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RESUMEN: PROPUESTAS DE REORDENACION VIARIA EN EL PAIS VASCO: EN TORNO AL
FERROCARRIL DE VIA ESTRECHA EN GUIPUZCOA (1920-1936)

Durante el primer cuarto del siglo XX, Guiplzcoa logra compietar su extensa red de ferro-
carriles. Basandose en elia, las autoridades econdmicas y politicas de la provincia propondran
una reordenacion viaria que replanteard las jerarquias del transporte ferroviario y de los enclaves
portuarios que regian hasta}ntonces en Guipuzcoa y Vizcaya.
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LABURPENA: EUSKAL HERRIKO TRENBIDE-ANTOLAKETAR!I BURUZKO PROPOSAME-
NAK: GIPUZKOAKO BIDE ESTUKO TRENBIDEEN SAREA (1920-1936)

XX mendeko lehenengo laurdenean zehar, Gipuzkoak bere bide estuko trenbideen sarea
osatzea lortuko du. Hau aprobetxatuz, probintziako agintari ekonomiko eta politikoek proposamen
batzuk aurkeztu zituzten, trenbideen sarea berrantolatu nahirik. Asmo hauek, azken finean, bir-
plameamendu bat sortu zuten, Gipuzkoa eta Bizkaiko portu eta trenbideko garraioaren lehentasu-
na kolokan jarriz.

Gako Hitzak: Bilbo, Pasaia, Euskadi, Espainia, Infraestruktura, Garraicak, Trenbideak.

ABSTRACT: PROPOSALS FOR A REARRANGEMENT OF COMMUNICATION ROUTES IN
THE BASQUE COUNTRY. ABOUT THE ONE-METRE TRACK RAILWAY IN GUIPUZCOA.
(1920-1936) *

In the first quarter of the twentieth century, Guipuzcoa succeeds in completing its large
railway network. Based upon it, the economic and political authorities of the province put forward a
rearrangement of the railway layout that was to give a new dimension to the hiearchies of the train
transportation and the port enclaves that had so far prevailed in Guipuzcoa and Vizcaya.
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1.- EL. TENDIDO DE L.OS FERROCARHRILES DE VIA ESTRECHA EN GUIPUZ-
COA

Uno de los fendmenos mas interesantes al que asistimos en el estudio del
moderno trazado de las vias de comunicacion en Guipuzcoa es el de la extension y
magnitud que adquirieron en ella los ferrocarriles de via estrecha. La provincia se
hallaba servida por la linea Madrid-Irin de la Compafiia del Norte desde 1864. No obs-
tante, la pujanza y el dinamismo que comenzaba a experimentar por aquellas fechas
generaron nuevas necesidades que debieron ser solventadas por empresas privadas
en un primer momento, y con la participacion de la Provincia entrado el siglo XX.

Estas iniciativas legaron una tupida red de ferrocarriles de via de un metro de
ancho, que ya en 1925 corria por todo Io largo de los principales valles de la provincia -
con la salvedad del correspondiente al rio Oria, servido mayormente por la Compafiia
del Norte-. Los trazados obedecian a la demanda de las poblaciones guipuzcoanas
que desde 1840, pero sobre todo desde 1876, comenzaron a despuntar por su moder-
na industrializacién. Dispersas éstas a lo largo de las cuencas fluviales, eran conscien-
tes de la necesidad de un medio de transporte que enlazase los centros
manufactureros con sus mercados proximos, o con los puntos de embarque de la pro-
duccidén, sus materias primas y combustible. De ahf la interconexidn de la red ferrovia-
ria con los principales puertos vascos (Pasajes y Bilbao).

Tampoco fueron ajenas al fenémeno las villas turisticas. Las playas y los balne-
arios de moda de ia “Belle Epoque” se aseguraban el comodo traslado de su distingui-
da clientela por medio del ferrocarril. Este les garantizaba, ademas, un eficiente
abastecimiento de las necesidades derivadas de su mantenimiento y diversién. La via
estrecha afadia a todo ello el atractivo de su bajo coste de construccion.

El mapa ferroviario se convirtid, de este modo, en el reflejo fiel del despegue
econémico y demografico que experimento la provincia desde mediados del siglo ante-
rior -véase MAPA 1-.

1.1.- LOS FERROCARRILES DE VIAJEROS

1.1.1.- El Ferrocarril “Anglo-Vasco-Navarro”

La Ley del dieciseis de Julio de 1882 otorgo la construccidn y explotacién del
que iba a ser conocido como “Ferrocarril Anglo-Vasco-Navarre” a los hermanos alave-
ses Herran, sin subvencion alguna por parte del Estado. Estos solo consiguieron poner
en explotacion dieciocho kildmetros en la Llanada alavesa, y realizar un conjunto de
obras inacabadas entre Salinas y Escoriaza.

_ En 1897 quebré la sociedad que habian formado los Herran con la colaboracion
:qgiesa. Fue incautada por el Estado, que se hizo cargo de las obras y de su explota-
cion.

En 1814, el ingeniero Faquineto logra un crédito para este ferrocarril, del
Gobierno presidido por Dato, que se habia mostrado propicio a la realizacién de obras
publicas. Para agilizar los trabajos, las Diputaciones alavesa y guipuzcoana, conjunta-
mente con el Ayuntamiento de Vitoria, anticipan dos sumas de 2.550.000 y 1.200.000
pesetas. Fruto de esta actividad, el tres de noviembre de 1919 tiene lugar en
Modragén la inauguracion de la seccién de Vitoria-Norte. En este solemne acto, el
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ministro de Fomento procede a la lectura de un Real Decreto que destina 400.000
pesetas para la seccidn de Estella, prometiendo también acometer el ramal de Ofate a
San Prudencio.

La Ley de cinco de marzo de 1920 dio forma legal y garantias para su termina-
cién. Disponia, por un iado, la terminacion de la seccién Vitoria-Estella hasta su empal-
me en Los Martires y Vergara, con cargo al Estado. Por otro lado, daba inicio a la
construccién del ramal citado. Tras sucesivas ampliaciones del presupuesto inicial’, la
inauguracién del ramal tuvo lugar en 1923,

1.1.2.- El Ferrocarril de la Costa

Se inicia en la provincia de Vizcaya y transcurre, en gran parte, paralelo a la
linea costera. Al llegar a Guiplzcoa, se bifurca a la altura de Méizaga. De alli parte una
seccidn hasta San Sebastian y otra a Zumarraga. En esta villa, la proximidad de esta
estacién con la del Norte facilita toda serie de transbordos.

Este tendido formaba parte de un plan que contemplaba la construccion de una
via férrea desde Qviedo hasta la frontera francesa. Su trazado, independiente a la red
radial que inundaba |la mayor parte del territoric espafiol, buscaba ponerse al servicio
de las necesidades de las dreas geograficas que atravesaba.

La linea fue construida de forma escalonada en tres tramos, al frente de los
cuales se erigieron sendas compaiias: de Bilbao a Durango -abierto en 1882-, de
Durango a Zumarraga -en 1889-, y su prolongacidn hasta San Sebastian, inaugurada
el veinte de diciembre de 1900. A juicio de Luis Castells, todas ellas mantenian estre-
chos nexos entre si, de consejeros comunes y de conexiones financieras. Estas cir-
cunstancias facilitarian el proceso de fusion al que asistieron en 1806. Nace entonces
la firma “Ferrocarriles Vascongados”, con un capital social de veinte millones repartidos
en cuarenta mil acciones, cuya mayor parte figura en manos vizcainas,

Esta misma empresa era la responsable del “Ferrocarril eléctrico de Hernani a
San Sebastian”, popular tranvia que cubria un trayecto de doce kildmetros de exten-
sidn en los alrededores de la capital, en una via de 0'75 metros de anchura.

1.1.3.- El Ferrocarril eléctrico de San Sebastidan a Hendaya

La empresa de los Vascongados tenia puestas sus miras en la consecucion de
este tramo desde tiempo atrds, por considerio como colofén del Ferrocarril de la
Costa:

“La razon de Hlevar la via hasta Irdn nace principalmente de este cardcter que
desde el punto de vista del interés general define Ia linea; cardcter que le impone la
condicion de independencia de las vias radiales a la vez que la relacion por encuentro
con ellas en sus extremos; y si terminara en San Sebastian, afluyendo a fa via de

1.- El dictamen de la Comisién de Fomento de la Diputacion de GuiplGzcoa recogia la cifra
de 1.460.000 pts. para el presupuesto global de la obra, que era la misma suma que habia
estimado el Ayuntamiento de Ofate. La estimacion resulté ser insuficiente, lo que obligéd a
incrementarla hasta 3.379.421°80 pts. per sucesivas Reales Ordenes.
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Madrid a Irun, resultaria por sélo 20 Kilémetros de recorrido mercenaria de la via
ancha, y duefia ésla de la llave de la frontera, impondria por tan escaso recorrido la ley
al trdfico exterior de exportacion.™

El once de mayo de 1910 se procedit a la firma del contrato de construccion.
La linea hasta Irdn se inaugurd en octubre de 1912, y un afio mds tarde tenia lugar la
de su extension hasta la poblacion de Hendaya, en el pais vecino.

1.1.4.- El Ferrocarril del Plazaola o de Leizardn

Era éste obra de la Sociedad Minera Guipuzcoana, que lo abrid al servicio el
veinticinco de enero de 1914. Con él se logrd enlazar Pamplona con Lasarte, San
Sebastidn y Pasajes. Su trayecto discurria por el guipuzcoano valle del rio Leizaran:
una vez en Navarra, se detenia en las poblaciones de Leiza, Lecumberri e lrurzun,
entre ofras, hasta llegar a |la capital, donde enlazaba con el Ferrocarril del Norte.

Supuso una reduccion de 45 Km. sobre el recorrido anterior entre las dos capi-
tales. “Huelga, por tanto, el declarar que la publica predileccién se ha pronunciado
desde el primer momento por el nuevo itinerario, el cual nada tiene por otra parte que
ceder al antiguo en cuanto a bellezas en el orden natural y alardes de ejecucion en el
orden ingeniero.” *

1.1.5.- El Ferrocarril de Irin a Elizondo

Se adentraba en tierras navarras a través del valle del rio Bidasoa, extendien-
dose a lo largo de su margen izquierda. La linea transcurria por Behobia, Endarlaza,
Alcayaga-Vera, Lesaca-Echalar, Sumbilla y Santesteban, entre otras localidades. Las
obras, iniciadas a finales del afio 1912, permitieron gue se inaugurara ya en febrero de
1916 el primer tramo, Irin-Santesteban, de una longitud de 38 Kilémetros. El segundo
y dltimo tramo, con una longitud de doce Kilémetros, finalizaria pocos meses después.

1.1.6.- El Ferrocarril eléctrico del Urola

Es ésta la ultima linea construida, si bien su primer proyecto se remonta a 1887.
En aquella ocasién se trataba de una obra del ingeniero D. Pablo de Alzola, por encar-
go de los Ayuntamientos del Valie del Urola. Las gestiones no prosperaron por la falta
de un clima propicio en los circulos financieros. Los inversores se retrajeron a la vista
de los primeros fracasos econdmicos que experimentaban algunos ferrocarriles cons-
truidos con anterioridad.

Habria que esperar a la Ley de Ferrocarriles secundarios y estratégicos de
1908, que inclufa entre los trayectos el de Zumarraga a Zumaya, para que se retoma-
sen aguellas iniciativas. La recientemente creada Compafia de Ferrocarriles
Vascongados encomendd un nuevo proyecto al ingeniero D. |. Manuel Alonso Zavala.
Conseguida su aprobacién, la subasta de las obras salié el afio 1915. Hubo de ser

2.- Memoria del Ferrocarril de via de un melfra de Elgoibar a San Sebastidn, Bilbao, 1890.
Citado por CASTELLS, Luis, 1987, p. 89.

2b.-vol. |, p. 138.
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declarada desierta por falta de licitadores®. La Diputacién guipuzcoana, deseosa de
dotar de linea férrea a las villas del Urola, consiguié finalmente la adjudicacion, por R.
0. de cinco de octubre.

La linea salia de Zumarraga y recorria 34'4 Kildémetros hasta su enlace con el
ferrocarril de la costa en la estacion Zumaya-Empalme. De alli partia un ramal de 2'2
Kilometros hasta el puerto de Zumaya. Con este Ultimo se buscaba la modernizacion
del transporte de las mercancias hasta su embarque. Esta tarea venia siendo realizada
-por medio de carros, medio que no se hallaba en consonancia con la importancia que
estaba adquiriendo el puerto para el cabotaje.

1.2.- LOS FERROCARRILES MINEROS
En la década de los afios veinte, hallamos en Guipuzcoa cinco ferrocarriles

mineros de traccién a vapor en funcionamiento. Suponen un tendido de casi treinta
kilometros de via que presenta diversos anchos, todos ellos inferiores a un metro.

CUADRGO 1; 108 FER ARRRILE S ENG UZCOA

RECORRIDO EXTENSION ANCHO DE VIA

(m.) (m.) {m.)
Oyarzun-Bstacién de Renteria 8.959 0'60
Minas de Mutiloa~Ormalztegul 5.000 0'75
Artiaga-Igurutzeta 1.100 0'92
Coto Minero Irdn-ferrocarril

de Endarlaza 3.000 0192

Oyarzun-Pasajes 11.300 g'75
(Fuente: Anuario(s digtic Espaf

1.3.- OTROS PROYECTOS

El directorio civil de Primo de Rivera -1925-1828- inaugurd una fase de inversio-
nes del Estado en grandes empresas de obras publicas y de infraestructura. Durante
estos anos, fueron canalizados 754’5 millones de pesetas a través del Presupuesto
Extraordinario y 1517 millones de pesetas mediante la Caja Ferroviaria del Estado,
hacia actividades estrechamente relacionadas con las industrias de bienes de inver-

3.- La Camara de Comercio responsabiliza de este retraimiento a las sumas previstas por
el presupuesto del proyecto, que se marntenfan segin habian sido previstas en el proyectd de
1910. Tales cantidades resultaban deficientes a todas luces tras el incremento de los precios que
habia supuesto la Gran Guerra.
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sion. Uno de los pilares centrales de esta politica lo constituyd el Estatuto Ferroviario
de 19244

Los resultados de esta politica se tradujeron en la renovacion del parque mdévil,
mejoras en la electrificacion de las lineas y creacion de dobles vias en todo el territorio
peninsular. Guiptzcoa, contagiada del dinamismo reinante, asiste a la presentacién de
nuevas proposiciones de tendidos. No obstante, la saturacién de iineas que se habia
conseguido alcanzar no propiciaba nuevas construcciones, por lo que unas y otras fue-
ron rechazadas.

l.a Companiia del Ferrocarril de San Sebastian a Hernani, por ejemplo, inicié un
expediente en el que solicitaba la construcién de un ramal de via estrecha gue, partien-
do de Hernani, terminase en el Kildmetro 3'06 del ferrocarril estratégico de Andoain a
Lasarte, esto es, en Umieta. El proyecto recibié ia aprobacion y el visto bueno de la
Diputacion de Guiptzcoa. Esta procedié a remitir el expediente al Ministerio de
Fomento, momento a partir del cual finaliza la informacion de la que disponemos.

Otra de las iniciativas fue la promovida por D. Luis Olasagasti y Medina, presi-
dente de la sociedad “Construcciones Luis Olasagasti” S.A. El objeto que perseguia
era el de establecer un ferrocarril eléctrico secundario, de ancho de un metro, para el
servicio publico entre Afiorga y San Sebastian. El trazado afectaba a dos cruces de la
Carretera Nacional de Madrid, lo que motivé la intervencion de ta Corporacién provin-
cial guipuzcoana. Esta, tras haber escuchado el dictamen del Director de Caminos
Provinciales, se vio obligada a informar desfavorablemente del proyecto al
Ayuntamiento donostiarra, erigido en su promotor. Las razones aducidas fueron, por un
lado, los nuevos obstaculos que dicho ferrocarri! imponia al transito por carretera; por
ofra, que el trayecto estaba suficientemente servido “carretiimente y también por via
férrea con el tranvia de Tolosa™.

A mediados de 1925 se iniciaria un nuevo expediente. En esta ocasién, el pro-
motor era la Sociedad “Almacenes de Lezo-Pasajes”, por mediacién de su presidente,
D. Felix Gorospe. Aspiraba aquélla a recabar la autorizacién para un ferrocarril eléctri-
co que partiese de Pasajes de San Juan, pasara por la Universidad de Lezo y llegase
Renteria; en esta dltima localidad enlazaria con el tren eléctrico de San Sebastian. Una
vez més hubo de negarse la Comision provincial, alegando los irreparables perjuicios
que el trazado podria causar al vecindaric de Renteria. Se aludieron también a los
dafios que hubiesen podido infligirse a la Papelera Espafiola y a la Sociedad General
del Puerto de Pasajes.

En 1925 podemos dar por concluida ia construccion de vias térreas guipucha-
nas. A juicio de la Camara de Comercio, tan s6lo se hacian notar algunas carencias

4.- Para una mayor informacién sobre el debate planteado acerca de estas inversiones,
ver: PALAFOX, Jordi, “Contradicciones del capitalismo espafiol durante la depresion econdmica
de los anos treinta”, ICE-Revista de Economia, 514; “La crisis econémica”, Revista de Cccidents,
7-8; HERNANDEZ ANDREU, Juan: “Algunos aspectos de la depresidn econdmica estructufal
espafiola: 1925-1934", Cuadernos Econdmicos de ICE, 10; GARCIA DELGADO, José Luis:
“Tensiones y problemas en la economia espafola de los primeros afios treinta”, en VV.PP.,
Cctubre 1934: Cincuenta afios para la reflexion, Madrid, 1985.

5.- Sesitn celebrada el 19 de enero de 1926.
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‘como son la prolongacion de Zumarraga a Legazpia, la de Zumaya a Zarauz a
Guetaria, la de Deva a Motrico, y un enlace directo del Ferrocarril de Vitoria a Los
Martires con el del Urola™. La longitud global de estos trayectos no alcanzaba los vein-
te kildmetros, lo que permitia a la Camara de Comercio parangonarse con optimismo a
as potencias europeas mas desarrolladas -véase CUADRO 3-.

CUADRO 2: LINEAS DE FERROCARRILES DE VIA ESTRECHA QUE ATRAVIESAN
GUIPUZCOA. - 1927

LINEA EXTENSION EMPLEADOS VAGONES LOCOMOTORAS
(Km.) (num.) (ud.) (ud.)
Vascongados 158 1.049 1.111 50
Pamplona-Lasarte 85 174 106 9
Estella-Martires 60 173% 187 11
Bidasoa 56 139 57 7
Urola 37 143 99 10
SS8-Frontera 33 255%% 69 12

(¥): E1 dato es de 1925

(*¥**): La cifra incluye a los empleados en la linea San Sebasti&n-
Hernani, perteneciente a la misma empresa.

(Fuente: Anuario Estadistico de Egpafia.— 1927)

CUADRO 3: DENSIDAD DE L.AS REDES FERROVIARIAS EUROPEAS

NACIONES KM DE FC, METROS FC./KM2 METROS FC./HAB.
Alemania 63.760 118 0,98
Bélgica 8.814 291 1,18
Francla 65.290 129 1,66
Inglaterra 37.717 119 0,83
Italia 17.634 62 0,50
Suiza 4.875 117 1,28
Espafia 15.840 32 0,81
GUIPUZCOA 353 196 1,28

(Fuente: CAMARA DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE GUIPUZCOA:

Me i e Industrial correspondiente al sfio 1925 San
Sebasti&n, 1926) ’

_ _Las numerosas companias responsables de los distintos tramos de la red se
convirtieron pronto en un obstaculo para un fluido funcionamiento. Las diferencias de
anchura en los tendidos suponian, en opinién de Castells, “una desconexién con la via
prinpipal, la del Norte, con un ancho de via distinto y el consiguiente desajuste y entor-
pecimiento para unos intercambios comerciales rapidos y menos costosos™.

6.- Memoria Comercial e Industrial correspondiente al afio 1925, San Sebastian, 1926.

7.- Op. cit., p. 87.
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Ya en 1919, un grupo de diputados provinciales presentaron una mocion ante
la Comision Provincial con la que esperaban paliar los dafios derivados de aquella
situacién. Sugerian la provincializacion de los ferrocarriles y tranvias de Guipuzcoa
con el fin de coordinarlas y terminar de una vez con las divergencias que mantenian
acerca de materiales, trazados de lineas, conexiones y “diversidad de miras de sus
administraciones”. Tal heterogeneidad, alegaban, habia impedido hasta entonces la
necesaria coordinacion del sistema de comunicaciones. Por otro lado, la unificacion
que propugnaban no parecia posible en el marco de la empresa privada porque seria
costosa y poco productiva a plazo inmediato. Todas estas razones sefialaban a la
Excma. Diputacién de Guiptizcoa como la mas apropiada para acometer la tarea pro-
pugnada, en nombre del interés general®.

La mocidn fue tomada en consideracion. Los diputados D. José de Orueta y D.
Ignacio Pérez Arregui fueron designados para que realizasen el estudio correspondien-
te en union con los representantes que para el mismo fin designara la Diputacion viz-
caina. El proyecto no prosperaria. No obstante, parece que su espiritu trascendid en el
animo de la Corporacidn provincial. A partir de ahora, se observa un incremento de su
papel en las iniciativas que se adopten posteriormente con motivo de construcciones,
electrificaciones y otros temas referentes a la red.

2.- LA CUESTION DEL ANCHO DE VIAS O LA REORDENACION DEL ESPA-
ClIO COMERCIAL

A 1o largo de las décadas de los afios veinte y treinta, saturado el territorio
vasco de vias férreas, y dentro del ambiente propicio a las nuevas construcciones,
tomaron fuerza en Guipuzcoa -y fuera de ella- algunas posturas que propugnaban el
enlace de la Costa cantabrica con el Valle del Ebro, asi como el establecimiento del
circuito de las cuatro capitales vascas, a través de las lineas de ferrocarril de via estre-
cha. Fueron éstos deseos repetidamente formulados por las entidades econémicas
guipuzcoanas. Ambos enunciados conforman las dos caras de un ambicioso plantea-
miento de reordenacién territorial de los flujos de transporte y mercancias del Pais
Vasco. Las provincias méas directamente involucradas serian Guiplzcoa y Vizcaya, con
sus respectivos puertos comerciales.

Este enfrentamiento se materializara en los diversos proyectos que presenten
las dos provincias para la prolongacién del ramal Sur del ferrocarril vasco-navarro -que
moria en Estella procedente de Vitoria- hasta Pamplona, la Ribera y la Rioja -véase
MAPA 2-. Todos ellos compiten por la captacion del transporte de la produccion de
estas ricas zonas a través de una de las dos modalidades de ancho de via férrea exis-
tente.

Los guipuzcoanos, que defienden la construccion en ancho de un metro, abo-
gan por la mencionada “unién de las cuatro capitales”; y, fundamentalmente, por el
encauzamiento de tan rico trafico a través de su red de via estrecha. Esta obra supon-
dria una modificacién drastica en el ordenamiento territorial de la red de comunicacio-
nes del Pais Vasco, puesto que coloca al Puerto de Pasajes en una ventajosa
situacién. El enlace con las citadas provincias a través del trazado de un metro de
ancho permitiria al Puerto aprovechar la ventaja de su relativa cercania a dicha zona

8.- Sesién de 11 de marzo de 1919.
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productora, cercania que no habia podido explotar hasta entonces por carencia de una
adecuada planificacion viaria. En 1926 se inicia una campana guiada por:

“of vital interés de toda la regién en perfeccionar sus accesos al Puerto de
Pasajes, que por su emplazamiento y condiciones maritimas es el mds indicado para
servir las necesidades de la provincia de Navarra y la Rioja, sobre todo cuando por el
nuevo régimen en él implantado, se lleven a efecucion las obras proyectadas para faci-
litar atin mas el acceso a las vias de un metro.”®

La nueva situacion replantea la canalizacion del transporte de las mercancias
del Valle del Ebro hasta los puntos de embarque: si hasta entonces su salida tradicio-
nal habia sido por Bilbao, ahora podria ser desviado y reconducido a través de tierras

guipuzcoanas.

Exponemos a continuacion las iniciativas que recogieron el planteamiento des-
crito y lo presentaron a 1a luz publica.

2.1.- El proyecto de ampliacion a Pamplona y Logrofio

El enlace ferroviario entre Pamplona y Logrofo habia sido adjudicado a la
empresa Sociedad Minera Guipuzcoana, ya en la década de los afios diez. La citada
Sociedad proyectaba una linea de 119 metros de longitud, que, empaimando en la
capital navarra con el ferrocarril del Plazaola, cruzase el Partido Judicial de Norte a
Sur, pasando por Echarri, Belascoain, Puente la Reina, Estella y Viana.

Pese a su aprobacion por la Superioridad, en 1926 el ferrocarril seguia sin
construirse. Este mismo afo, el diputado provincial José Luis Gaytan de Ayala se
expresaba en los siguientes términos:

*...] los autorizados técnicos vizcainos, Directores de los F.C. Vascongados,
consideran como flave de la red de via métrica y como modelo de ferrocarriles la linea
de Estella-Vitoria que por su enlace con la de Pampiona a Logrofio y con sus amplia-
ciones por el Condado de Lerin, los Lianos de Olite, Mélida y Carcastillo de Sddaba,
defaria sin solucion de continuidad la interesante red de metro que se extiende desde
Galicia a la provincia de Zaragoza que tantos beneficios reporta a la economia nacio-
nal y muy especialmente a esta region Vasco-Navarra, desde la construccién del
Pamplona-Estella-l.ogrofio, [la cual] quedaria completa y eficacisima.’

Dias antes del anuncio de la subasta de las obras en la Gaceta', las principales
entidades vizcainas™ consiguen aplazarla. Alegan para ello que van a presentar al
Estado un nuevo proyecto sobre el mismo tramo, pero en via ancha. Esta proposicion
Eﬂarece haliar un ambiente propicio en la Direccién general de Obras Publicas de

adrid.

8.- Escrito aprobado por la Excma. Diputacién de Guiplzcoa y las principales
corporaciones econémicas de la provincia, en sesion secreta celebrada en el Palacio de la
Provincia en San Sebastian, el 15 de octubre de 1926.

9b.- ibid.
10.- Su pubticacién estaba prevista para e! mes de mayo de 1926.

11.- Exema. Diputacion Provincial de Vizcaya, Liga Vizcaina de Productores, la Camara
de Comercio y la Junta de Obras del Puerto.
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Ante semejante amenaza, las autoridades econémicas guipuzcoanas deciden
tomar la iniciativa, no sin antes cerciorarse de que la Diputacion navarra se muestra
favorable al plan primitive. El dia quince de octubre de 1926 se retnen en sesion
secreta en San Sebastian la Excma. Diputacion de Guipuzcoa con representantes de
la Junta de Obras del Puerto de Pasajes -D. Vicente Laffitte-, de la Camara Oficial de
Comercio, Industria y Navegacién -D. Vicente Loidi y D. José Perea-, y de la Liga
Guipuzcoana de Productores - Sr. Garcia Vinuesa y D. Gregorio Gonzélez de Suso-,
bajo la presidencia de D. Angel Azqueta.

Todos ellos acuerdan por unanimidad sumarse a las gestiones de la Diputacion
navarra y nombrar una comision de representantes que acuda a Madrid para trabajar
firmemente por la opcién del ferrocarril de via estrecha de Pamplona a Estella y
Logrofio. Aprueban también el envio de sendas copias de tales acuerdos a las
Camaras de Comercio alavesa y navarra, con el fin de recabar el apoyo de los repre-
sentantes que éstas tienen en el Congreso ferroviario™

Finaliza aqui el expediente promovido por este asunto, que conserva el Archivo
de la Diputacion. No obstante, ninguna de las pretensiones prosperd por el momento;
pruebas de ello son las reivindicaciones que efectuaron las entidades econdmicas inte-
resadas durante los afos siguientes™.

2.2.- El proyecto de Calahorra y Marcilla

En efecto, durante la década posterior se retoma la iniciativa, con algunas lige-
ras variantes. En 1933, el impacto de la recesion econdmica -que se inauguraba con la
década en todo el mundo occidental- se hace sentir en el trafico de los puertos vascos.
Las autoridades politicas y econdmicas del Pais Vasco vuelven de nuevo sus 0jos
hacia el extremo sur de su red ferroviaria, en un nuevo intento de prolongacion que
permita captar la produccion de la Ribera navarra. En esta ocasion, el tramo que se
pretende construir iria de Estella a Marcilla, con un ramal de Carcar y Calahorra. Con
él se completaria la linea vasco-navarra, constituyendo una linea de 200 Km. de longi-
tud, electrificada en su mayor parte™.

El cuatro de abril de 1933, el entonces ministro de Obras Publicas, D. Indalecio
Prieto, se muestra favorable. Entre las condiciones que indica es preciso cumplir, figu-
ra la del ofrecimiento por escrito de las subvenciones que aporten las Diputaciones
navarra y alavesa. “Este tramite es preciso -ahade-porque las consignaciones presu-
puestarias para ferrocarriles estan agotadas y no puede adquirir compromiso alguno el
Gobierno sobre partida no aprobada en Ley™*. El ministro, por su parte, se comprome-
te a agilizar las gestiones.

12.- APG, Secc. Fomento, Neg. Tranvias y Ferrocarriles,
13.- URRUTIKOETXEA, José [dir.], San Sebastian, 1986.

) 14.- Ef proyecto del Ingeniero D. Alejandro Mendizabal conternplaba una longitud de 57
Kildmetros y 61120 metros, con un presupuesto de 18.486.973'49 pesetas para la ejecucién
material, y de 21.260.019'51 pesetas para la contrata. Copia del informe “Prolongacion del
Ferrocarril Vasco-Navarro desde Estella a Marcilla” [s.d.), en APG, Secc. Fomento, Neg. Tranvias
y Ferrocarriles.

14b.- Copia del Acta de la gestién realizada cerca del Gobierno en pro del tramo Estella-
Marcilla. APG.

Lurralde, 14: 1991
332

ELENA LEGORBURU FAUS

Las espectativas creadas por los contactos realizados en 1933 no obtienen un
fruto inmediato. En 1934, crece la oposicion vizcaina. Adquieren magnitud las voces de
los partidarios de revisar el proyecto y de cambiar el ancho de realizacion de! tramo. El
dos de marzo, la Comision Gestora de la Excma. Diputacion de Vizcaya adopta un
acuerdo en el que estima que el proyecto debe realizarse en ancho de vias normal,
“preparando asi para un proximo futuro, una corta y eficaz unién entre Vizcaya, Alava y
Navarra, que, evitando la duplicidad de anchos de via, facilite los transportes ferrovia-
rios (hoy tan combatidos por los de carreteras}, [...]". Para ello, encomienda al Comité
Ferroviario de Vizcaya que acometa las gestiones pertinentes.

Dos meses mas tarde, las péaginas de la revista de la Camara de Comercio de
Bilbao recogen el estado de opinion de los circulos empresariales de esta provincia,
con las siguientes palabras: ‘

T...] la enorme crisis portuoria (de su grandioso puerto de Bilbao [sic]) viene
influyendo, para obligarse a desarrollar nuevos esfuerzos mediante los que se quiere
llegar al corazdn de la zona baja de Navarra, ya que su minimo recorrido natural es por
Vitoria y Estella, sin retrocesos hasta Miranda y Castejon.

Navarra precisa, indudablemente, que se amplie su red ferroviaria con un
segundo trazado meridiano Logrofio-Estella-Pamplona, y un paralelo mds, cuya inicia-
cién debe ser la del trazado Vitoria-Estella Marcilla, que probablemente tendra que
seguir hacia las Cinco Villas, en la rica zona Noroeste de la provincia de Zaragoza.

A su vez, Bilbao tiene gran interés en acortar su distancia por via férrea a
Vitoria y, como corolario, a esa zona de cultivo intensivo de Navarra y Aragén. De ahi
que se esté propugnando la mds rdpida construccion del ferrocarril de Vitoria a lzarra,

[.Je

El dictamen emitido por el Congreso de los Diputados el veinte de marzo de
1935 no clarificara la situacién®”. Autoriza al Ministro de Obras Publicas a la construc-
cién de la prolongacion hasta Marcilla del ferrocarril que finalizaba en Estella, por cuen-
ta del Estado, con cargo a créditos y anticipos de las cuatro diputaciones vascas por
un monto total de 21.260.019,51 pts. No obstante, la explanacién del terreno debera
ejecutarse cumpliendo todas las caracteristicas que precisa el tendido de la via ancha,
previendo la posibilidad de que “en el tiempo de su colocacidn hubiera sido acordada
la transformacién en via ancha del tramo en explotacién entre Estella y Vitoria™. Esta
precaucién permitiria una répida y poco costosa adaptacion frente al posible cambio.

La ley deja sumidas en la ambigiiedad e incertidumbre a las entidades guipuz-
coanas interesadas. Esta exigia su participacién, pero no garantizaba sus intereses, al
no aclarar cuél serfa el ancho definitivo. La Comisién Gestora de la Excma. Diputacion,

15.- Copia del Acuerdo, 2 li} 1934, en APG, Secc. Fomento, Neg. Tranvias y
Ferrocarriles.

16.- UCELAY, José DE: “Los Ferrocarriles de Navarra, Alava y Vizcaya: Légica solucion”,
Informacitn, Revisla quincenal, 492, 14V 1934, p. 307.

17.- Este dictamen respondia a la proposicién de ley presentada por los diputados Tomas
Dominguez Arévalo, Raimundo Garcia, Carlos Echeguren, Luis Arsliano, Juan Antonio lrazusta y
Ramiro de Maeziu.
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reunida en sesion extraordinaria, plantea el estado de la cuestién en los términos
siguientes: si el ferrocarril fuese de via estrecha, la Diputacién estaria .dispuesta a ade-
lantar una suma de 375.000 pesetas sin intereses; en el caso contrario, no habra sub_-
vencién alguna por su parte. Asi lo hace saber a la Junta Administrativa del Ferrocarril

de Estella a Marcilla'™.

Corria el mes de junio de 1936. Muy pronto, la atencion iba a desviarse hacia
los graves acontecimientos que se avecinaban. El asunto no se rgto_maria hasta nueve
afos después, en un ambiente marcado por la contraccién econdmica de la autarquia
y las carencias de una infraestructura seriamente dahada por la guerra.

APENDICE:

“Situacién de las poblaciones de Guiptzcoa que carecen de ferrocarril en 19417
- Nimero de Municipios sin ferrocarril.- 48

- Porcentaje sobre el total de la provincia (98).- 49%

- Habitantes de dichos municipios.- 47.406

- Porcentaje sobre ¢l total de habitantes de la provincia (350.000).-13'5%

- Municipios de 7 a 12 Km. de distancia del ferrocarril.- 14

- Municipios de 1 a 6 Km. de distancia del ferrocarril.- 34

HABITANTES ESTACION MAS PROXIMA KM.

Abalcisqueta 602 Alegria 9
Aduna 446 Villabona 2
Aizarnazabal 566 lraeta 3
Albistur 701 Tolosa 7
alquiza 494 Tolosa 3
Alzaga 206 Villafranca 4
Alzo 418 Alegria 1
Amézqueta 1.301 Alegria 6
Anoeta 399 Tolosa 3
Arama 169 Villafranca 2
Asteasu 1.356 Villabona 4
Ataun 1.611 Beasain 6
Aya 2.862 Orio 9
Baliarrain 180 Legorreta 3
Beizama 556 Azpeitia 12
Belaunza 262 Tolosa 2
Berrobi 470 Tolosa 7
Cegama 2.000 Beasain 10
Cerain 480 Beasain 11
Elgueta 979 Vergara 9
Ezquioga 532 Zumarraga 5
Fuenterrabia 6.196 lrdn 2
Gabiria 854 Ormaiztequi 5
Gainza 370 Villafranca 4
Gaztelu 287 Tolosa 6
Goyaz 270 Tolosa 10
Guetaria 2.000 2arauz 4

18.- Copia del Acta de la Sesion Extraordinaria de 25 V1 1936; copia de la carta enviada al
Presidente de la Junta Administrativa del Ferrocarri de Estelia a Marcilla, 29 VI 1836.
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Hernialde 346 Tolosa 2
Ibarra 940 Tolosa 1
lcazteguieta 262 Alegria 2
lchaso 420 Ormaiztegui 5
Idiazabal 1.545 Beasain 5
lrura 541 Tolosa 3
Isasondo 749 Villafranca 2
Larraul 281 Villabona 6
Lazeano 1.608 Beasain 2
L.eaburu 517 Tolosa 3
Legazpia 2.300 Zumarraga 4
Lizarza 608 Tolosa 8
Motrico 3.927 Deva 6
Mutiloa 501 Beasain 10
Olaberria 525 Beasain 4
Oreja 199 Tolosa 12
Orendain 457 Alegria 5
Réqil 1.491 Azpeitia 10
Segura 1.281 Beasain 6
Vidania 756 [Tolosa 10
Zaldivia 1.645 Villafranca 4
(Fuente: CAMARA DE COMERCIO Y NAVEGACION, Memoria de los Trabajos realiza-
- dos en el afio 1941)
FUENTES:

- Anuario(s) Estadistico(s) de Espafa, afic 1923-1924 y ss.
- APG (Tolosa), Secc. Fomento, Neg. Ferrocarriles y Tranvias.

- CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE GUIPUZCOA:
Memoria de los Trabajos realizados en ef afio 1941, San Sebastidn, 1942,

- Memoria(s) Comercial(es) e Industrial(es) correspondiente(s) al afio (1918 y ss.), San
Sebastian.
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