Bidastmmde se procederia al embarque del
mineral.

Asi, nos encontramos que el primero de agosto 8648 Sr. Ferier se dirigi6
al Ayuntamiento solicitando autorizacion para lagtouccion de una via férrea que
facilitara el transporte del minerdl..] para dar impulso a los trabajos de dichas
minas y para satisfacer los muchos encargos qudanglirigido, ha sido obligado de
tomar las medidas necesarias para aumentar su &&@n [...] v,
consiguientemente, el transporte, pues reconocir.eFerier, que con los sistemas
tradicionales (carros de bueyes), se veian en pesrhilidad de llegar a un trafico
diario de 200 toneladas. Por lo que apunta la idaxsle proyectar la mencionada via
férrea.

El Ayuntamiento designé una comision para querméoa, previo estudio de la
memoria y plano que acompafiaban a la solicitudndgniero francés, asi como para
gue examinara “in situ” los terrenos, ya que elypoto planteaba una desviacion del
camino rural del barrio de Meaka, la construcciérdderentes pasos y puentes para la
no interrupcion de las comunicaciones por los caminurales ordinarios y la
navegacion de gabarras y lanchas por los canales. camisién informoé
favorablementé® considerando oportuno que se procediera a la izatadn, por
estimar que las anchuras de los puentes y pasakficaciones y demas obras, eran
suficientes para no interrumpir dichas comunicaespmndicando la obligacion de dar
salida a las aguas de juncales y riberas libraftessideraba que se debia establecer
en los pasos a nivel un servicio de vigilancia igterviniera en los momentos del paso
del tren, siendo este servicio por cuenta del isatite, de igual modo que el pago de
las indemnizaciones a los propietarios y parti@gdapor la ocupacion de los terrenos,
correrian a cargo del interesado.

Observando también que, respecto al paso de nieeprpponia dicho proyecto
para atravesar la Carretera Real, se deberiairezlarDiputacion de la Provincia para
solicitar su establecimiento, (este tren atravesalbgue hoy es la calle Uranzu y la
Avda. de Navarra), también declinaban hacia pesst@enicamente competentes el

2 AM.I: E-8-11-9, p.173.
3 AM.I: D-5 -2-7.
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estudio de pesos y resistencias de los puentema&utras un recorrido de 3 km., en
los que atravesaba los parajes de Ibarla, BordapAurbes, sobre una via de 850 mm
de ancho se proyectaba junto al rio Bidasoa endosg denominaba “Muelle Rosario”
en las inmediaciones de Axinzolua, (cerca de lohmyees la desembocadura del canal
de Dunboa). Desde este punto se procedia a swiraskn barcazas —cuando las
mareas lo permitian- para alcanzar la orilla fraacelonde la mercancia era cargada
sobre los vagones de la compaiiia francesa del Midi.

A partir de 1901, se hizo cargo de las explotasomineras la comparildinas
de Irun-Lesaca y Ferrocarril del Bidasogyien considero anticuado y poco rentable la
descarga y posterior trasbordo en la orilla del mantenido hasta entonces por las
desavenencias existentes entre las Compafiias dagled-rancesa, por lo que se
procedio a estudiar un cambio en el final del nédordel tren, con objeto de hacerlo
llegar hasta la estacion de Mendibil, propiciandp ka descarga del mineral sobre los
cargaderos de Kostorbe. Con el nuevo itinerariopscindia de pasar por las
inmediaciones del casco urbano, para lo cualsaidiun nuevo trazado que desviaba
al tren desde el paso a nivel de Bordatxuri hastiga donde, mas tarde, se construyo
una estacion-apeadero de empalme con la via deddaerl del Bidasoa, se llamé
Arteaga y se inaugur6 en 1916. Las obras de este nuevootreonsistieron,
primeramente, en tender un puente sobre la redatdorma que desde este punto
transcurriera la via por la margen derecha delhiopoco mas adelante, en Gaintzaspi
se perfor6 un pequefio tunel, y otro mas en Tokigdrajo la recién construida
carretera al monte San Marcial (1899). Estos ténedan tan bajos que al atravesarlos,
el maquinista abatia por medio de un cable la aneaele la maquina.

Para llevar a cabo esta remodelacion hubo quea@guiel ancho de via con la

del tren del Bidasoa que era de un metro, por B $g1 modificd el tendido desde
Hirugurutzeta, adaptando también, los ejes de \@ggmaquinas.
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5-4 EL TREN “ENDARLAZA — IRUN"

Este tren conocido popularmente cofabTren Txikitq creado para satisfacer las
necesidades del transporte minero de la zona, Ifyweeursor del Ferrocarril del
Bidasoa. Como se recordara, las Compafias inghesgzign situado en el lugar de
Endarlaza su centro de operaciones a donde hacfartuir todas sus extracciones,
para, desde alli, conducirlas en gabarras a traedsrio. Estas embarcaciones
descendian hacia Irun impulsadas por la corriemfgigdas por dos gabarreros, uno en
popa y otro en proa, provistos de largas pértigaasl que se ayudaban para impulsar
y evitar los escollos. Las conducian hasta lasofikncesa en las cercanias del Puente
Internacional, en donde se disponia de un apadgmen cargar el mineral sobre los
vagones de la compafia del Midi, que lo conducils puertos de Baiona y Burdeos
para su posterior embarque a Rotterdam, Hambuejj&gino Unido.

En 1882 se construyeron los altos hornosFdejas del Adouren Baiona,
empresa que experimentd un rapido crecimiento tndug aumento de la produccion,
lo que derivo en una mayor demanda de materia pliegando a suponer la absorcion
de la mayor parte de la produccion irunesa.

Ello condujo a las compaiiias inglesas a replargearssistema de transportes,
dado que con estos medios, ademas de ofrecer usemvadio, aumentaban los costes
repercutiendo en el precio final del producto. €adb en cuenta que el valor fijado
por los importadores consistia en precio francaesghgdn francés, habia que buscar
una alternativa rapida y rentable, por lo que $edés la posibilidad de construir una
via férrea, paralela al rio, por la que conduck meinerales hasta su enlace con las
grandes lineas internacionales.

En la sesién municipal del Ayuntamiento de Irun 8ele mayo de 1872, se
leydé una exposicion, de fecha 22 de marzo del miafimy presentada por el Sr.
Conde John de Kranchy, manifestando el proydetan tranvia o ramal de camino de
hierro que trata de construir desde el puente dddflaza a la Estacion del Camino
del Norte de esta VillaJunto a la memoria y planos del proyecto, estalpatiaion al
Sr. Alcalde para que se sirviera declarar de atiligpiiblica la referida obra, y se
pudiera proceder a la expropiacion. ElI Ayuntamigi® acuerdo con la peticion y
consciente de la importancia que suponia el proydetun ferrocarril para la Villa,
acordo dar curso al expediente. No disponiendordeifecto municipal, se nombr6 al
ingeniero D. Francisco Lafarga, de San Sebastiam pue elaborase el informe
pertinente.

Un mes después, el 17 de junio de 1872, se prese¢nmdorme del ingeniero
donostiarra, en el que tras alabar la importaneitacbra y comparar el proyecto con
los ferrocarriles de la cuenca minera de Bilbaedimpuso a la administracion de la
Villa a que, en base al articulo 8 de la Ley del@foviembre de 1868, que trata de la

4 AM.L: A-l- 95, fol. 125 ve.
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utilidad publica de una obra, diera su rotundo ap@ya idea. El citado articulo de la
Ley de Obras Publicas, ordenaba se oyese a untdtieol para que emitiera su
dictamen, por lo que el Sr. Lafarga maniféstdaber estudiado los planos y haber
practicado un detenido reconocimiento sobre eémerrobservando que se causara el
menor dafo a los terratenientes y particularem®rda de aplicar las expropiaciones,
satisfaciendo a las dos partes.

Igualmente sefialaba haber estudiado la obra eonlcemiente a las pendientes,
el trazado de curvas y el ancho de via, (consistentuna yarda inglesa = 0,914 m.),
observando las circunstancias especiales que ctartaerivadas de las servidumbres
de caminos, vias y cafios de desague que atraveldaacarril. Considerd que todos
ellos se hallaban salvados mediante pasos a pivehtes o pasos superiores, para los
gue no obstante, marcé el Ingeniero unas pautasasrde anchura y altura, teniendo
en consideracion para ello, las mas altas mareasepieembre, de manera que el
dominio publico se hallara sin ningun entorpecirtoerbe igual manera se mostrd
conforme con la nueva tarifa de explotacion, modda a la baja, por el Conde J. de
Kranchy en escrito remitido el 15 de junio del misafio, que seria aplicada para todo
el que deseara usar el ferrocarril, y por ultingidaba que esta concesion caducaria si
el ferrocarril no se hallara construido a los aiées de obtener la autorizacion.

Leido y escuchado el informe de Lafarga y consit#yaa su tenor que la obra
representaba una mejora para la Villa, teniendoopgato directo proporcionar usos y
beneficios comunes a los pueblos de la cuencaajelBdasoa, asi como un aumento
de la mano de obra; resultando, ademas, que dbalgda via era transportar primero
unas veinticinco mil toneladas por mes de mineeahi@rro procedente de las minas
gue el mismo Sr. Kranchy tenia en explotacion yisdg carbon, granos, piedra, lefia,
liquidos y demas articulos que los particularesmiblico quisieran conducir; y dando
cuenta de que se habian salvado todos los requigite sefiala la Ley de 14 de
noviembre del 68, el Ayuntamiento resolviéo decladar utilidad puablica la obra
presentada por el Sr. KranctfyPor parte del Gobernador Civil merecié la aprarac
por Providencia expedida el 19 de octubre del &&plucion que se hizo manifiesta
por la R. O. del 19 de noviembre de 1872.

El proceso de construccion del nuevo ferrocami, estuvo exento de polémica,
pues un grupo de vecinos de Irun protestd ante yeintamiento, solicitando se
desestimara el proyecto, llegando, incluso, lakneaciones a la Diputacién Foral de
Gipuzkoa, quien termind resolviendo a favor del €storio irunés. Pero las
reclamaciones iban subiendo de tono y de la Dipariapasaron al Gobierno Civil
donde se gestionaron ante las mas altas instadeli&stado las quejas de los vecinos.

El Ayuntamiento de la Villa recibié un escrito d@bbierno de la Provincia en el
que se da cuenta de una carta enviada por el ESmtinistro de Fomentd en la
gue se analiza el recurso interpuesto por varioges de Irun contra la construccién
del ferrocarril del Sr. Kranchy y su declaracionudiédad publica dando cuenta de que
la instruccién del expediente se habia realizaddocme a las disposiciones legales,
gue el ferrocarril tenia por objeto principal elrtsito de mercancias en la cuenca del
Bajo Bidasoa pero que, también, afectaria a la dehBaztan.

S AM.I: A-8-Il -1-4.
48 A.M.I.: A-1-95, fols. 136 \v° - 137 \°.
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Apunta el mismo escrito que al puerto de Pasaes.el que se estaban
ejecutando importantes obras, habia de reportaajasnde consideracion por ser el
puerto obligado donde el ferrocarril proyectadoifate depositar o transbordar la
mayor parte de sus transportes, por lo que eneskpte caso se considero, tanto mas
la utilidad publica de la obra en cuanto a considsu repercusion sobre los intereses
generales. Considera que la variacion del trazagosg habia propuesto, ademas de
aumentar los costes, no salvaria en principio laragacion forzosa ni tampoco la
reclamacion relativa al obstaculo que habia detitoinspara el paso de barcos a la
vela el puente sobre el canal de Istillago, asiacdaque se referia a los dafos y
perjuicios en las propiedades que habian de oaiphis eran pertinentes para la
cuestion de la utilidad publica y, por todo elladica: [...] que S. M. el Rey
conformandose con lo propuesto por esta Direcciéenddal, ha tenido a bien
confirmar en todas sus partes, la providencia diet@or el Gobierno de la Provincia
de Gipuzkoa, desestimando la alzada interpuestdgsarecurrentes.

Una vez que se hubieron dilucidado las protesta§obierno de la Provincia
pas6 a informar al Ayuntamierifosobre la némina de duefios de las propiedades, que
habian sido definitivamente ocupadas para la @&@bn de las obras del tren de
Endarlaza a Irunpropuestas por el Sr. Kranchy y declaradas dieadipublica por
R.O. de 19 de noviembre de 1872, a fin de que, bengom con lo propuesto en el
articulo 3° del Reglamento de 27 de julio de 1&g3sirviera dar debido conocimiento
a los interesados.

Vencidas las formalidades, dieron comielas obras con la pertinente solicitud
de autorizaci6if? promovida por el Sr. Kranchy y sus socios Rictethelly y Philip
Vanderbyl, como representantes #&inas Inglesas del Bidasognombre que
englobaba a las dos primeras Compafias Inglesssydjcitaban mover el mojén que
marca la divisoria entre Irun y Lesaka, con motieorealizar un ensanche al puente
de Boga y al camino que conduce del puente de Eazdaal molino harinero del
mismo nombre pasando, por el mencionado puenteda.B

Estas obras produjeron muchas protestas por partesdvecinos de Endarlaza
gue no veian con buenos ojos que se modificaralsitah en aras de unas operaciones
gue a ellos les suponian, en un principio, mas lpnadis que beneficios, siendo
constantes sus reclamaciones. Pero, una vez mgsetea (22 Guerra Carlista 1872-
1876) puso un largo paréntesis, paralizando Idmjoa durante varios afios. Hay que
recordar que, precisamente, este lugar cruce dencarentre Gipuzkoa, Navarra y
Francia fue escenario de sangrientos episodiod@arpie baste recordar al guerrillero
“El Cura Santa Cruz,” cuyas andanzas hicierotetmignte famoso a este lugar.

El primero de agosto de 1876 se reanudaron logjosbpara lo cual se solicitd
un permiso al Ayuntamiento por parte de la socidgiddsoa Iron Company Limited
una de las compafias que conformaban la conocidao gMinas Inglesas del
Bidasog; todo ellg® con arreglo a lo previsto en el articulo 27°alééy de Obras
Plblicas de 3 de agosto de 1866, para establecaminarcadero o depdsito de
minerales a la orilla del Bidasoa, situado en lagea derecha del rio. Fue llamado de
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San Carlos, por ser éste el nombre de la mina @wirhentaba, y punto final del
tranvia aéreo por el que se descendia el mineral.

Esta peticibn que contaba con el visto bueno delnfgmiento se trasladé al
Ministerio de Fomento que, de acuerdo con el dietaemitido por la Junta consultiva
de Caminos Canales y Puertos, autorizo el proyqmio R.O. emitida el dia 9 de enero
de 1877, apareciendo publicada en la Gaceta deidMddl dia 16 del mismo mes.
Entre los preceptos de obligado cumplimiento queahabservar la mencionada R.O.
caben destacar, por su singularidad, los apart&lgs8° que decian asi:

5° Por ningun concepto se permitira que se estacioten vehiculos y
caballerias del ferrocarril minero sobre el paso ldecarretera, el cual se hara de
manera que no se pongan obstaculos a la circuladiday que indicar que la
Compaiiia disponia de un pequefio tendido de vias teconanimal en las
inmediaciones).

8°, Esta concesion tendréa el caracter de provisionaeyconsiderara caducada
cuando la Compaiiia termine su ferrocarril minerd Belasoa a la estacion del Norte
de Irun.

En efecto asi ocurrio, cuando la Empresa termin&atestruir el ferrocarril,
traslado el embarcadero-depdsito a la orilla izglai@lel rio, situandolo junto a la casa
Etxetxuri, centro de operaciones al que descerldgcargamentos de las diferentes
minas del lugar, principalmente las del grupdedkolamend{Lesaka).

El embarcadero provisional, situado en la margeneaha del rio utilizaba un
puente, diferente al que disponia la carretertupdd aguas arriba de éste, del que hoy
s6lo se pueden ver, en ambas orillas del rio, dgsndachones de piedra sobre los que
se asentaba, pero del que son fieles testigogdity mapas depositados en el Archivo
Municipal de Irurt* Es éste un dato a tener en cuenta pues hastachexistia
constancia de que sobre el rio Bidasoa hubieralbatuis puentes simultaneos.

Como se ha avanzado, las obras del tren, se videsde sus comienzos
envueltas en continuas protestas y pleitos pronosvigor vecinos y particulares,
ademas de tener que sufrir la paralizacion durkrsteafios de la guerra. Ello dio al
traste con el capital de la empresa, haberes qeacmtraban muy menguados por
otras inversiones como las llevadas a cabo erstalation y montaje del tranvia aéreo
de Eskolamendi, y porque en contrapartida, no be&al@menzado a trabajar a pleno
rendimiento en las minas, afectadas igualmenteglpzonflicto bélico’?

Asi, nos encontramos que diez afios después dedasidon del ferrocarril éste
no habia concluido, pero ademas se recibié enylntamiento de la Villa un escrito
con fecha 10 de febrero de 1882, firmado por eineede San Sebastian D. Fernando
Martinez y Martinez en el que exponia, de maneienea, una reclamacion en base a
la instancia que en su dia presentara el Sr. Kyasolicitando la declaracion de
utilidad publica a la obra del ferrocarritndarlaza — Irun Concesion que obtuvo del
consistorio y que posteriormente se vio ratificagar R.O. de 19 de noviembre de
1872.

LA M.I.: A-8-11 -1-6.
2 Memoria de las Minas de Iruny Lesaca.7.
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Cuyos trdmites se basaron en el informe técnicorgqdacto el ingeniero Sr.
Lafarga que, en su apartado 7°, deciakEata concesion caducard, si el ferro-carril no
se ha construido a los tres afios de tener la améwidn para llevarlo a cabo, para
cuyo acaso se reserva el Ayuntamiento el podered®rda misma obra si hay quien
la solicite>® Al amparo de lo reflejado en el mencionado articelldSr. Martinez
solicité al Ayuntamiento, que declarara caducadatecesion otorgada al Sr. Kranchy,
y en su lugar y sustitucion se confiriera dichacesnon al exponente, bajo las bases y
condiciones estipuladas anteriormente.

Dicho escrito fue leido y tratado, en la sesiérlwelda por el Consistorio al dia
siguiente, y ante la importancia y repercusion gquo@afiaba el asunto, se acordo
dejarlo sobre la mesa, solicitando todos los ad&stes para su posterior estudio.
Pero, realizado éste y ante la complejidad queeptaba, decidieron pasar la
exposicion con su historial a consulta de los atlogalonostiarras, Pedro Nolasco
Sagredo y Eduardo Echevertfa.

Recibido en el Ayuntamiento, con fecha 2 de mareol882° el dictamen
elaborado por los mencionados letrados, fue leida sesion del dia cuatro del mismo
mes. En él se exponian los hechos y tras anakizami@rian en que si bien la
declaracion de utilidad publica de una obra pottepde la Corporacion local era
suficiente para la concesion de la misma, con krmgarticulo 2° del Decreto Ley de
14 de noviembre de 1868, cuando una obra publibgese de ejecutarse dentro del
dominio publico, en todo o en parte, deberia preceda autorizacién del Gobierno,
gue segun el apartado 5° correspondia al MinistieriBomento.

Observaba, por otro lado, el dictamen que come stapaba terreno de dominio
publico en varios puntos y principalmente en elnpeiea realizar sobre el canal de
Istillago, (hoy puente sobre La Bafiera en la c8betiago), procedia en este caso
cumplir dicho tramite, resaltando que en uno dectossiderandos de la R.O. de 19 de
noviembre de 1872 se hacia mencion expresa a giokate.

Concluyendo, que segun el articulo 68 de la Le@las Publicas de 13 de abril
de 1877, dependiendo de quien fuese el otorganta dencesién, de él dependia su
declaracion de caducidad, no procediendo en niogga su realizacion sin la apertura
previa de un expediente, en el que se owraoncesionario. Que mientras no se
declarara la caducidad, subsistia legalmente laesidin, no pudiendo admitirse
proposicién alguna a un tercero.

En virtud de este dictamen el Ayuntamiento acorddgicke al Excmo. Sr.
Gobernador Civil y al representante de la Compafifeera concesionaria de dicho
ferrocarril para averiguar si se habia obtenido a@ Ministerio de Fomento la orden
pertinente a que se refiere el informe.

Con fecha de 25 de marzo de 1882 se ley6 en lansesinicipal un escrito de D.
Félix Velasco, representante de la Compafia Ings&l que manifestaba que no le
constaba si recayd o no resoluciéon del Ministero Fbmento sobre la instancia
elevada por el Sr. Kranchy para la obtencion denger por la ocupacion de dominio

S AM.I.: A-8-Il -1-5.
54 A.M.1.: A-1-100, fols. 109r°-109ve.
S AM.I.: A-8-II- 1-5.
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publico en la construccién del puente de Istillagadicaba, también, que habian
pasado diez afios y que el domicilio social de lgpfesa radicaba en Londres. El
Ayuntamiento le contestd instandole a que avera@ar la citada compafia cuanto
fuera posible. De igual forma, el Gobierno de lavitrcia envio un oficio, del que se

hizo descargo en la sesion de 6 de mayo de 1883,qre referia que no constaba, en
el expediente de su referencia, si se obtuvo laga@ autorizacion del Ministerio.

Velasco, procurador del Juzgado de Primera Instadel partido de San
Sebastian, en calidad de apoderado y represendanta Compafiia o Compairiias
Inglesas de Minas, segun aparece inscrito en Eiaatde D. Joaquin El0segui de esta
vecindad, se dirigié de oficio al Ayuntamiento18/de mayo de 1882 para poner en
su conocimiento que, con relacion a la solicitudcdducidad y posterior traslado de
titularidad hacia su persona por parte del Sr. ezt se veia en la obligacion de
poner en conocimiento del Municipio que el citaégd® Martinez, fue empleado y
agente retribuido de la Compaiiia Inglesa, conttaéaestaba litigando. Hacia constar
como sabia que el ferrocarril de las empresas gpeesentaba esta inscrito en el
Registro de la Propiedad del Partido sin condigone restricciones, siendo los
derechos, reales y de propiedad. Segun su alegatongun expediente administrativo
podia decretarse la nulidad de derechos inscrnit@s Begistro, y sélo se podia recurrir
la via judicial, interponiendo una demanda, quedooitia a la toma de decision del
tribunal competente. La actitud defensiva adopfadda Compafiia Inglesa en defensa
de sus derechos de concesion, dejaron aparcadassias del Sr. Martinez por hacerse
con el ferrocarril.

También hay que decir que, en 1880 llegé a lrunccomevo director de la
Bidasoa Railway and Mines Limitedd. Eduardo Clement Hamelin, hombre dinamico
y emprendedor, bajo cuya administracion se reaonddos trabajos del tren,
dirigiendo las obras hasta su conclusion realizaiadabién los apeaderos de Paseo
Colén y Behobia, la casa de “Las Tres Coronas” que mas tarde se dio en llamar,
Castillo de los Ingleses, y termin6é de remodelagd&acion central de Irun-Mendibil,
en Kostorbe.

Hamelin, en oficio dirigido al Ayuntamiento el 1& chayo de 1883, redactado en
francés)’ se presentd ante el Consistorio como el direceotadcompadiiaidasoa
Railway and Mines Limited;onstituida regularmente desde el 24 de febreresge
mismo afo. Representa la hegemonia de las comp8&fpasish Hematites Iron
Company Limitedy Bidasoa Iron Company Limiteden virtud de cesion de sus
derechos, otorgada por dichas entidades y queotseeflejada posteriormente en la
Gaceta de Madriddel 4 de Enero de 1889, que indica que esta Satiezhia por
objeto la terminacion de los trabajos de la lineadarlaza-lrun”, de la que restan solo
4 km. Justificaba el retraso en los impedimentgsuiestos por la Guerra Carlista, asi
como la negativa de la Compairiia del Norte en aatioel cruce de sus vias con las del
ferrocarril minero, facilitando con esta unién temsportes entre ambas compaifiias.

Indicaba también que, ante la superacion de loblgmas seencontraban en
condiciones de terminar la obra, toda vez que bé&ah@onseguido el 7 de agosto de
1890 autorizaciéon previa dé...] apertura del ferro-carril de “Irun a Endarlaza”,
aisladamente y entendiéndose que esta aperturaonsiante el servicio combinado

%6 AM.I.: A-8-I1 -1-5.
57 lbidem.
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con la linea de “Burgos a Irun” hasta que ambas gaiias acuerden el Reglamento
especial de explotacione. Pero la efectividad en las gestiones realizadaspSr.
Hamelin determind que una semana después se raciai®.O. definitiva por la que
se concedia el acuerdo de:] enlace yexplotacion para el servicio combinado entre
la linea de Burgos a Irun y la de este punto a Elada....De igual manera informaba
gue contaba con la autorizacion para la intercamexie las vias con la Compafiia
Francesa. También se recibid, el 20 de agosto @@, 18a través de una R.O.,
aprobacion del proyecto de muelles para la estad®nrun>® Hamelin puso en
conocimiento del Ministerio de Obras Publicas susriciones de renovacion de las
obras, a lo que esta entidad publica contestd quesia ningun inconveniente a que la
concesion fuese reconstituida. De igual manera oaaual Sr. Alcalde que, el
Gobernador de la provincia disponia de un dossierpteto junto a la contestacion
enviada de Madrid, esperando en breve la respffeBer. Gltimo le pedia que en el
interés de la Villa y de los obreros, apoyara &hté&obernador, la legitima solicitud,
al objeto de poder empezar cuanto antes las dbirrmente el Ayuntamiento curso
la recomendacion en oficio fechado el 14 del misnes.

Por parte del Director de la compaiiia inglesa géiesion remitiendo escritos al
Consistorio en los que informaba, adjuntando dociaegn y planos, de reformas de
caminos, construccion de puentes y otros proyeaqii@essometia a su aprobacion. En
Kostorbe, por ejemplo, solicit6 modificar el tramadcorrigiendo la pronunciada
pendiente del camino que estaba frente al cemefitesbra que dirigié el arquitecto
de la Villa, Sefior Aristegui, ya que toda esta Ziomlaia que acondicionarla para que
pudiera albergar la estacion central, los tallgrescheras asi como un apartadero de
vias muertas, que, aflos mas tarde, se utilizanendesdoblar los servicios de viajeros
y de mercancias, pudiendo llegar estos ultimostahels cargadero de mineral sin
necesidad de pasar por el anden destinado a \8ajero

La oportuna autorizacién se concedié el 11 de agdet18832 Asimismo se
procedié a la construccion de un puente para taciél paso inferior en el punto
denominado “Cuatro Camino&®. De este puente se conservan las paredes de
mamposteria de granito, es el que da paso a la. Aediparralde bajo la variante norte
de Irun, representa uno de los pocos vestigiogjgadan del paso de las vias del tren.

El 14 de agosto de 1883, se presentd para su apdolel vial que de Kostorbe
llegaria hasta Artiga (sobre cuyo talud ensanchadamsienta hoy la citada variante
norte de Irun), con los planos de puentes a readiaare los canales de Istillago y
Osinbiribil los cuales tendrian una altura maxire@2#5m. y 3,25m., considerando las
mareas mas altas. El Ayuntamiento, en este casedid@ca conceder lo solicitado en
sesion del 18 de agostb.

% AM.L: A-8-Il, 1-3.

9 AM.L: A-8-Il, 2-2.

0 AM.1.: A-1-101, fol.143v°.

®1 El cementerio estuvo ubicado frente a la iglesialdncal hasta 1885, en que se decidié su traslado
Kostorbe, donde permanecié hasta 1901, fecha eudase instald definitivamente en los actuales
terrenos de Blaia.

2 AM.L: A-1.102, fol.22ve.

3 AM.1.: A-1-102, fol. 5ve.

# AM.L: A-1-102, fol.25v°.
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El 14 de septiembre del mismo &fise presentaron, para su aprobacién los
proyectos de construccion de tres puentes, el pric@respondia al plano del puente
a edificar sobre el canal de Artiga, con una altlea3,20 m., cuyo permiso dependia
s6lo del Consistorio municipal; el segundo estabmado sobre la ruta de Irun a
Behobia, para el que intervino la Diputacién yegtér puente se situaba sobre la ruta
de Behobia a Pamplona para el que se requerianeuism de la Diputacion de
Navarra, ademas de las instituciones guipuzcoanas.

En el mismo escrito se comunicaba que para losiakesde las aguas se
realizarian las oportunas canalizaciones a bageatheles tubos, para que tanto el agua
de lluvia como la de las mas altas mareas se mud@mducir de izquierda a derecha
por debajo de las vias del tren. Por todo elloog® ral Consistorio promoviera las
formalidades convenientes ante las Diputacionea [@aobtencion de los oportunos
permisos. El Ayuntamiento autorizé la construcai@hpuente de Artiga en sesion del
1 de octubre de 1883, y el 14 de abril de 1884reglitecto Juan José Aguinaga,
certifico la liquidacion de las obras del canalstilago.®®

En el ultimo afo citado, todavia no se habiahzedo las obras de los puentes
de Behobia como se desprendia del escrito enviadGpstavo Parmentier, apoderado
de Clement Hamelin (redactado en francés, comostdo® anteriores) por el que
expresaba su desacuerdo con las quejas de algecosy disconformes con las
dimensiones de los puentes que, segun la Compzaiieraban las medidas expresadas
por la Ley para caminos particulares. Con fecha3@dede agosto la Corporacion
Municipal respondié advirtiendo que hasta que noasallaran debidamente las
reclamaciones no cumplimentaria la solicittiabida cuenta de que no eran estas las
Unicas protestas que ultimamente se habian regjaidpie los vecinos de Endarlaza se
guejaban por haber perdido la fuente publica deladullamada de “Morrua,”
solicitando su reposicion, y como consecuenciaodedesperfectos y cerramientos
causados en el camino carretil que conducia deitpuie Boga al molino, para lo que
solicitaron la intervencion del notario Pedro ddart del colegio de Pamplona, quien
levant6 acta de los hechos.

Hasta de la provincia de Navarra llegaban reclanmasi, inducidas en este caso
por el capataz de camineros, debido a desperfecto® el derribo sin permiso, de
varios metros de pretil y otras obras menoresigque la Diputacion solicitd, incluso,
una multa de veinte pesetas. Se llego ante estacgih al extremo de crear una
comision encargada de repasar todo el recorridoichando las reclamaciones de los
afectados y elaborando una némina de todos ¥ll@®e entre todas las quejas
formuladas, la mas representativa, por tratarsendgayecto de uso cotidiano, fue la
referente a las obras del camino que conduciawtgitp de Endarlaza al de Boga y de
este al molino harinero, que hoy todavia se coasaituado en la orilla derecha de la
regata de Endara, siendo objeto de demanda p@ garlos duefios del molino, la
sociedadOcaranza, Madariaga yrellechea (concesionaria de minas), para lo que
contaban con el asesoramiento del abogado domaestiadro Nolasco Sagraffo.

% A.M.I.: A-8-1l 1-5.

% A.M.1.: A-1-102, fol. 173.
57 A.M.1.: A-8-11 1-6.

% |bidem.

% |bidem.
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Dichas obras consistian en el desvio y modificaai@h camino, la construccion
de un nuevo puente sobre la regata de Endara,edntrelino y el puente de Boga y el
ensanchamiento de este ultimo, para lo cual la eémapinglesa ya disponia del visto
bueno de la Diputacion de Navarra, y en fecha dge2& ptiembre de 1885 remitio los
planos a los Ayuntamientos de Irun y Lesaka, intloeel deseo de iniciar los trabajos
de forma inminente. Ante lo acuciante de las orasnecesidad de mantener un buen
entendimiento con el Consistorio, de quien emandbanpermisos pertinentes, se
procedi6 a la restitucion de la fuente y a la rap@n de todos los desperfectos, por lo
gue se recibié en el Ayuntamiento de Irun un ofaofecha 20 de marzo de 1886 en
el que la compaiiia inglesa manifestaba haber esgtisftodas las demandas, al tiempo
gue se disculpaba el gerente, Sr. Parmentier,anda que en calidad de extranjero, no
cree hallarse obligado a estar al tanto de los @oones de la legislacion, solicitando al
Alcalde la condonacién de la sancidon impuesta,cideti que fue dispensada en
atencion a la importancia que al ferrocarril sédba para el porvenir de Irun.

Mientras tanto, hubo que gestionar ante el Ministele Fomento un nuevo
permiso de concesion de obra, ya que, como sedaégrel otorgado por R.O. de 19
de noviembre de 1872, lo era en base Unicamergtadaclaracion de utilidad publica
declarada por el Ayuntamiento, pero carecia deutariaacion expresa de Fomento,
siendo esta preceptiva ya que se ocupaban terdendeminio publico. Por todo ello,
Félix Velasco, como procurador y en nombre de lam@afiasSpanish Hematite Iron
Company Limited/ Bidasoa Iron Company Limitesblicitdé la concesion, a pesar de
estar ya construido casi en su totalidad. Parasgleolvié a alegar como principal
objetivo, el transporte de minerales y otros proogichaciendo hincapié en que los
gastos de transporte se verian reducidos en un &@tparandolos con los medios
hasta ahora habituales, valorando a este mediordargcacion, rapido y econémico,
como el sustento laboral de muchas familias.

A este respecto, Clemente Hamelin se dirigié alrAgmiento de Irun, a través
de un escrito fechado el 10 de abril de 188para informar de que habiendo sido
presentados los planos y demas documentos referanfierrocarril “Endarlaza-lrun”
al Ministerio de Fomento, éstos habian sido aprahadsperando recibir en breve la
pertinente autorizacion de la concesion y apederka linea. Indicaba también, que el
Gobernador de la Provincia se encontraba al ceeriele las disposiciones del
Gobierno, en lo que se referia a los trabajos tgdos y a los que se hallaban en curso
de ejecucion.

En la sesion del pleno municipal del dia 9 de aetale 1886 se dio lectura a un
oficio del dia siete del mismo mes del Sr. Gobewn&ivil, por el cual se manifestaba
gue se establecia un periodo de quince dias, paemdiencia de la Corporacion
municipal, no asi de exposicion publica, del proyeke ferrocarril minero “Endarlaza-
Irun,” pudiendo presentar todo género de reclanmmasioEl Ayuntamiento devolvié el
proyecto, indicando estar conforme con todos sugogy pero lo hizo dos meses
después y previa rigurosa peticion por parte del Gbernador quien amonesto
a las autoridades locales por tan inexplicableatazd.

A través de la Real Orden otorgada el 24 de dicierde 1888 se consiguio la
concesion por 99 afos de la construccion y explotacle una linea pararrocarril

O AM.L: A-8-11-1-6.
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econémico, de servicio particular y de uso pubjiena el transporte de minerales y

mercancias, autorizando, al mismo tiempo, la oddpade terrenos de dominio
“hli 71

publico.

Vista a su vez la R.O. de 23 de marzo de1887,gpqué se aprobaron con varias
prescripciones el proyecto primitivo del ferrociryila R.O de 28 de septiembre del
mismo afo que reconocia como peticionaria de laesidn del citado ferrocarril a la
sociedad ingles@8idasoa Railway and Mines Limite¢y en nombre de ella a su
director, D. Eduardo Clemente Hamelin, en virtudadeesion que a su favor hicieron
las otras dos compafiias inglesas antes citadasptydcia estar resuelto. Igualmente
se autorizaba a la “Compalfiia de los Caminos dediksl Norte de Espafia” para que
segun, disponia el articulo 2° de la R.O. de 9gista del mismo afio, construyera y
explotara las vias, agujas y cruces necesariosgbamalace de este nuevo ferrocarril
con el de la linea de Burgos a Irun, a la alturgws este se unia con la via francesa
del “Ferrocarril del Midi.”

La concesion se otorgd con arreglo a la Ley deoEarriles de 23 de noviembre
de 1877. Del pliego de condiciones destacamoscdaio avanzdbamos, que se
extendia por espacio de noventa y nueve afios, g@mdango a ser propiedad del
Estado, no pudiendo exigir el concesionario poush de este ferrocarril precios
mayores que los establecidos en la tarifa aquibapiea EI material movil que como
minimo habia de disponer para su explotacion erdreke locomotoras, cuarenta
vagones abiertos adecuados al transporte, asi etm@ntos de carga y descarga, Se
establecerian, de momento, estaciones y cargaderosneral, tanto en origen como
en destino, por lo que se procedié a construir d@mo@dn de Endarlaza, en las
inmediaciones del puente de Bd§a.

Cuando todo parecia indicar que se estaba llegahdmal, se recibié una
notificacion, con fecha de 31 de diciembre, a la s@ dio lectura en la sesion del 4 de
enero de 1896° En ella se comunicaba por parte del Ministerid-dmento que para
conseguir la apertura de la linea se imponia leggatibn de rehacer el puente del
cementerio, aumentando su anchura de tres a cisttognLa Compafiia comunico al
Ayuntamiento que habia puesto a sus obreros ajdrapara restablecer el citado
puente, tal y como lo requeria el Sr. Ingeniermddaas indicaciones oportunas a su
personal para que en el plazo que duraran dichas sb mantuviera siempre expedito
el camino al trnsito de personas y carros.

A los diez afios de su incorporacion a la direcdénla empresa y tras varios
afios de obras, litigios y problemas, por fin el Br.Clemente Hamelin, pudo ver
terminados, salvo detalles, los trabajos a finales 1889, procediéndose a la
inauguracion el 1° de julio de 1890, dando comiesztos primeros meses de este afio
el transporte de minerales. Estimando la compaiigaimjciaria el trafico de mineral
con el aporte de unas trescientas toneladas pphaliéda cuenta de que no todas las
galerias se encontraban abiertas ni a pleno reexdiimi

"l Gaceta de Madrig4 de enero de 1889, p.30.
2 |bidem.
8 AM.L: A-1-108, fol. 114ve.
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6.- REPERCUSIONES SOCIO - ECONOMICAS

La trascendencia del nuevo ferrocarril y del enrdonminero del Bajo Bidasoa,
gue llegé a contar con mas de 1.700 hectareassalebaa todas luces nuestras
fronteras. Asi se desprende del interés mostradoeptoresarios y técnicos de
diferentes paises europeos.

El 15 de abril de 1889 se recibi6 la importantgtaidel director déorjas del
Adour, acompafiado de tres ingenieros franceses, que, réeorrer todas las
instalaciones, quedaron gratamente impresionades dendicion e importancia. En el
espacio de seis meses las explotaciones mineessigdtalaciones ferroviarias fueron
visitadas por comisiones de ingenieros belgasesad y franceses, coincidiendo todos
en resaltar la importancia de las misrffas.

Todo este complejo industrial compuesto por ebfarril, las minas, los talleres,
etc., tuvo una especial trascendencia para la etande Irun, si atendemos a los datos
referentes a la ndbmina de obreros que dependida Bielasoa Railway and Mines
Limited en 1889. Los operarios que trabajaban en el talbmendian a 54, que
sumados a los 75 que se encargaban de los traaparatorios de las veintidos
galerias mineras cuya longitud total alcanzabd @6 m. y a los 316 operarios que se
hallaban dedicados a las obras del plano incliyadel tren de Endarlaza, alcanzaban
la nada desdefable cantidad de 445 empleados,seepmado un total medio de
haberes de 1.112 pts. diarias que se consumiama évcdlidad, contribuyendo al
dinamismo econémico de la Villa, gracias a unaresgpque se podia contar como de
las principales de la provincia.

En los afios que duraron las obras dirigidas poH&nelin las inversiones
efectuadas por la Compafia ascendieron, segun lietbss publicos en su dia por la
propia entidad, a 4.000.000 de francos francesesgda en la que la empresa hacia
publicos sus balancé3A este montante habria que afiadir los salarioadmsgya los
empleados, que se calculan, siguiendo siempreemjaesa, en una plantilla de unos
cuatrocientos obreros de media durante estos ai@wglo el haber diario de 2,50 f.f.,
de promedio, sin contar en ello al personal der@sg; o que ascendia a 30.000 f.f., al
mes o 360.000 f.f., al afio.

Todo lo expuesto arroja un movimiento de capitglede mano de obra, que
situados en este final de siglo tuvo que supomerdsda, un importante empuje a la
economia local, desprovista por otro lado, de wewarrollo industrial, desde que la

" El Bidasoa 21-4-1889.
S El Bidasoa 17-3-1889.
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instauracién de la Aduana trajo consigo la impleidta restrictiva, de la “Zona
Fiscal.”

Negativa conformada por las Ordenanzas de Aduamascgnstituiaria ley o
normas de procedimiento deduanas,y que en su articulo 180, parrafo segundo,
establecia como medida cautelar y en el animo dsegeir el contrabandd.a
prohibicion dentro de la distancia de 10 kildmetdesla frontera, del establecimiento
de fabricas de ninguna espeamedida que afectaba a toda la cuenca del Bidasoa.

Esta normativa nunca consiguié sus propésitos daresi contrabando, pero,
sirvi6 para frenar el desarrollo industrigle tan en auge estaba en Gipuzkoa y
Vizcaya, dejando al Bajo Bidasoa en un segundonoediecuanto a la implantacion de
nuevas empresas, en beneficio de localidades coenteRa. No obstante la ciudad
supo crecer y desarrollarse, acomodandose a tasstancias y sacando partido a sus
posibilidades.

Irun hasta mediados del siglo XIX fue una localigadinentemente agricola y
rural. Siguiendo al profesor Urrutikoetxea, empkeaios para Irun lo que él expresa
para la ProvinciaGipuzkoa es en esta época, una Gipuzkoa eminerniemaal,
instalada en el seno de una tipica formacion deiighio Régimen, pero abocada a
afrontar la urgente necesidad de un cambio

De igual manera se aprecia, que en la segunda detagiglo el resurgimiento de
la localidad es evidente. Ya hemos citado anteeots) que en esta época y en una
veintena de afos en Irun se dieron dos fendmermsmaqucarian de forma singular a la
Villa: el traslado de la Aduana en 1841 y la llemyatdl ferrocarril en 1863, creando
ambos nuevas perspectivas laborales y diversifacdasl ocupaciones, enfocandolas
hacia el desarrollo del sector servicios, destawaed especial el comercio y los
transportes.

En esta segunda mitad del siglo XIX, la poblaciérirdn crecié por encima de la
media provincial, situdndose a la cabeza de Giputlkas la capital. Si observamos el
censo de habitantes durante este espacio de tieogmoprobamos el siguiente
movimiento de poblacion:

En el afio de 1800 Irun sélo alcanzaba los 1. B8tdntes.

En el afio de 1860, tras la implantacion de la Aduaaciende a los 5.487.

Al finalizar el siglo en 1900, en pleno apogeodeiario se llegé los 9.912,
desarrollo que fue en continuo aumento a lo lagjadevo siglo.

® URRUTIKOETXEA, JoséEn una mesa y compaififslundaiz, p .452.
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7.- CONSTRUCCIONES ANEXAS

7-1 PALAZIOA - CASTILLO DE LOS INGLESES

El primero de junio de 1887 se presentaron en einfgmiento los planos del
edificio que se iba a construir en “Las Tres Cosdnal tiempo que se solicito el
pertinente permiso de construccidrDe sobria construccién, dos plantas y amplias
dimensiones, se levantaria al pie del monte Aiakaibl, en medio de un bosque de
hayas trasmochas y centenarias para cubrir lasidaedes propias de las explotaciones
mineras de la zona, compuestas principalmentelpmt@San Fernandpque contaba
con mas de una veintena de galerias, asi comaaterinas adyacentes.

Albergaba el edificio, las dependencias de la diée; oficinas, cantina y
alojamiento para mineros, A la entrada se accemtianpdio de una elegante escalinata
de piedra, que hoy, aunque en ruinas, se puedeiapral igual que parte de su
fachada. Pronto se le denomin6é con mucha pomp#ziBa” y por degeneracion hoy
lo citamos como “Castillo de los Ingleses”. En susediaciones habia otro inmueble
mucho mas modesto que albergaba la fragua, et talke cuadra de los animales de
tiro. De este punto arrancaba el trenecillo, gagaba hasta los planos inclinados de
Txaradi por los que descendia el mineral hastaadgaxdo sobre los vagones del tren
“Endarlaza-Irun”.

T AM.L: A-8-11-1-7.
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7-2 ESTACION DE IRUN - MENDIBIL

Tras varios afos de intensas obras en el pa&jd&ostorbe al pie del
monticulo de Mendibil se empezaron a ver los frufess en los primeros meses de
1887,se encontraban casi todos los edificios del comp{@storbe terminados, y a la
explanacion del terreno en mas de doscientos medrémngitud y cien de anchura que
proporcionaba una superficie libre de 20.008) pronto le siguié el levante de los
cuatro pabellones destinados a depdsito, tallesegjna y el bello edificio principal
gue albergaba la estacion y las oficinas.

En algin momento hemos hecho mencion al estiloslerhpresarios ingleses de
no reparar en medios ni en gastos a la hora de read@lad sus proyectos y ello queda
aqui perfectamente reflejado, cuando para un modest minero de via estrecha cuyo
recorrido es de 14 kilbmetros y 638 metros, se ar@omplejo de dimensiones y
arquitectura, que bien pudieran ser la envidia dehws ferrocarriles de los llamados
de largo recorrido.

El edificio principal ocupaba una superficie de 8@f, con unas dimensiones de
50 m. de largo por 20 m. de ancho, estaba formamodps plantas y desvan,
distribuyendo las oficinas en la parte baja y ddgael primer piso para habitaciones.
Estaba dotado de veintidos ventanas en cada pdenta fachada principal y en el
extremo occidental lo culminaba una esbelta tortmdmangular, con remate
puntiagudo, rodeada por un balcon y portando ends alto un hermoso reloj en cada
lado de la torre. El balcén dispuesto a los culaitios de la atalaya ofrecia singulares
vistas sobre la bahia de Txingudi, el estuarioBighsoa y los montes que circundan
lrun.

Ademas de la estacion “Terminal”’, que dentro desuaf@os se veria convertida
en estacion de servicio de viajeros, en el pisocppal estaba la suntuosa y confortable
vivienda del director general, albergando, tambiémas dependencias como las
habitaciones de los ingenieros jefes (que eraraderds salones de lujo decorados con
gusto y riqueza, habiendo varios departamentostides y amueblados con ajuar de
estilo oriental); las demas pertenencias que quoreten a empleados y servidumbre
eran, también, todas ellas de buena construccion.

Las oficinas, que se hallaban instaladas en elljagn estaban todas amuebladas
a la inglesa; con mesas escritorios y utensiliogides y de elegante construccion. El
director jefe mandaba y observaba desde su despacd@®z departamentos en que se
dividian las oficinas y, a través de “un timbrec#i€éo” llamaba, preguntaba y oia la
respuesta del empleado que precisara.

Todo ello se encontraba rematado por un hermosenydoidado jardin en el que
habia profusion de flores y plantas variadisimastriouyendo a ofrecer una nota de
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armonia. La Compafiia disponia de jardinero progie residia en una pequefia
vivienda del complejo y se encargaba, también, detemer la limpieza de andenes y
los accesos a las oficinés.

7-3 EL CARGADERO DE MINERAL

El gran depdsito y cargadero de mineral estabadsit@al pie de Mendibil, en su
parte mas occidental, en paralelo y proximidadlesrvias de la Compaiiia del Norte
de Espafia y las de la Compainiia francesa del Bidiongitud era de 135 m. y su
altura sobre el nivel de la via general de 7,35estando formado por dos cuerpos. El
primero constituia la base, levantando dos murbsedos que se asentaban las tolvas
del deposito, estaba realizado de mamposteriarjyidag con numerosos arcos en la
base de su fachada para facilitar la entrada natedaz.

El segundo, montado a tres metros de altura dabbmse, lo componia una
estructura metélica de entrecruzado de hierro,dodo una especie de puente al que
accedia el tren minero y desde donde se descargabamavedad los minerales a las
tolvas. Estaba provisto en toda su longitud de asillp de 0,85 m, con barandilla de
antepecho desde el que actuaban los operariosiefba inferior, por debajo de las
tolvas formaba un largo tunel al que accedianreses para proceder a la carga, la
cual se realizaba de forma mecanizada, admitiendstintamente tanto vagones
espafoles como franceses, pues estaba dotadcsdievi@s railes que proporcionaban
simultaneamente los dos anchos de via.

La capacidad del depdsito-cargadero era de 4.0@atas, y la disposicién de
trabajo, gracias a su mecanizacion, permitia queestconcurso de sélo dos operarios
se pudiera cargar en una hora y quince minutosemncbmpuesto de 15 vagones de 10
toneladas cada uno. Tan singular obra se debisstatlie desarrollado por los
ingenieros ingleses Mr. Struber y Mr. Erhard. Tottss componentes metalicos de
forja y mecanizacion fueron construidos en lostaB de la propia compaifiia, para los
que se emplearon 11.300 kilogramos de hi€fro.

Una vez que se estuvo en condiciones de practicaisg y de que se hubiera
realizado la instalacion de las agujas y los ommsucruces de vias con los
ferrocarriles de las Compafias del Midi (francega)el Norte (espafiola), se presentd
una instancia por parte de Tomas Balbas y Agecemmesentacion de los propietarios
de varias minas enclavadas en el termind de Irtge al Ministerio de Hacienda.
Solicitd se habilitara el cargadero de Mendibil gpdavorecer la exportacion de
minerales, a lo que el Ministerio contesté emitenoha Real Orden de fecha 31 de
marzo de 1899, en la que considerdQate el punto de que se trata, situado sobre la
via férrea de Irun a Hendaya, permite a la Aduahaontrol de las operaciones y el
resguardo y vigilancia por parte de sus empleadosperjuicio para los intereses del
Tesoro, por lo que en tales circunstancias puedenjiiese la carga directa de los
minerales en el citado punto, siendo indispensghlke el movimiento de trenes tenga

8 E| Bidasoa,17-4-1887.
® El Bidasoa 24-3-1889.
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lugar durante el dia y cuente con el permiso denkistrador de la Aduana, quien
autorizara las operacione$

7-4 LOS TALLERES Y OTRAS DEPENDENCIAS

Otro de los edificios, el dedicado a talleres, staotado de muy buena
maquinaria y herramienta, elementos tales como racu#irnos grandes, tres
perforadoras, una sierra mecanica y otras maquiebsnismo estilo, ademas de la
herramienta menor, pues en el se elaboraban, cent@a sndicado, cuantas piezas
hacian falta a la Empresa. Alli se fabricaron ldar@s y la plancha coladero para
descargar el mineral sobre los vagones de la viargk al final del plano inclinado de
Txaradi, en San Miguel o el puente metalico quentaron en abril del 87 para ser
tendido sobre el rio Bidasoa en Endarlaza. Tamb&hacian aqui los vagones de
transporte de mineral de los que en 1889 se cyestmi casi un centenar.

En un anexo se encontraba el taller de lampistenaargado de todo lo
relacionado con el alumbrado, faroles, lamparas, gtel de carpinteria que, entre
otros trabajos, hacia las traviesas para las p@s, lo que contaban con una sierra
grande gue disponia de un motor que desarrolladgotencia de doce caballos vapor.
También estaban ubicados en las proximidades los sie carbon, dotados del
correspondiente muelle de carga y descarga. Extali@, por Ultimo, se encontraba
los dos depositos de agua, de una altura de catoet®s y capacidad para treinta
metros cubicos, asistidos por una bomba capaz ldeare 8.000 litros de agua a la
hora.

Otro cuerpo del edificio, dividido en varias secds, albergaba la cantina, el
salon de laboratorio quimico y otros departamentesores, contando ademas con
diversas habitaciones para empleados. Tambiénumgeafialar que se contaba con un
gran cobertizo o cochera donde se guardaban ssmaguinas a vapor con las que
contaba el ferrocarril. Entre la estacion y losgederos de mineral, muy préximo al
cruce de vias con la linea francesa y espafioEn@traba el puente o placa giratoria
empleada para cambiar el sentido de marcha a lgsinas; se trataba de una gran
rotonda provista de un puente que equivalia al éidgorde la misma, sobre el que se
colocaba la maquina del tren para después, haeerlgiplaca a mano (no disponia de
motor), consiguiendo invertir la posicién de la miag.

8 Gaceta de Madrid8 de abril de 1899.
81 E| Bidasoa 7-4-1889.
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8.- EL FERROCARRIL DEL BIDASOA

8-1 OTROS PROYECTOS

No se habia inaugurado el tramo Irun - Endarlazayay,rondaban nuevos
proyectos en las mentes de sus directivos, corissi€ele la utilidad de la nueva linea y
de la importancia que supondria el poder ponerréctipa la vieja idea de enlazar la
capital de Navarra con Gipuzkoa y, a su vez, coffrdatera francesa. Actuaban
movidos, también que duda cabe, por el empuje das giroyectos que podian
tomarles la delantera, iniciandose los contactosa mstudiar la posibilidad de
continuar la linea hasta Pamplona.

El proyecto mas antiguo es el conocido como el ate Alduide&?, que se
remonta a los comienzos del ferrocarril en Espafiando se discutia si la linea del
Norte, que uniria Madrid con Paris, debia de ppsarlrun o por Pamplona y los
Alduides. Fueron afos en que las Diputacionessldda provincias desplegaron toda
su diplomacia para con el Ministerio de Foment@&na@lk de granjearse, ambas, las
simpatias de la familia Pereire, magnates de laddrancesa y del ferrocarril y
concesionarios, como se sabe, de la expresadaléhéiorte.

En la vertiente continental del Pirineo, los ingeos franceses, se esforzaban
por analizar, también, la conveniencia de utilizao u otro paso. La Direccion
General de Ingenieros Militares, recelosa de abrpaso natural del Pirineo, redact6
un informe en 1864, contrario al proyecto de laubigién de Navarrd En este
memorial, analizado desde la optica militar, s@dacia referencia a la seguridad del
territorio nacional, haciendo observar el despripdégue suponia el abrir un paso
directo y las repercusiones que ello podria acaee&aso de guerrf..] la abertura
de la muralla natural que forma el Pirineo y sepdaaPeninsula del resto de Europa,
cuestién vital para la independencia de nuestrspdé la cual depende su gloria y su
porvenir, y aun la solidez de su prosperidad agecandustrial y mercantil [...].

La distancia entre Baiona y Madrid por Pamplon@oo Irun arrojaba una
sustancial diferencia de 249 kilbmetros menosyarfdel paso por los Alduides, pero
primaban mas los intereses mercantiles y el intipielesarrollo de algunas zonas
industriales, por ejemplo, la importancia del rad®lunion con Bilbao, y otra serie de
coadyuvantes, como los intereses del lado frarmés compafia del Midi, estaba
también, participada por el grupo Pereire, queaden en clara competencia contra los

8 L ARRINAGA, CARLOS:EI ferrocarril del Norte y el paso de los Pirineasnediados del S. XIX
8 Informe sobre la Inconveniencia del F.C. de losuidds Direccién General de Ingenieros Militares.
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Rothschild, que disponian de la concesiéon de kaliMadrid — Zaragoza — Alicante
(MZA), con posterior ramal a Pamplona.

La Diputacién de Gipuzkoa envié en diciembre de 7185una delegacion
presidida por el diputado a Cortes Fermin Lasa, maatuvo varios encuentros en
Paris con el grupo Pereire, al que ofrecieron Hritmucion financiera de la entidad
provincial a cambio de pasar la linea por diferemigeblos de la provincia hasta Irun,
aportacion cifrada en 25 millones de reales deémekn obligaciones al 6% anual con
el Crédito Mobiliario Espafigl siempre y cuando se contase con la aprobacion del
Gobierno para la ejecucion del proyecto. El comudé actuaciones, hizo que la
decision a adoptar se inclinase por el paso de #iubien este proyecto contemplaba
también, la posibilidad de hacer un ramal de Irlnuizun para su posterior unidon con
Pamplona.

El 15 de octubre de 1858 se formalizaba, mediastétera publica, el nuevo
acuerdo entre la Diputacion de Gipuzkoa yQGrkdito Mobiliario Espafial Ello
contribuyé a que, en afos posteriores, Navarraiesmluintentando una via que la
uniese con Francia, - su ferrocarril europe€8 proyectos que duraron hasta los
primeros afos del siglo XX y que los navarros preggn de acuerdo con sus
homaologos franceses, incluso con alternativas de par el Roncal. También hay que
significar el proyecto del Sr. Salamanca, presentadjunio de 1859 a la Diputacién
Foral de Navarra, que contemplaba unir Pamplondroonpor Ulzama, Santesteban y
el Bidasoa. Todo ello para no verse desfavoreciddegscolgada de los circuitos
ferroviarios internacionalé.

Otro proyecto al que hay que hacer referencia eeleferrocarril de Pasajes a
Jaca. Segun la R.O de 4 de marzo de 1887 que publBaceta de Madridlel dia
siguiente, desprendemos de su articulado lo sitpiif®e declara de servicio general
el ferrocarril que partiendo del puerto de Pasajes, la linea Norte termine en Jaca,
estacion del proyecto de Huesca a la frontera dan€ia por Canfranc, pasando por
Pamplona y Sanguesa. Este ferrocarril constara e ghrtes la primera de Pasajes a
Pamplona y la segunda de este punto a Jaca. El €odiqueda autorizado para
otorgar en publica subasta la concesién de estediprevia aprobacién del proyecto
presentado. Este ferrocarril percibird una subvémcigual a la de los comprendidos
en el plan general, asi como la exenciéon de logdas de Aduanas para el material
de la construccion. Las corporaciones provinciatenunicipales a quienes interese la
construccion de esta linea, podran conceder al esionario las subvenciones que
consideren oportunagf

No volvemos a tener noticias de este proyectcah@st, en agosto de 1890, se
recibié en el Ayuntamiento de Irfftuna instancia enviada desde Pamplona, a la que se
dio lectura en la sesion del dia nueve del mismg, men la que D. Gregorio Garjon y
Barrena, comunicaba al Consistorio que, en vireidadautorizacion concedida por la
R.O. de 14 de octubre de 1889, se estaba hacidndstuglio de un proyecto de
ferrocarril de Pasajes a Jaca, indicando que eacsurido partiria de Pasajes, pasaria

% AMSS.: D -13 - 4.

8 ESARTE, PedroFerrocarril Europeo de Navarrapp.57- 75.

8 Nuevo Proyecto de Ferrocarril de Pamplona a Frangia Zubiri, 1864.
87 Gaceta de Madrid5 de marzo de 1887.

8 A.M.I.: A-1-110. fol. 37r y 37v°.
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por Irun y seguiria el curso del rio Bidasoa hdsidta, donde tomaria direccion a
Orokieta y Pamplona.

Desde otra perspectiva mas cercana nos encontigueos Sr. Hamelin director
de la compainiia inglesa, notificé al alcalde de,laliempo que le invita a la reunion,
gue esperaba la visita de una comision de Navaompuesta por una veintena
personas, principalmente alcaldes, interesada @nogecto del ferrocarril de Irun a
Pamplona, con el &nimo de estudiar las condicignesgpermitieran la construccion de
la linea.

El encuentro se celebré6 mediado el mes de octld887° Tras una primera
toma de contactos y ante la conviccidn de quedaifcia de Navarra estaba dispuesta
a contribuir con todas sus fuerzas, se determindtenar una nueva reunion en
Pamplona a la que se invitaria a todos los alcaflrstados por el proyecto, cita que
se llevo a cabo al afio siguiente.

Para este segundo encuentro, y ante las buemasidisnes manifestadas en la
anterior reunién, el Sr. Hamelin presenté un awoiggrto del trazado, asi como
propuso las disposiciones para la constituciorcdpital necesario que hiciera posible
la construccion del nuevo ferrocarril. Después dedetenido estudio de este asunto
pas6 a informar al Ayuntamiento de Irun de que tan@afiia habia llegado a la
conclusion de que las bases sobre las cuales e&tablada la posibilidad de la
empresa, eran las siguientes:

1°.- Las localidades interesadas deberian cedegrairamen, los terrenos que
fuera preciso ocupar para el ferrocarril, desdeaBada hasta Pamplona.

2°.- Deberian igualmente proporcionar a la sociedatstructora, las traviesas
necesarias para el establecimiento de la via, eranéidad que se fijara de comun
acuerdo

3°.- Aportar una subvencién, cuya importancia sgeterminada de igual motlo

En estas condiciones se tenia la seguridad de eg@mar una compafia que
adquiriera el compromiso de constituir el capitallgvar a buen fin el proyecto.
Hamelin informd, de que contaban para el proyeetfintivo, con los servicios de
direccion del ingeniero de caminos D. Ramon Peebyng brindd al Ayuntamiento el
honor de la iniciativa, por lo que le pidié que rwara una comision, cuyo fin seria el
de ponerse de acuerdo con los alcaldes navarrdss psoyectos, igual que los
anteriores, no se llegaron a realizar, pero siovigsara concienciar a los diferentes
pueblos afectados, de que era necesario abocarggogieso, modernizar las
comunicaciones e integrarse en los circuitos coiales:

En el afio de 1880 se cred $mciedad para la Construccion de Tranvias en
Navarra con domicilio social en Pamplona y aportando apitel de nueve millones
de pesetas. En el articulo 1° del titulo primerdéadebases de su constitucion, indicaba
como objetivo de la sociedad la construccion y @gaion de varias lineas en Navarra
entre las que se contaba la de Pamplona a IruntudMo esta sociedad ni sus
aspiraciones, un futuro halagliefio: desarroll6 agude sus proyectos, como el
Pamplona Sanglesa, pero nada hizo de la linea &aanplirun.

8 AM.I.: A-8-I1, 1-7.
90 AM.I.: Ibidem.
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Entre unos y otros proyectos, cada vez se aprenidsala conveniencia de unir
la capital Navarra con Irun por el valle del Bidasa través de un ferrocarril de via
estrecha, para lo cual se credé una comision gestbriaente de la misma se puso
Manuel Albistur, en calidad de presidente. Tras neénsion celebrada en Santesteban,
en septiembre de 1895, se acordo dirigirse a latBgmon de Gipuzkoa, indicandole la
conveniencia de que designara un representantiopaea parte en la citada comision,
facilitandole una memoria del proyecto de ferratde Pamplona a Irun por los valles
de Ulzama y Bidasoa, redactada por el ingenierR@nén de Aguinaga y Arrechea,
hijo de Lesaka, que la presentaba como un factoergdor de riqueza de los pueblos,
al tiempo que ponia en valor cuantos recursosndagdos provincias. Ademas, se
destacaba la importancia de tener en origen yriestds ndcleos importantes y se
calculaba en 76 el nimero de municipios afectactsuna poblacion aproximada, de
120.000 habitantes.

Mientras se esperaba la contestacion de la Digutael Marqués de Vadillo
presentd una proposicion no de ley autorizandoofecesion de un vial que uniera
Pamplona con Irun pero, ademas, con un ramal dagaea Santesteban con Elizondo,
la capital del Baztan, en base a potenciar estaawas Yy resaltando la importancia de
estar conectados con la frontera. Sin embargaataitacion se dilaté hasta que el
Senado despachd un proyecto de ley, autorizanclnieesion a favor del Sr. Albistur,
de un ferrocarril sin subvencion del Estado, deegtaecha, para el enlace de Irun con
Elizondo, proyecto de ley que fue sometido al dieta de una comision, que concluyé
en la Ley de 19 de enero de 1900, publicada enalzeta de Madrid el dia 25 del
mismo mes*

En el mes de octubre de 1903 se present6 en estigliini de Obras Publicas un
proyecto de tranvia eléctrico de Irun a Elizondatygrinado por los sefiores Toribio
Larrea, Candido Unzurrunzaga, Manuel Sacristasé Micente Velar, Pedro M2
Merladet y Manuel Otafo. El presupuesto de lassobstendia a tres millones de
pesetas.

En junio de 1904 se celebr6 en Santesteban umadregpara tratar de este
proyecto, a la que asistieron, en representacioylentamiento irunés, los sefiores
Echegoyen, Salegui y el Secretario, Sr. Bonillaimkbrmar al Ayuntamiento de los
pormenores de la reunion, la Corporacion consideo@siva la participacion que se le
solicitaba y que ascendia al pago de 3% de losesd#e de las acciones que se
emitieran, en un periodo de veinte afios. Asi dafen se vio realizad.

No terminaron aqui los proyectos, afios después@éamn aportando ideas que
sirvieran para fomentar las relaciones comerci#lesste respecto se celebr6 en Paris
el 15 de junio de 1918, un congreso de Camaras aieefio de las provincias
fronterizas de Espafa y Francia, para el estudiagleuestiones relacionadas con los
transportes de los dos paises vecinos. La repeesémtfue al mas alto nivel,
asistiendo los presidentes de las camaras y loes@mtantes de varios ministerios de
los dos gobiernos. Entre las muchas cuestioneslatestuvo una valoracion explicita
al Ferrocarril del Bidasoa, se trat6 de las lirneasspirenaicas, de la conveniencia para
Espafa de cambiar el ancho de via y de la necedaptblongacion de la via francesa

L Ferrocarriles en Euskadi, ET/FVp. 616.
92 BERODIA, Ricardo£l tren del Bidasoa 25 afios despusS.V.A.P., n° 29 p. 411.
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hasta Pasajes e, incluso, hasta San Sebastiarepisentante del Ministerio de
Transportes francés, indic6 que para la prolongaciél tercer rail francés hasta
Pasajes, la compaiiia del Midi habia ofrecido aelaNbrte todo su apoyo técnico y
hasta economico, cuya realizacion sélo dependidadautorizacion del Gobierno
espafiol.

8-2 SERVICIO DE VIAJEROS

Entre tanto ocurrié que, en enero de 1912, la dadiklinas de Irun y Lesaka y
Ferrocarril del Bidasoatransfirié todos los derechos y obligaciones iehtgs a la
concesion de su ferrocarril, a favor de la reci@adaComparnia de los Ferrocarriles
del Bidasoa constituida por escritura publica otorgada antenatario de San
Sebastian, Adolfo Sdenz Alonso, el 27 de Diciend®el911°® Su domicilio social
estaba en Bera de Bidasoa y se dispuso al frentéa deisma en calidad de
administrador-delegado a D. Ledén Mourges, en elsgon de administracion
destacaban consejeros y administradores de la lhameesa de donde emanaba parte
del capital social. Este patrimonio que ascendi@os millones de pesetas, estaba
representado por cuatro mil acciones de quinig#astas cada una.

En el articulo 2° de sus estatutos se [ea: Sociedad tiene por objeto, la
adquisicién y explotacion del Ferrocarril de Irun EBlizondo y cualesquiera otras
lineas de ferrocarriles y tranvias, tanto en Espa@imo en el extranjero]

Esta nueva empresa y su dinamico administradorggaipieron desde el primer
momento la consecucién del ferrocarril de Irun iadfido, para lo que aquél convino
con Manuel Albistur, en la cesion de todos los dews, proyectos y concesiones que
este poseia. El proyecto primitivo presentado pimisfur era muy ambicioso pues
como se recordara, ademas de unir Irun con Pampl@ponia de un ramal de
Santesteban a Elizondo. A la Compaifiia le pareaddtwpo contemplar por separado
los dos itinerarios y centrarse en un principiogegue tenia como destino Elizondo,
ya que parecia mas factible, para lo cual el Srurigles contraté los servicios del
ingeniero francés Mr. Baudry, pues se trataba ddiffoar el proyecto, proponiendo
ahora de Irun a Elizondo. Ademas se proyectabaemncon un ancho de via métrica
mientras que el tramo ya construido y en serviéadarlaza-lrun” disponia de un
ancho de 914 mm. para lo que era obligado intreduodificaciones en el trazado,
como la ampliacién de curvas o la remodelacionwnfes; también se considero las
mejoras en estaciones y apeaderos, por lo se pdocald estudio de las
incompatibilidades con el proyecto original, alnt@ que se introducian las
remodelaciones que se habian considerado oportunas.

Nada se hizo hasta que en el mes de octubre de &BRaletin Oficialde la
Provincia de Navarra public6 una disposicion aamtordo a Ledon Mourges la
construccion y explotacion, por noventa y nuevesaéie un ferrocarril de Irun a
Elizondo, con servicio publico de viajeros y mexdas, y sin subvencion del Estalo.

9 Estatutos de la Compaiiia de los Ferrocarriles delaBoa 1912.
% BERODIA Ricardo: Op. Cit. p.411.
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Para tratar sobre tan interesante proyecto, sbréelma reunion en Santesteban,
al frente de la cual se encontraba el mismo Mourgasrepresentacion del grupo
financiero francés que avalaba a la compania comaesa del ferrocarril. Informé a
los alcaldes de los pueblos afectados del nuewepto que se aumentaba su recorrido
de 10,499 km. a 51,499 km. con un ancho de viandmetro; se practicarian ocho
tuneles de los cuales dos alcanzarian los dossien&tros y otros tres estarian en
torno a los cien metros; contaria con cinco puentetalicos de entre seis y ocho
metros de longitud, ademas de los dos puentesefialobre, la Avda. de Francia en
Irun, que alcanzaba los 16 m. cada uno.

El primero de estos puentes habia sido constrpmoel Ayuntamiento, al
abrirse la citada avenida, mientras que el otnmdémto la compafia con el objeto de
gue los trenes de viajeros pudieran entrar diremtéenal anden de la estacion,
mientras que los de mercancias tuvieran una vecdeso directo a los cargaderos de
mineral 0 a los muelles de carga y descarga deameias varias. Se informaba
también que en el tramo de Santesteban a Elizamdtas proximidades de Narvarte,
se hacia necesario practicar una trinchera de lrbsnde altura y 80 de longitud, y
gue con el fin de evitar riesgos innecesarios, sacegoleria a dotarla de un
revestimiento de piedrs.

Las obras dieron comienzo a finales de 1912, cdinne¢ propdsito por parte de
la empresa de terminarlas en poco mas de un afm |g®edificultades afadidas por
algunos propietarios, obligd a la compafiia recaria expropiacion forzosa, lo que
demoro tanto los trabajos, que se vieron envueltoss terribles consecuencias de la
guerra europea de 1914. Retrasos que de no haksid@x hubieran permitido
finalizar las obras antes de la conflagracion, pewieron que ser paralizadas durante
largo tiempo, por lo que la inauguracion se aplesia el primero de febrero de 1916,
en que se puso en servicio el primer tramo hasteeSteban, y unos meses despues, el
28 de mayo del mismo afio, se procedié a la inacgurale la linea completa hasta
Elizondo.

Los terrenos expropiados para el trazado de laestapan valorados en 310.000
pesetas, las cuales fueron aportadas por los 38gsuée la cuenca del Bidasoa, y el
presupuesto total ascendié a 8.000.000 de pesethaprecio del billete de primera
clase hasta Elizondo costaba 6,30 pesetas y da5@ vuelta en tercera. Se llegaron a
establecer por parte de la empresa, tarjetas d®aim tres, seis y doce meses.

El nuevo ferrocarril se abrio al servicio publicwauria, pero serena, mafana del
mes febrero, el dia de su inauguracion, partiGdue el convoy a las 8,47 a su llegada
a Santesteban con la comitiva irunesa presididagboBr. Mourges, le daba la
bienvenida un arco de laurel con diferentes batagrbanda de musica, cohetes y los
calurosos aplausos del publico alli congregadaighendo el acto se encontraban las
autoridades civiles y militares asi como el cunaq@d que procediod a la bendicién del
nuevo tren. Al finalizar los actos se repartio emt publico pan y vino. Como colofén
se ofrecio en la Casa Consistorial un banqueteelagistieron sesenta invitados, y en
los brindis pronunciaron discursos el alcalde &n Bartolomé y el Sr. Mourges.

% BERODIA Ricardo: Op. Cit., p. 412.
% EL Bidasoa30-1-1916.
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El miércoles diez de mayo del mismo afio, una eeminhadas las obras, se
abrig, tal y como estaba anunciado, el serviciolipdilde la linea completa hasta
Elizondo, siendo el 28 de mayo cuando se procetidnauguracion total de la linea
con un solemne acto celebrado en la capital detdBRaZsta ocasion revistio mas
solemnidad, entre los asistentes se encontrabaliregitor de Obras Publicas, el
Arzobispo de Pamplona, Fray José Lépez de Mendpran procedié a bendecir el
nuevo recorrido asi como la locomotora y los cochdemas se encontraba presentes
autoridades civiles y militares, alcaldes y dineasi de la empresd’

8-3 MATERIAL MOVIL

Es sorprendente que un tren con un recorrido geeaspsuperd los 50 km.
dispusiera de tantas estaciones y apeaderos, Quizadisposicion a fomentar el
comercio, asi como el deseo de ofrecer un mayweicgela los pueblos riberefios, le
abocaran a ello, lo cual influia en la lentitudtiampo que condicionaba, que duda
cabe, la demora en su recorrido.

Su cuadro de estaciones y apeaderos fue el siguiaim-ciudad, junto al puente
del Paseo de Colon; Irun-frontera, estacion daceny trasbordo con los ferrocarriles
de via estrecha, actual estacién del “Topo”; Irumidasoa o Mendibil, estacion
central, talleres, etc. en Kostorbe; Arteaga, crume el ramal minero que partia de
Hirugurutzeta; Behobia (Ap.); San Miguel (Ap.), ignb cargadero de mineral;
Endarlaza (Ap.); Zalain (Ap.); Alcayaga-Vera; Les&chalar; Yanci-Aranaz;
Espelosin (Ap.); Sumbilla; Santesteban-Elgorgjadgagasa (Ap.); Narvarte (Ap.);
Reparacea (Ap.); Oronoz-Mugaire; Arraioz (Aplyurita-Lecaroz y Elizondo. Los
cincuenta kilometros de recorrido que separabamdeula capital del Baztan tardaba
en cubrirlos el nuevo tren 2 horas y 10 mindfos.

La estacion central de Irun se remodeldé para daricge a los viajeros,
habilitando un salén de mas de 10bynhaciendo un andén de cuatro metros de ancho
por cuarenta de largo, destinando en la planta ehjdespacho de billetes y las
oficinas. Los accesos a la estacion desde la AsatedFrancia, se facilitaron abriendo
una carretera de ocho metros de ancho y un 6%rabkegmte, también se procedi6 a la
construccion de los apeaderos de Irun-ciudad eftaumera.

El material con el que contaba la Compainiia eraatiéad y, en buen niamero de
unidades, la locomocion se componde cuatro potentes maquinas de vapor,
construidas por la fabrica COPPEL de Berlin. Con peso de 68 toneladas,
desarrollaban una potencia de 300 CV. vy dispotéaines ejes acoplados a uno radial,
correspondiendo el sistema de distribucion y etalderas a los mas avanzados del
momento.

°” BERODIA Ricardo: Op. Cit., p .413.
% BERODIA, Ricarda Op. Cit., p 414.
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Las bautizaron con los nombres @ipuzkoa Navarra, Vizcayay Alava La
Empresa consiguié importarlas de Alemania justesmte que estallara la Guerra
europea, logrando introducirlas en la peninsulagpaorte de Africa. Ademas contaba
con otras tres mas pequefias y de menor potenciZatauz de cuatro ejes y 32
toneladas, Amezolade tres ejes y 23 toneladas, yMdle d’Irun de dos ejes y 18
toneladas. Estas maquinas pertenecieron a la cémpaifiera,Minas de Irun y
Lesaca.

Los coches de viajeros median doce metros de largmn montados sobre
carros giratorios, estando dotados de calefacciémapor, luz eléctrica, freno
automatico, retrete y lavabo. Disponian, al memssde primera clase, de amplios
butacones con mesitas plegables y se diferenciapacios para los no fumadores,
siendo unos mixtos de primera y segunda claserog dinicamente de tercera clase,
ofreciendo un alto confort impropio de los ferradas de via estrecha.

Los furgones estaban preparados para el transpasparto de paqueteria, y
disponian del consiguiente servicio ambulante deeos. Los vagones de mercancias
eran capaces Yy solidos, y entre ellos los habiacapacidad para 20.000 kilos. Se
contaba también con cantidad suficiente de vagoegsdos, tanto de bordes altos,
como de bordes bajos, asi como los apropiados glait@nsporte de mineral. Las
unidades de viajeros, asi como las de mercanaiasprf construidas por la CAF
(Compafia Auxiliar de~errocarriles), en los modernos talleres que esta empresa
disponia en Beasain.

Posteriormente, en diciembre de 1930, y con el @mienmodernizar el servicio,
se contempl6 posibilidad de incorporar al parquevdRiculos tresautomotores
dotados con la nueva tecnologia del momento, densésen la sustitucion del vapor
por la gasolina. Para ello se importaron tres coahedelo “Verney,” que fueron
suministrados por |&ociété Centrale de Chemins de Fkr Paris. Estos modernos
vehiculos, provistos de dos ejes y con algo masiate toneladas de peso, estaban
equipados con transmision y motor de gasolinaaytomavil, fueron fabricados por la
firma “Panhard”.

El primero, de ellos, se puso en circulacion etiégulio de 1931, rebasando los
200.000 kilébmetros al afio sin mas problemas quenalg averias en la dinamo. Su
motor constaba de cuatro cilindros sin valvulasidibcidad de régimen era de 1.800
r.p.m. consiguiendo a 2.200 revoluciones 78 CV akenria. Los coches tenian unas
dimensiones de 8,40 metros de longitud por 2,25aweate anchura disponian de 33
asientos. Desarrollaban una velocidad méaxima déiBtnetros por hord® Estos
automotrices estaban dotados de remolque, equigademedio vagén, en longitud y
numero de asientos, y eran utilizados cuando laaddende viajeros lo exigia.

En vista del excelente resultado ofrecido por ehero de los coches, de ensayo,
la Compariia adquiri6 dos mas, que se pusierontam at 19 de junio de 1932. Estos
automotores se destinaron al servicio de viajehsponiendo del tercero de ellos para
cubrir emergencias y averias, dejando las maquilkavapor para los trenes de
mercancias.

% BERODIA, Ricardo: Op. Cit., p. 415.
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La Compairiia de los Ferrocarriles del Bidastao desde sus comienzos un
reconocido prestigio, no s6lo en cuanto a sus deglanoviles y a los servicios que
prestaba, sino que también supo dotarse de unnadrsertamente cualificado, ya que
desde un principio, su director, el Sr. Mourgegqosoontratar personal, de entre los
mas cualificados de l&@ompafiias del Norte y del Mjdiontando, incluso, con varios
ingenieros para dirigir las secciones de mayorarsgbilidad. Asi lo atestiguo el
Cuerpo de Ingenieros de la 12 Direccion de losogarriles de Espafia cuando vinieron
a verificar las primeras pruebas realizadas diesate la inauguracioh’®

8-4 EL OCASO DEL TREN

A lo largo de sus cuarenta afios de existencigelrtunca cumplio sus objetivos
potenciales, ni en numero de viajeros ni en tomslade carga a transportar.
Consiguientemente sus balances economicos nuncanfisatisfactorios, ni en su
primera época en manos de la compdflinas de Irun-Lesaca y Ferrocarril del
Bidasoa ni tampoco en la posterior, bajo la direccion deCompaiiia de los
Ferrocarriles del Bidasoa

Las industrias extractivas existentes a lo largdadia la cuenca del Bidasoa:
minas, canteras, etc., era muy variada pero erunimgomento fue rica como para
aportar una continuidad y un volumen minimo querdaunyera al sostenimiento de la
economia del ferrocarril. Los transportes de madera granos, vinos, ganados,
hierros, carbén vegetal y otros productos vari@npoco respondieron a las
expectativas que de ellos se esperaban.

Por ejemplo, en los primeros afos, cuando el tadangente llegaba hasta
Endarlaza, si observamd5la media anual de los transportes en la década-1903
ésta ascendio a 63.000 toneladas, cifra bastaejadal de las previsiones que se
hicieron durante los afios que se gestionaba suesidmcy que se estimaban en
300.000 las toneladas potenciales. Cuando en 18Hbio la linea completa hasta
Elizondo, y ademas dispuso de servicio de viajdrokp unos afios (1918-1925) en los
cuales los balances arrojaron unos saldos positatagual que en los primeros afos
cuarenta. Pero por lo general la economia siengper® un excesivo capitulo de
gastos, a los que habria que afadir los ciclos stasez y encarecimiento del
combustible, unas veces del carbén y otras de daliga. Llegandose al extremo,
gue la penuria dearburante obligo a la transformacion de los matoee gasolina de
los automotores en gasodgenos. A partir de 191 driugrasticos los recortes de gastos
de personal, tanto administrativo como de viasma®bA pesar de todo, la ndbmina de
empleados en el momento de la quiebra ascendizmp@ados®?

Otro elemento fundamental y decisivo, fue el prege desarrollo de los
servicios publicos por carretera que desde mediddobs afios veinte comenzo a
generalizarse, bien por medio de pequefias camfoneteno por automoviles
particulares y autobuses. Un dia el tren arringpa@ siempre las diligencias y los
transportes en carro, ahora la modernizacidbn dec#aseteras y sus vehiculos,
favorecian y fomentaban el pequefio transportenyoeimiento de personas. Después

199 F| Bidasoa 30-1-1916
191 Memoria Compaifiia Ferrocarriles del Bidasoa.
192 Djario Vascq 16-9-1956.
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llegarian los autobuses de linea y el aumentortaye en la carga de los camiones...
Algo contra lo que las pequeniias lineas de ferribcarpodian competir.

El primer autobus que cubrio la linea Irun - Pamaplo(si se le puede llamar
autobus a aquel prototipo rodante), fue un vehieulapor dotado de maquinista,
fogonero y cobrador. Portaba un flamante niameroocen el frontis y fue explotado
por la empresa denomina@@mpanfia de Automoviles Navarcayo propietario era
Maisonave. Realiz6 su primer viaje el dia 14 desamde 1900, partiendo a las dos de
la tarde de la plaza del Ayuntamiento y llegandg&liaondo a las 8 de la noche,
prosiguiendo su viaje a Pamplona al dia siguietds & de la mafiana.

Un cronista de la época recogia con jubilo lacreoe indicaba que el autobus
N° 5 salié lleno de pasajeros y con la baca repiietaequipajes® Aunque la
verdadera competencia llegaria con la creacionnieresas comda Bidasotarra
(1925) con sede en Bera de Bidasta, Aurrerade Elizondo yLa Baztanesg1929)
también de Elizondo.

Muchas eran las empresas ferroviarias que en laddéde los veinte se
encontraban en apuros econdémicos. Ello hizo qugeseralizaran las demandas de
ayuda estatal al sector, peticiones mas seriasaguestablecidas anteriormente, como
la subida de tarifas del 15% que, en realidad, s@fmso un parcheo de la situacion,
Con el animo de buscar mejores soluciones queramaja crisis, el Directorio Militar
presidido por el general Miguel Primo de Riverapsgpuso reorganizar el sector para
lo que se redacto el nuevo Estatuto Ferroviarie, vja su promulgaciéon como Real
Decreto Ley de 12 julio de 1924.

Este Estatuto trajo amplias mejoras, entre las @aee citar las cuatro mas
representativas: aportacion de capitales del Esfa@@ mejoras en las redes
ferroviarias; establecimiento de nuevas tarifasevaulegislacion que facilitara el
futuro rescate de las lineas por parte del Esedutervencidrestatal en las empresas
para el control del creciente endeudamiento. Ctanfamlidad se realizd una emision
de deuda publica que permitiera financiar las nagjarrealizar.

El R.D. concedia a las empresas un plazo de tesgssrpara solicitar su ingreso.
Con el animo de no perder las subvenciones y dergwter frente a nuevos proyectos
gue ayudaran a solucionar la precaria situacio@olmpafia de los Ferrocarriles del
Bidasoa solicito la acogida al nuevo Estatuto, siendoitidenel 14 de abril de 1926,
segun lo publicaba l@aceta de Madridiel 21 del mismo mes.

Los primeros afios de la década de 1930, represaniaa época marcada por la
inestabilidad laboral y las continlas huelgas, magron en jaque al Gobierno de la
Republica, y de las cuales no fue ajena la cueetaBlasoa. En 1930 fue muy
significativa la huelga de tres meses, protagowrizaal los obreros dEunberaque
mantuvo cerrada la fundicion. Otra huelga simiaptotagonizaron los operarios de
Minas de Irun y Lesacque, durante mas de dos meses, mantuvieron laceimada,
sin que ni siquiera se activaran las bombas dejaehde agua lo que produjo serios
problemas a la hora de reabrir la explotacion.

103 €| Bidasoa 19-X11-1959.

53



Después llegaria la Guerra Civil Espafiola (1938)1@8 la que la resistencia de
Irun llego a blindar una de las locomotoras del tlel Bidasoa para frenar el avance
de los rebeldes en Endarlaza. Esta contienda isignin duro golpe para la red
ferroviaria en general por los dafios sufridos enisfraestructuras, asi como por las
muchas locomotoras destruidas o inutilizadas. tanstruccion no resulté facil pues a
las condiciones particularmente dificiles por lage catravesaba la Espafa de la
posguerra, hay que afadir su coincidencia en elptie con la Segunda Guerra
Mundial, asi como el posterior aislamiento al que$ometida la dictadura del General
Franco, por los paises que formaban la Organizat@bAtlantico Norte.

Al término de la guerra, que en el Bajo Bidasoa shlir6 unos meses, el
panorama social, laboral o de movimientos de passgnmercancias no era el mas
halagtiefio para el futuro del ferrocarril. En lagirosos afios de posguerra, quizas fue
el estraperlo uno de los pocos alicientes que imadadas gentes a viajar, después el
contrabando fue para muchos bidasotarras un “mealioral de vida” y el tren su
vehiculo, donde se comercié desde productos deepsimecesidad, hasta wolframio
durante los afios de la contienda europea.

A mediados de los cuarenta se sabe que el Feiitodalr Bidasoa no fue
deficitario, aunque ello no quiere decir que sunecaia pudiera soportar la necesaria
actualizacion y modernizaciéon. Ocurrié en estossaiie el Gobierno de la dictadura
militar, se dedico a construir pequefios bunquertiatenigon a lo largo de toda la
cuenca bidasotarra, sembrando los montes de esfipifios nidos de ametralladora,
de modo que todos los dias iban y venian a undsog pueblos, varias brigadas de
trabajadores encargados de realizar las obras, &adé&mransportaban cantidades de
arena, grava, cemento y varillaje de hierro o fiexraPor designacion oficial los
militares se deducian un 40% de los impuestogeynas, en el transporte pagaban la
mitad de la tarifa, pero parece que la intensidagl yolumen de las obras fueron
rentables para la Compaifiia.

Ademas de los servicios regulares, la empresaiaftagposibilidad de alquilar
una unidad extra para cubrir recorridos concretogaworecer la asistencia a
determinados actos publicos. Asi era habitual duelegio de Lecaroz alquilara un
tren para el traslado de sus alumnos al internadte ygual manera, se disponia de
trenes especiales para cubrir algunos aconteciosiatgportivos o mitines politicos,
principalmente de carlistas, también se facilitabacceso a las fiestas patronales de
algunas localidades. El uso de los trenes delatgse extendid tanto que incluso se
llegaron a organizar excursiones de tipo turigticoel Baztan.

En octubre de 1953, una impresionante tromba da pgwoco una gran riada,
gue afecté seriamente a las estructuras de la, laveancd y arrastr6 mas de 400
metros de via férrea, causo desperfectos en es¢scip apeaderos, afectd a las
estructuras de varios puentes y origind otros des$r varios. Aunque se reanudaron
los servicios en el menor tiempo posible, ello sopun fuerte revés a la delicada
situacion por la que atravesaba la Compdfifa.

194 BERODIA, Ricardo: Op. Cit., p. 419.
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La situacion deficitaria de la Empresa llegé ataaracuciante, que los recursos
se limitaban a los escasos ingresos que se recugeal el cada vez mas limitado
trafico de viajeros y mercancias. Rentas que ap@gaban para cubrir capitulos tan
importantes como las nominas de los empleadospriga de combustible y otros
gastos menores, pero por otro lado, se iban acuomléas deudas con Hacienda,
proveedores, seguridad social, etc.

Todo ello forz6 a la Empresa, finalmente, a saicial Ministerio de Obras
Pulblicas la renuncia de la concesion a lo que hairastracion le contesto accediendo
a la peticion para lo que promulgo el Real Decoetd4 de septiembre de 1956, que
deciaiLa Compafia de los Ferrocarriles del Bidasoa, canmearia del ferrocarril de
Irun a Elizondo, es de explotacion deficitaria,n&gle una de las principales causas de
ese estado la competencia que ha dicho ferrocderihacen los transportes por
carretera.

En esta situacion la Compafiia de los ferrocarritkd Bidasoa solicitdé que se
resolviera la concesion del ferrocarril y se le attara a levantar las instalaciones
de la linea, acogiéndose a lo dispuesto en la leeyeihtiuno de abril de 1949.

Tramitado el oportuno expediente en relacion cda psticién y de conformidad
con los informes emitidos por el consejo de ObralliPas, Ministerio del Ejército y
los de aquellas Entidades a las que afecta la sifede este servicio, a propuesta
del Ministerio de Obras Publicas y previa delibetacdel Consejo de Ministros.

Dispongo:

Articulo primero: Autorizar la rescision del conttade la concesion con el
abandono de la explotacion del ferrocarril de IrarElizondo de la Compafia de los
Ferrocarriles del Bidasoa y el consiguiente levantento de la linea, de conformidad
con lo dispuesto en el articulo cuarenta y unoalédy de veintiuno de abril de mil
novecientos cuarenta y nueve.

Articulo segundo: La parte que haya de percibir Gompafia de los
Ferrocarriles del Bidasoa del remanente, si lo laubj del producto obtenido de la
enajenacion de los elementos del activo del femmicafecto a la concesion, no podra
exceder del capital efectivamente desembolsadsymacciones.

Articulo tercero: por el Ministerio de Obras PuldE se dictaran las
disposiciones necesarias para el cumplimiento dmtuse dispone en este Decreto,
especialmente en lo que se refiere a la definidi@én las deudas que segun el
mencionado articulo han de abonarse con cargo ddodos obtenidos del levante.

Asi lo dispongo por el presente Decreto dado eRdzlo de Meiras a catorce de
septiembre de mil novecientos cincuenta y séfs. ”

195 Boletin Oficial del Estadal5-10- 1956, pp. 6554 — 6555.
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Francisco Franco

Cuando apenas hacia dos afos de la cladsuFerrocarril del Bidasoa, surgio6 la
gran empresa siderurgit@aminaciones de Lesacereada el 16 de junio de 1958, con
un proyecto inicial de 70.000 toneladas de producal afio, que pronto fueron
superadas con creces, planteandose la empresapansi&n por el valle, creando
nuevas factorias en Legasa y en Zalain. En la latddaeste conjunto de factorias
alcanza una produccion que supera las 800.00tattawanuales, cifra que no logro el
Ferrocarril que centra este estudio en todos sus @éi explotacion.

La excelente capacidad de produccion de estastiehysy la materia prima que
reciben para su transformacién, consistente pmhtiente en bobinas de hierro,
llegadas por ferrocarril a Irun para su posteraslado en camiones hasta las citadas
instalaciones, hizo que en los afios setenta, glel XX, se replantease la posibilidad
de establecer una via de Irun a Lesaka. Ello mdéiiresencia del Director General
de RENFE, quien visit6 el recorrido en compafiaequipo técnico, que elabor6 un
estudio en el que se contemplaba dar servicicemlaresalLaminaciones de Lesa@a
través de la reapertura del ferrocarril, con trazeel via anch&® El estudio no debi6
satisfacer las exigencias minimas, pues nadaaselleg6 a materializar.

El balance economico publicado por la Empresa slé-&@rocarriles del Bidasoa
el dia 20 de febrero de 1954, es muy clarificador y da una visién pormenorizada
cuanto al desglose anual de sus liquidacionesektestacar, que el numero de afos
en que el tren fue deficitario, dobla a los queusbtbeneficio. En sus ultimos afios
Vivio gracias a las subvenciones del Estado, coemoog reflejado en los epigrafes 4,
56y7.

En concreto el epigrafe 1, se refiere a las exmoesi y demas eventos sociales y
culturales que en muchos casos llenaban el treepigrafe 2, hace referencia a los
afnos en los que se estuvieron construyendo losueusigle uso militar. Con unos
resultados como los expresados y con la competefmieida por la carretera es de
comprender que el Ferrocarril del Bidasoa tocaa fan.

1% 5 Voz de Espafi®-1-1973, p. 17.
197E| Bidasoa, 20-2-1954.
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Balance econdmico publicado por la compaiiia en 1954

ANOS
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953

~No ob~ D bSD

INGRESOS

260167,73
368804,05
520676,35
533195
60135725
575088,56
472715,26
497702,14
515329,45
487328,86
420887,3
462482,46
428890,1
412364,35
367764,17
299693,93
232166,67
223295,07
217521,46
181787,51
90902,59
3752,35
198274,02
356237,4
552099,01
7751285,75
931772,71
896827,25
898324,23
1452719,85
1734515,08
1755625,41
1582564,25
1255242,13
1446153,33
1526208,08
1545721,3
1365814,92

GASTOS

390042,51
414154,69
405438,37
441496
442501,58
484455,02
390235,7
412707,01
438918,52
453810,78
542125,77
599138,75
582201,07
604792,56
587723,76
556407,97
527417,34
511648,68
537298,66
548154,73
404541,33
176800,98
383889,01
492111,85
612971,84
700730,98
837388,7
895500,24
1025760,05
1210378,28
1439232,21
1947781,42
2157416,4
1925999,25
2218400,4
2658903,03
2650202,91
2453425,24

DIFERENCIA
BENEFICOS PERDIDAS

129874,72

45350,64
115237,98
91699
158855,67
90633,54
82479,56
84995,13
76410,93
33518,08

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
74397,77
94384,07
1327,01

127435,82
242341,57
295282,87

192156,01

574852,15

670757,12

772237,07

1132694,95

1104481,61

1087610,32
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Los beneficios son motivados por el alquiler de vagones

Los beneficios son motivados por los transportes de fortificacion
Déficit motivado por la Reglamentacién Nacional de Trabajo
Subvencién del Estado 300000 pesetas cada afio

Subvencién del Estado 632317,93 pesetas en el afio 1951
Subvencién del Estado 965535,51 pesetas en el afio 1952
Subvencién del Estado 540075,32 pesetas en el afio 1953

~No ook WN R

El Ferrocarril del Bidasoa, no fue una empresaat#af porque no respondio a
las expectativas en él basadas y que quedarajadsb en los diferentes proyectos
con él relacionados, inspirados en la reconverisidustrial de la cuenca del Bidasoa,
y la potenciacién del transporte en la misma.

Las perspectivas de progreso industrial y dedarmd¢ la economia no se
manifestaron dentro de unos cauces minimos densosteto y rentabilidad de la
linea, ante la feroz competencia ejercida por teetera a la que cada vez se sumaban
mas y mejores vehiculos que podian alcanzar ynexcimdos los pueblos asi como los
servicios de viajeros ofrecidos por los autobusedimkea, fueron una competencia
contra la que no pudo luchar.

Tras cuarenta afios de servicio, el FerrocarriBidhsoa realizé su ultimo viaje
una fria tarde de invierno, la del 31 de diciemieel956, en que la maquina partié

muy lentamente de la estacion de Elizondo, arradtral ultimo convoy, para llegar
unas horas después a Irun, su destino, de donde mas tomaria la salida.

RICARDO BERODIA GORDEJUELA

Irun, mayo de 2006.
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