ASOCIACION DE AMIGOS DEL FERROCARRIL DE GIPUZKOA

Marzo de 2001

GIPUZKOAKO BURNIBIDEAREN LAGUN ELKARTEA

N° 29

Centenario de la linea
Bilbao-San Sebastian

¥ v@-,;,m'ﬁ"avmm
£ w é- " ;:
Fin de
semana
de S
pulgadas
en Iran

Adioés a las locomotoras Talgo 352




TREN
CORREO

TREN CORREO es una publicacion de
la Asociacion de Amigos del Ferrocarril

de Gipuzkoa
Presidente de la AAFG

Mariano Gajero Toledo

Boletin n° 29

Direccion del boletin
TREN CORREO

Apartado 51
20110 Pasajes Ancho
GIPUZKOA

Correo electrénico
Kepatren@euskalnet.net

Director

Pedro Pérez Amuchastegui (Kepa)

Colaboradores

Koldo

Luis Blas Sedano
Juanjo Olaizola Elordi

Josu Polo Sudupe
Martina Recalde Mugica
Mariano Gajero Toledo

Moisés Gonzalez

Maider Ameztegui Mingo

El objetivo de TREN CORREO es fomentar la
aficion al mundo del ferrocarril, por lo que se
permite la reproduccion parcial o total de textos,
fotos y planos, con las unicas condiciones de citar
la procedencia del documento y que se remita un
ejemplar a la direccion del boletin.

Las opiniones escritas en este numero pertenecen

solamente a sus autores.

TREN CORREO se publica sin ningun interés
lucrativo, siendo repartido gratuitamente entre los
Socios de la Asociacion de Amigos del Ferrocarril
de Gipuzkoa, Asociaciones de la Federacién Espa-
fiola de Asociaciones de Amigos del Ferrocarril,
Entidades colaboradoras y Organismos oficiales.

Deposito legal SS 735/87

1.- Portada
| 2.~ Créditos

SUMARIO

| 3.~ Editorial, Internet y

pins

4.- El tren de 5 pulgadas en

' Iran |

6.- Centenario del FC. Bilbao-
San Sebastian

17.- Noticias

23.- La linea de la Fregeneda
24.- Intermodal de Irdn

|

h

|| 25.- Nuevos sistemas de in-

formacion

| 26.~ libros de préxima apari-
cion |
27 y 28 Publicidad

| NoOota
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Editorial

Hablar por hablar

raiz del triste accidente de Lorca y con sus dramaticas consecuencias, las
tertulias radiofénicas no cesaban de hablar de los peligros de los pasos a nivel y la
molestia del ferrocarril en las ciudades. Algunos programas llegaban a llevar incluso
a alcaldes para hablar de los desmanes del tren.

Sin embargo, ya no recordaban que en muchas ocasiones el tren fue primero, que
antes no habia casas o muy pocas y estaban orgullosos de que el ferrocarril pasara por
sus pueblos; no recordaban que poco a poco envolvieron las vias con casas, sin pre-
ocuparse por donde puedan cruzar las personas o vehiculos convirtiéndolas en autén-
ticas barreras. Tampoco son capaces de dar una alternativa al trafico y a la saturacion
de las carreteras. '

Quizas el principio de la solucion estaria en un conocimiento del ferrocarril como
elemento necesario, peligroso si no se le tiene respeto pero amable s1 se tiene con ¢l
unas normas minimas y logicas.

== SR S e o o —

TREN CORREO en Internet.
El boletin “TREN CORREQO” s¢ encuentra en l1a red de redes. Es obra de un aficio-
nado que no pertenece a la Asociacion pero que se ha prestado a ello y que ha conse-
guido un buen resultado. a la direccion donde puede encontrarse ¢€s:
| www.geocities.com/aafgipuzkoa
y ¢l correo en: aafgipuzkoa@yahoo.es
Y en ella encontraras los numeros 28 y 29.
También a partir de ahora puedes ponerte en contacto con ¢l boletin a traves del co-
rreo electronico: kepatren@euskalnet.net

Nuevos Pins

La asociacion ha editado dos nuevos
pins para ampliar la coleccion de trenes
guipuzcoanos, se¢ trata de la Brown Bo-
veri logotipo de la AAFG, en los colores
originales (rojo y crema), ¢l segundo es
un automotriz del ferrocarril del Bida-
S04.

El precio de cada uno es de 250 Pts. y pueden comprarse en el local social.




Tren de cinco pulgadas en IPGn . ., cm

| fin de semana del 16 y 17 de monson del “Tren Txikito” realizados
diciembre de 2000, en la cén- para la ocasioén y que eran fechados con el
trica plaza del Ensanche de compostor con que cuenta la taquilla. Se
[run, tuvimos la suerte de con- vendieron 1850 billetes al precio de 50
tar con un circuito portatil de S pulgadas Pts. y cuya recaudacion fue integramente
- | para el Ayuntamiento, que
financié el coste de la activi-
§ dad.
4 La Asociacion mont0 una
mesa donde se pusieron a la
venta postales y dos pins,
“d4ill uno de las Brown Boveri
] anagrama de la AAFG y del
&= F.C. del Bidasoa.
| En las diez horas de circula-
ciones repartidas en tres se-
siones, mafiana y tarde del
o Tren de Jardin de la Asociacid6 de sédbado y mafiana del domingo, los nueve
Amics del Ferrocarril de L'Hospitalet, fue vagones con que conté el circuito no pa-
organizado por nuestra Asociacion y con- m raron de transportar a viaje-
t6 con el patrocinio del Area de Educa-| AAF¥ G |ros tirados por dos locomo-
cién, Cultura v Juventud del Ayuntamien-{  feun  |toras de vapor, la Eva, fabri-
to de Iran. Piz. Bns

“ls. Bassnehe | cada por Marcelo Fernandez
Se instalaron doscientos metros de viaj

188y la Carmen construida por
distribuidos en: dos vias que formaban la| _*®%% | Antonio Picazo y conducida
estacion, tres vias para las maniobras del| ™ """ = |por él mismo, ambas de ro-
material y el circuito que rodeaba el|p .. 56 e |daje 030 por las maquinas
quiosco de la musica situado en el centrof~ " “leléctricas  Laia y Furka,
de la plaza y todo ello rodeado por vallas. | @944 |también de la factoria del Sr.
Se instald la taquilla recuperada por Ke- — Fernandez y por la Carmina
pa donde se expendlan bllletes tlpo Ed- del Sr. Miquel Matéu, también se conto
_ LN T W P ﬁwt:ﬂ con una tercera maquina de vapor la
M " @'y Matheus con rodaje 020, que no se en-
o _ ’".; cendié por la existencia de una rampa
R ; ‘e g 8 cn el circuito.

Iﬁ“ﬁ zhll | *_g ¢ Permanentemente se cont0 con cuatro
S composwlones en movimiento, excepto
- e |a tarde del sabado que se tuvo que po-
&‘%‘"’m ner en marcha una quinta maquina para
at " repartiendo los vagones pues la hume-
e« dad que hizo aparicion hacia patinar a

las maquinas en la rampa.

El director de TREN CORREO no dudo en llevar un tren | L@ respuesta que se obtuvo nos

+




Q;,\ vincia.

Del Ayuntamiento de Irun
se recibieron felicitaciones
por la buena organizacion y
‘ por el éxito conseguido y
por nuestra parte nos queda
! dar las gracias al Area de
Educacion, Cultura y Ju-
= ventud de Irun por creer en
la Asociacion de Amigos
dej6 asombrados a los organizadores, del Ferrocarril de Gipuzkoa y en la Aso-
pues no hubo ningiin momento de relax, ciacion de Amics de L'Hospitalet por
a ello contribuyd el buen tiempo y a la  acudir a nuestra llamada y hacernos feli-
novedad que suponia ver por primera vez  ces unas horas.
en Euskadi trenes de jardin encabezados
por autenticas locomotoras de ‘vapor.

s El equipo de apc odelaAAFG

[Las arrancadas de la Carmen, conducida Cinco pulgadas en Lasarte

por Antonio, soltando vapor nos llend |S€ ha producido la noticia de que prixima-
de admiracion a los aficionados alli pre- | Mente contaremos por seginda vez con el cir-

sentes y SDI?I’E! _todo a la prensa que se i‘fi‘;’mml de los AnﬁfﬂwFZm '::
acerco ql circuito para c.oml:{robarlo In P e MI de Lasarte los dias 16 y 17 junio
situ y divulgar nuestra iniciativa. de 2001.

Esperamos que después de la demostra- | §j se gusté el tren de 5 pulgadas, podrds repetir
cion practica de que esta actividad ludi- | la experiencia acercdndote a Lasarte.

ca funciona, nos sea mas facil la conse-|

@9’)
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Centenario de la linea Bilbao-San Sebastian

Los primeros provectos

ferroviarios

El primer ferrocarril del mundo explota-
do exclusivamente mediante locomotoras
de vapor fue inaugurado entre Liverpool
y Manchester en 1830. Tan solo dos afios
después, la Diputacion de Vizcaya plan-
ted el primer estudio para la construccion
de un camino de hierro en el sefiorio.
Este temprano intento proyectaba cons-
truir una via entre Bilbao y Balmaseda
con la prevision de que en el futuro pu-
diera prolongarse hasta Burgos, con ob-
jeto de mejorar la salida de las lanas cas-
tellanas al puerto de Bilbao. La dificil
situacion politica y economica que vivia
el pais, junto al estallido de la primera
guerra carlista, impidieron la materializa-
cion de tan ambicioso plan, que en caso
contrario se habria convertido en uno de
los primeros ferrocarriles del continente.

Finalizado el conflicto bélico, Vizcaya
vive su primera revolucion industrial. La
mejora del transporte, mediante la cons-
truccion de un ferrocarril, se convirtio
nuevamente en objetivo prioritario. En
este caso, las ambiciones de las principa-
les instituciones del territorio, Diputa-
cién, Ayuntamiento de Bilbao y Real
Junta de Comercio, eran mas amplias ya
que pretendian la construccion de una
linea que partiendo de Madrid, alcanzara
la frontera francesa tras pasar por Bur-
gos, Balmaseda y Bilbao. .

Una Real Orden, dictada el 16 de agosto
de 1845, autorizaba la construccion vy

6

Texto: Juanjo Olaizola
Fotos: TREN CORREO

explotacion del Ferrocarril Madrid-
Bilbao-Irun, por lo que las instituciones
vizcainas procedieron de inmediato a la
contratacion  del ingeniero britanico
Alexander Ross, para el estudio del tra-
zado definitivo.

El proyecto presentado por el ingeniero
inglés, proponia el paso del camino de
hierro en su camino a la frontera por el
corazén del duranguesado, pero la falta
de capitales hizo fracasar los intentos
para la construccion de este ferrocarril.
En 1856 comenzaron en Valladolid las
obras para la construccion del Ferrocarril
entre Madrid e Iran. El capital francés
mostré su mas decidido apoyo al proyec-
to, constituyendo al efecto la Compaiiia
de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia, pero en contra de los deseos de
Vizcaya, sus constructores optaron por
seguir la ruta del viejo Camino Real, pa-
sando por Vitoria y Alsasua, desestiman-
do la ruta propuesta por Alexander Ross
a través de Bilbao y el duranguesado.

La ruta finalmente elegida para la cons-
truccion del Ferrocarril de Madrid a Iran
produjo la natural alarma en los circulos
mercantiles y sociales de Bilbao. L.a mar-
ginacion de la ciudad respecto a la nueva
red de transporte que se iba desarrollan-
do podia suponer la ruina del comercio y
de la incipiente industria, por lo que en
una decisién valiente, pero altamente
arriesgada, se impuso la construccion de
una via que buscando el enlace con la del
Norte en Miranda de Ebro, continuase
hasta Tudela a fin de atraer al puerto de



Bilbao las rique-
zas agricolas de
La Rioja y la
Ribera de Nava-
rra. Toda la so-
ciedad bilbaina,
desde el rico|
burgués hasta el
modesto comer- |
ciante de las
siete calles, vol- [
cO su ahorros en
una empresa de
que dependia
directamente el futuro econdémico de la
ciudad. |

En 1858 comenzaron en Abando las
obras del ferrocarril y tras largos esfuer-
zos, el 1 de marzo de 1863 circulaba el
primer tren del sefiorio entre Bilbao y
Ordufia. El 31 de agosto del mismo afio,
la linea alcazaba Tudela.

El éxito que supuso la construccion de
tan importante empresa sin recurrir al
capital extranjero, pronto se vio emparfia-
do por los malos resultados econdémicos,
cuya causa no se encontraba en la falta
de trafico, sino en el grave endeudamien-
to que supuso el hecho de que el coste
final de las obras triplicase el presupues-
to inicialmente previsto. En 1866 la em-
presa explotadora del Ferrocarril de Bil-
bao a Tudela presentaba su primera sus-
pension de pagos y lejos de mejorar, la
situacion se complicé ain mas cuando,
con el estallido de la segunda guerra car-
lista en 1872, el servicio se vio totalmen-
te paralizado mientras que las instalacio-
nes se convertian en objetivo de guerra
prioritario. En 1878, el Ferrocarril de
Bilbao a Tudela presenté un expediente
de quiebra y finalmente fue absorbido
por la poderosa Compafiia de los Cami-
nos de Hierro del Norte de Espafia.

El rotundo fracaso economico de la pri-

|

mera empresa ferroviaria de Vizcaya,
supuso un duro revés para el posterior
desarrollo de este medio de transporte,
con graves repercusiones no solo en el
sefiorio, sino en toda Euskadi.

El ferrocarnil
Central de Vizcaya

En un ambiente poco favorable para nue-
vas aventuras ferroviarias, el alcalde de
Durango, D. Juan Timoteo de Ercilla y
Cenarruzabeitia, solicitd el 29 de febrero
de 1872, la concesion para construir un
ferrocarril que empalmando en Dos Ca-
minos (Basauri) con el de Bilbao a Tude-
la, pasara por Zornotza y terminara en
Bilbao. La peticion fue formulada sélo
mes y medio antes del inici0 de la segun-
da guerra carlista, por lo que la autoriza-
cion definitiva se retrasd hasta el 29 de
diciembre de 1877.

La concesion para construir el ferrocarril
a Durango fue otorgada a perpetuidad,
segin autorizaba la ley de ferrocarriles
del 14 de noviembre de 1868. El 11 de
septiembre de 1878 D. Juan Timoteo de
Ercilla traspaso la concesion a D. Fran-
cisco Nicasio Igartua y Egusquiza que se
convirtié en el verdadero impulsor de

-




¢ste y otros ferrocarriles en la zona. De-
cision suya fue, tras no llegar a un acuer-
do con el Ferrocarril del Norte para la
utilizacién conjunta del tramo entre Bil-

bao y Dos Caminos, la construccion de
un acceso independiente hasta el corazén
de la capital vizcaina, optando, para aba-
ratar al maximo los costes de construc-
cién y no repetir el error cometido en el
Bilbao-Tudela, por establecer la nueva
linea en via estrecha, con una separacion
entre las caras interiores de los carriles
de un metro. El 17 de mayo de 1880 se
constituia ante notario la Compafiia del
Ferrocarril Central de Vizcaya, con un
capital de 2.000.000 de pesetas, suscritos
principalmente por inversores de Bilbao,
Durango, Zornotza, etc.

Los promotores del Central de Vizcaya
pronto fueron tlldados en los circulos
comerciales|

de Bilbao
como los lo-
cos del Du-

ranguillo, &
pero lejos de |
caer en el

iniciaron

obras de la -

proyecto del facultativo D. Adolfo de
[barreta, bajo la direccién del ingeniero
Javier G. de Riafio. El 1 de junio de 1882
llegaba el primer tren a Durango.
A diferencia de lo sucedi-
do con el ferrocarril de
Tudela, los resultados
sl :,_.-' |econémicos fueron alta-
~_|mente positivos desde el
ik ' |inicio de la explotacion,

. lgracias, no s6lo debido al
% | creciente trafico de v1aje-

ros y mercancias, Sino
i también al acertado desa-
{rrollo de la construccion,

* do.

El ferrocarril de
Durango a Zumarraga

Gracias al éxito economico del Central
de Vizcaya se difundid en los ambientes
financieros de Bilbao la idea de que sola-
mente los trenes de via estrecha podian
resultar rentables. Este hecho, unido a la
erronea actuacion del Gobierno Central
que descartd el Ferrocarril de Bilbao a
Zumarraga del Plan General de Ferroca-
rriles, al absurdo de no establecer en via
normal lineas de la categoria de Bilbao a
San Sebastian o Bilbao a Santander. De
hecho, salvo el pequefio ferrocarril de
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Bilbao a Portugalete, no | &
volvid a construirse ningu- &
na linea de via ancha en el
Sefiorio. ,
Construido el ferrocarril
entre Bilbao y Durango,} | {iE8E
pronto surgieron iniciati- g% e
vas para prolongar la linea [ 4§ =
con el fin de buscar un en- [ %
lace directo hacia San Se- [l '
bastian y la frontera fran- e

cesa. Se estudiaron varias [
alternativas, para unir Du-

rango y Zumarraga, punto en el que se
podia enlazar con las vias de la Compa-
fila del Norte. Una de ellas proponia el
itinerario por Elorrio, Campazar, Mon-
drag6n y Ofiate, para seguir por Legazpia
hasta su destino final, pero finalmente se
opto por llevar la via por Bérriz, Zaldi-
bar, Ermua, Eibar, Placencia de las Ar-
mas, Vergara, Anzuola y Zumarraga. La
concesion para su construccion y explo-
tacion fue otorgada, por un plaze de 99
afios, el 20 de febrero de 1885. El 1 de
mayo se constituia con este fin la Com-
pafiia del Ferrocarril de Durango a Zu-
marraga, siendo sus principales impulso-
res D. Romualdo Garcia y D. Manuel
Maria de Gortazar. El autor del proyecto
inicial era el ingeniero Torres-Vildosola,
aunque posteriormente fue replanteado
por Adolfo de Ibarreta.

Las ventajas que se esperaban obtener
con este ferrocarril eran notables, ya que
los 265 kilometros que hasta entonces
separaban Bilbao y San Sebastian, debi-
do al largo rodeo que efectuaban las li-
neas de la Compafiia del Norte a traves
de Miranda de Ebro, se reducirian a 141
gracias a la nueva via.

Para reducir al maximo los gastos de es-
tablecimiento se optéd por un trazado lo
mas econdémico posible, eludiendo todo
tipo de obras de fabrica de envergadura.

[Las rampas maximas admitidas eran de
26 milésimas y los radios de curva de tan
s6lo 60 metros. La linea partia de la esta-
cion de Durango (comun con el Central
de Vizcaya) a 100 mts. sobre el nivel del
mar. Tras un prolongado ascenso supera-
ba la divisoria de aguas entre los rios
Ibaizabal y Deba en el alto de Santa Ma-
rina, a 310 mts. de altitud, para descen-
der hasta Malzaga, a 85 mts. y seguir el
cauce del Deba hasta Vergara. La divi-
soria entre este rio y el Urola se atravesa-
ba por el alto de Descarga (430 mts.)
para bajar nuevamente hasta llegar a la
estacion de Zumarraga (359 mts.). Este
duro trazado fue suavizado en el replan-
teo realizado por Ibarreta al incluir la
perforacion del tunel de Santa Marina de
520 mts. de longitud, que rebajaba la
cota en este punto a 242 mts. El recorri-
do total de la linea era de 53.039 mts. los
cuales, a pesar de las mejoras introduci-
das en el proyecto inicial, seguian siendo
extremadamente duros debido a las fuer-
tes pendientes y a la constante sucesion
de curvas de reducido radio.

Los promotores de la linea pretendian la
construccion de un ramal entre Malzaga
y Elgoibar para llegar a la factoria de los
Altos Hornos de San Pedro de Carquiza-
no, uno de los clientes potenciales mas
importantes para sus servicios de mer-

9
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cancias. La longitud del ramal era de
4,920 mts.

Iniciadas las obras en 1886, el 1 de julio
de 1887 comenzo el servicio entre Du-
rango y Zaldibar. El 22 de septiembre
del mismo afio llegaron los primeros tre-
nes a San Pedro de Carquizano. Entre
Malzaga y Vergara circulo el primer tren
el 1 de junio de 1888 y el 26 de agosto
de 1889 quedaba inaugurada la totalidad
de la linea hasta Zumarraga.

Desde un principio, el trafico no cubrio
las expectativas iniciales, por lo que para
mejorar la gestion y redu- g
cir los gastos de explota-
cion, el 26 de noviembre
de 1891 se firmo6 un con-
venio por el que la linea
pasaba a ser gestionada
por el Central de Vizcaya
a cambio de una renta
anual de 190.000 Pts. El
acuerdo se establecia por
un periodo de cinco afios,
posteriormente prorroga-
do por igual plazo.

Hay que sefialar, que en

a A

%

10

s esta época, la configu-
S racion de vias de la
estacion de Durango
era muy diferente a la
actual debido a que la
linea de Zumarraga
tenia su origen a la
altura de la actual cen-
tral eléctrica de Eus-
koTren. Esto obligaba
a todos los trenes pro-
cedentes de Bilbao
con direcciéon a Gui-
puzcoa a, una Vez
e efectuada parada en la
o ;

= lestacion, retroceder
hasta este punto, para
reanudar nuevamente

la marcha en sentido contrario.

e

El ferrocarril de
Elgoibar a San Sebastian

La construccion del Ferrocarril de Du-
rango a Zumarraga mejord de forma no-
table las comunicaciones entre Bilbao y
San Sebastian. Sin embargo, el obligado
trasbordo a efectuar en Zumarraga, debi-
do a la diferencia de anchos de via entre
esta linea v la Compafiia del Norte, era
una constante fuente de molestias y difi-

-
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cultades parael tra-|
fico de viajeros y| -,
mercancias. Por ello, |
pronto se estudié la|
posibilidad de cons-|
truir una nueva linea|
entre Elgoibar y San|
Sebastian a fin def: %
asegurar el enlace|
directo de ambas [ Faiee
capitales. 4 il

La Real Orden de 8|
julio de 1891 otorga-| ' . «
ba la concesion para [\ SSSsEE o

la construccion y [ e S
explotacion de un Eig

ferrocarril de via® -
estrecha entre Elgoibar y la Frontera
Francesa a D. Manuel Marti. El 16 de
octubre del mismo afio se constituyo a
tal fin la Compaiiia del Ferrocarril de
Elgoibar a San Sebastian a la que D. Ma-
nuel Marti transfirié sus derechos sobre
la concesion a excepcion del tramo com-
prendido entre la capital guipuzcoana y
la frontera. _

La Compafiia del Ferrocarril de Elgoibar
a San Sebastian se formo6 con un capital
social de 3,6 millones de pesetas, reparti-
dos en 7.200 acciones de 500 Pts. Entre
sus principales promotores se encontra-
ban algunas personas vinculadas al Cen-
tral de Vizcaya y al Durango Zumarraga
como Francisco N. de Igartua, Manuel
Maria Gortazar y la propia Compafiia del
Central de Vizcaya que con 709 titulos
se convertia en el accionista mayoritario.
El proyecto, redactado nuevamente por
[barreta, sefialaba que el trazado en nada
envidiaria a los de los ferrocarriles de via
ancha. Pronto la realidad se encargd de
desmentir estas afirmaciones ya que la
nueva via se cefiia en extremo a la irre-
gular orografia de la zona atravesada.
Aunque no tan dificil como en el caso

del ferrocarril de Durango-Zumarraga, el
nuevo trazado presentaba un perfil trans-
versal en forma de sucesivos dientes de
sierra, con cortas pero duras rampas que
permitian superar las divisorias entre los
rios Deva, Urola, Oria y Urumea.

El presupuesto inicial para la construc-
cién de la linea ascendia a 8,6 millones
de pesetas, por lo que antes del inicio de
las obras fue preciso recurrir al endeuda-
miento mediante la emision de obligacio-
nes hipotecarias. Por su parte, la Diputa-
ciéon de Guiplzcoa aporté una subven-
cion del 10 %.

Los trabajos de construccion se iniciaron
en el otofio de 1891, desarrollandose con
celeridad en el tramo comprendido entre
Elgoibar y Deva, ya que su puesta en
marcha facilitaria la salida al mar delos
productos fabricados en los Altos Hor-
nos de San Pedro de Carquizano asi co-
mo su abastecimiento de materias pri-
mas. Este trayecto fue inaugurado el 3 de
agosto de 1893.

Las obras en los restantes tramos de la
linea se retrasaron notablemente debido a
las dificultades orograficas y a los pro-
blemas técnicos y econdmicos de los

11



contratistas. El1 9 de abril de 1895 entra-
ba en servicio la seccion San Sebastian-
Zarauz, estableciéndose un servicio pro-
visional entre esta ultima poblacion y
Deva.

Las dificultades que presentaban los pa-
sos por los altos de Meagas e Itziar, uni-
do a la delicada situacion econdémica de
la empresa contratista motivaron que en
1897 las obras quedasen totalmente para-
lizadas.

Como mejor salida a la situacién plan-
teada, el Ferrocarril de Elgoibar a San
Sebastian decidid encomendar al Ferro-
carril Central de Vizcaya la conclusion
de las obras. Cabe sefialar que esta em-
presa explotaba por convenio el tramo
Elgoibar a Deva desde su inauguracion.
El contrato entre ambas empresas se
firmo el 27 de diciembre de 1897.

LLa finalizacion de las obras todavia se
demoro durante tres largos afios pero por
fin, el 1 de enero de 1901 se abria al pu-
blico esta seccion con lo que Bilbao y
San Sebastian quedaban definitivamente
unidas de forma directa mediante trenes
de via estrecha.

La Compaiiia de los
Ferrocarriles Vas-

congados

La conclusion
del trayec- &
to com- !:.-
prendido [ A."3
entre Deva amen
y Zarauz reacti- €
vO notablemente | )
el trafico ferroviario
entre Bilbao y .. A&
San Sebastian, «*»?
pero la existen-
cia de diversas empresas concesionarias
diferentes dificultaba notablemente la

12

explotacion, por lo que el Central de
Vizcaya impuls6é la fusion de las tres
compaiiias.
De las tres compaiiias, la del Central de
Vizcaya era la mas poderosa. Disponia
de una concesion a perpetuidad, frente a
los 99 afios de las restantes, y era la uni-
ca con unos ingresos saneados gracias a
su activo trafico de viajeros y mercanci-
as. Ademas, desde 1905 también explo-
taba la linea de Durango a Minas de
Arrazola y Elorrio. Sin embargo, el El-
goibar-San Sebastian y sobre todo el Du-
rango a Zumarraga se resistieron a acep-
tar las condiciones de fusion exigidas por
el Central.
El proceso de fusion fue largo y no estu-
vo exento de graves fricciones alcanzan-
do su punto culminante el 31 de diciem-
bre de 1902, cuando el Ferrocarril de
Durango a Zumarraga decidi6 suspender
el trafico combinado con el Central de
Vizcaya estableciéndolo con el tranvia
eléctrico de Bilbao a Durango y Arratia .
En todo caso, finalmente se superaron
todos los escollos y el 5 de noviembre de
1906 se firmaba la escritura publica que
daba vida a la Comparfiia de los Fe-
y rrocarriles Vascongados.
" ~ Una vez eliminadas
. las barreras ad-
ministrativas
, que suponia la
B, eXxisten-
A cia de
’J '“‘ | tres em-
g’ presas
explotado-
ras, el trafico
de la linea de Bil-
. bao a San Se-
ST, bastidan expe-
- rimentd  un
constante crecimiento, lo que impulso a
los Ferrocarriles Vascongados a moder-

-------



nizar el servicio, primero con la incorporacion de nuevas locomotoras de vapor y la
realizacién de algunas variantes de trazado y en 1929 con la electrificacion de la li-
nea.

Ferrocarril Central de Vizcava (1882-190

Lineas de: Bilbao a Durango
Durango a Minas de Arrdzola y Elorrio

Tipo/N°

Constructor N° Observaciones
fabr./ailo

Nombre

030T/1 1.461/1881 | 27/6/1898 vendida al FC. Agreda Caste-

jon

Vizcaya Hanomag

030T/2 Bilbao Hanomag 1.460/1881 vendida a Sierra Menera

030T/3 Durango 1.459/1881 | 31/10/1894 vendida al Elgoibar San Se-

bastian

Hanomag

030T/4
030T/5
0317176

1.458/1881
1.572/1883
1.747/1884

vendida al fc. Sierra Menera

19/5/1890 vendida al FC. Del Cadagua

16/5/1907 vendida a Sociedad de O.P. y
Construcciones

Amorebieta Hanomag

Igartua Hanomag

Vascongada Hanomag

031-T/7 | Euskalduna
130T/8
130/9
130T/10

130/11

2.000/1888
435/1892
436/1892
439/1892
438/1892

Hanomag 30/9/1914 vendida a Igartua y Cia
desguazada por FEVE en 1974
20/3/1915 vendida a José de Uribasterra
20/3/1915 vendida a José de Uribasterra

23/9/1935 vendida a Hulleras de S. Ce-
brian.

Igartua Nasmyth & Wilson
Ibaizabal

Bilbao

Nasmyth & Wilson
Nasmyth & Wilson

Tavira Nasmyth & Wilson

130/12
130/13

437/1892
550/1898

Nasmyth & Wilson
Nasmyth & Wilson

Durango 14/4/1955 desguazada

31/3/1938 vendida al FC. de Bilbao a
Lezama

Vizcaya

220T/21 | San Antonio | Nasmyth & Wilson
220T/22 | Amorebieta
220T/23
220T/24
130+4T/41

581/1900
621/1901
622/1901
623/1901
2.374/1901
2.375/1901
2.376/1901
2.377/1901

14/4/1955 desguazada
1/5/1954 desguazada
1/5/1954 desguazada
1/5/1954 desguazada
26/12/1939 desguazada
26/12/1939 desguazada
28/2/1917 vendida al fc. Vasco-Asturiano
28/2/1917 vendida al fc. Vasco-Asturiano

Nasmyth & Wilson

Goicoechea | Nasmyth & Wilson
Nasmyth & Wilson

Elorduy
Porter
130+4T/42 | Miraflores
130+4T/43
130+4T/44

Porter

Los Cafios

Santa Ang Porter

[
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Lineas: Durango a Zumdrraga

3

po/N° Nombre Constructor

020T/1 Elgoibar Krauss

030T/21 Couillet

Guipuzcoa

030T/22 Ermua Couillet

030T/22 Zaldibar*' Couillet

030T/23 Eibar Couillet

030T/24 Ver Couillet

i

030T/25 Zuméarraga*’ Couillet

030T/26 Couillet .

0220T/27 Descarga Couillet

02207/28 Zumarraga Couillet

130+4T/141 | Santa Marina Porter

130+4T/142 | M.M. Gorta-

>

131T/161 Los Martires Krauss

13177162 Placido

Allende

Krauss

040T/181 Francisco N. Krauss

De Igartua

040T/182/ Landaco Krauss

040T/183 Malzaga Krauss

130T/101 Deva Nasmyth & Wilson

130T/102 Zarauz Nasmyth & Wilson

130T/103 San Sebas-

tian

Nasmyth & Wilson

130T/104 Aurrera Nasmyth & Wilson

14

Ramal de Mdlzaga a San Pedro Carquizano (Elgoibar)

Ferrocarril de Durango a Zumarraga (1889-190

N° fabri-

:

1.736/1886
865/1887

866/1887

867/1887
868/1887
869/1887
870/1887
919/1887

947/1889

948/1889

2.540/1902
2.541/1902

4.761/1902

4.762/1902

4.975/1903

4.976/1903

5.179/1904

441/1892

440/1892

456/1894

551/1898

Observaciones

1/9/1891 vendida a José M® Ariilo.

30/11/1908 vendida a Igartua y Cia.

4/8/1887 vendida al FC. Bilbao-Las Are-

4/9/1902 vendida a Antonio Menes
30/11/1908 vendida a Igartua y Cia.
4/9/1902 vendida a Antonio Menes
4/9/1902 vendida a Igartua Gamindez
4/9/1902 vendida a Antonio Menes
desguazada en 1914
desguazada en 1914

2/4/1904 permutada al Elgoibar San
Sebastian

2/4/1904 permutada al Elgoibar San
Sebastidn.

10/4/1942 vendida al FC. de Utrillas

31/3/1906 vendida al Elgoibar-San Se-
bastian

desguazada por FEVE en 1972

24/3/1942 vendida al Ponferrada-
Villablino

24/3/1942 vendida al Ponferrada-
Villablino

31/3/1938 vendida al FC. Lutxana a
Mungia

4/9/1915 vendida al FC. del Bidasoa

31/3/1938 vendida al FC. Lutxana a
Mungia

En servicio en el Museo Vasco del Ferro-
carril



Ferrocarril de Elooibar a San Sebastian(1892-1906

Linea de Elgoibar a San Sebastidn.

Tipo/N° Nombre Constructor N° fabrica/ Observaciones
Ailo
130T/1 Zarauz Nasmyth & Wil- 440/1892 2/4/1904 permutada al Durango-
son Zumarraga
130T/2 Deva Nasmyth & Wil- 455/1894 | 2/4/1904 permutada al Durango Zu-
son
130T/3 San Sebastian | Nasmyth & Wil- 456/1894 2/4/1904 permutada al Durango Zu-
son marraga
030T/4 Durango Hanomag 1.459/1881 | vendida a SNIACE en fecha descono-
cida
130T/14 Nasmyth & Wil- | 551/1898 | 2/4/1904 permutada al Durango Zu-
son
22077221 Zumaya Nasmyth & Wil- 582/1900 | 10/6/1929 vendida a la Cia Siderurgi-
son ca del Mediterraneo (Sagunt)
220T/222 Amara Nasmyth & Wil- 583/1900 14/4/1955 desguazada
son
220T/223 Udala Nasmyth & Wil- 624/1901 11/9/1905 vendida al Fc. Astillero
- son Ontaneda

130+4T/241 2.538/1902 26/12/1939 desguazada

130+4T/242 | Santa Catalina Porter 2.539/1902 31/10/1936 desguazada

130+4T/243 2.540/1902 31/10/1936 Desguazada
130+4T/244 2.541/1902 31/5/1932 desguazada
131T/261 Sagarbide 4.763/1902 | 27/5/1941 vendida al FC. de Utrillas

131T/262 4.764/1902 |  desguazada por FEVE en 1974
1317263 | Placido Allende 4.762/1902 | 27/5/1941 vendida al FC. de Utrillas

13042T/201 5053/1904 | 27/5/1941 vendida al FC. de Utrillas
13042T/202 5.054/1904 | 27/5/1941 vendida al FC. de Utrillas
130427203 |  Elgoibar 5.498/1906 | 27/5/1941 vendida al FC. de Utrillas

1 — La locomotora Ermua fue vendida al FC. de las Arenas, el resto se le adelanta el
numero de serie.

2.— Esta locomotora con la llegada de las Mallet le fue cambiado el nombre por el de
Placencia de las Armas.
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Ferrocarriles Vascongados (1906-1972)

Lineas de: Bilbao a San Sebastidn
Mdlzaga a Zumdrraga

Ariz a Dos Caminos
Durango a Minas de Arrdzola y Elorrio
Lasarte Empalme a Lasarte Pueblo.

tor Aiio
R | Ow | Koo [ | 3w e Ve
I e B ) e e
I R e ) e

13042T/62 7.807/1921 4/5/1933 vendida s Vasco-Astiriino
13042T/63 7.808/1921 21/4/1938 vendida a Santander-Bilbao
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Porta-autos Transfesa-Hispanauto

NOT'IC

IAS

E u S k O er; | Textos y fotos: Koldo

siendo la empresa madrilefia Tafesa la
gran especializada en la construccion de

Se han comenzado a ver unos nuevos este tipo de vagones.

vagones porta-autos propiedad de Trans-

fesa-Hispanauto, son vagones construi- Tolvas 271.000

dos por su filial Tafesa en 1999, tienen

dos alturas y dos cuerpos simétricos con La imagen corresponde a la tolva TT
dos ejes cada uno, con 31 metros de lon- 271 013 que forma parte del pedido que

la Unidad de Ne-

_|gocio de Mante-
. |nimiento Integral
1de Trenes, inicid
su fabricacion en
gl el afio 2000. Son
tolvas para el
transporte de ba-
lasto y estan pin-
tadas con los co-
lores corporati-

RS ST M B /05 de la U.N. de

gitud, 27,3 toneladas de carga y una tara  Cargas, cuerpo verde y rodadura y parte
de 32,7 toneladas y 120 kilémetros/hora  jnferior del vagén gris, con 14,64 metros

de velocidad maxima.

de longitud, 42 m® para cargar un méxi-

Las inscripciones del vagon de la foto- 1,4 de 25.400 Kg.

grafia son:

Laaers 24-41 437-0- g
169-3 / V-TFE-06-99- e )

NC.

"T'L.'-;,j_j:- " :a .i-'."r“ s :‘-‘.::1.:;“& P
Los porta-autos son un =i
] N e S G e
tipo de vagones a los que B nm

no se les presta una es-
pecial atencion, pues a
simple vista todos pare-
cen 1guales, pero en rea-
lidad existe una gran va-

hai s

-n,- '-"i ; iui;

riedad pudiéndose com- SRS
probar en los numerosos [EESEEE L u
trenes que recorren la SR -

provincia todos los dias,




La composicion de tolvas se encontraba
estacionada en las vias secundarias de la
estacion de Beasain la
mafiana del

16/1/2001 de donde partieron dias des-
pués remolcadas por una 1.900 hacia
Miranda.

Maquinas Tecsa alemanas

Se encontraban estacionadas en las vias
de Kostorbe el dia 28 de noviembre de
2000, donde fueron trasbordados a bor-
do de sendos camiones, dos
locomotoras adquiri-
das por la empresa
constructora TEC- "5is
SA con destino .‘g‘-—’-’f
Lleida. £ t
Se trata de dos lo- B
comotoras  diesel
con rodadura B.B.
con dos capos y una
unica cabina de conduccion.
La maquina mas antigua es una V-211

fabricada por MAK en 19635, con 63 to-

neladas de peso y del mismo tipo que la
maquina que pasd meses antes, para la

constructora portuguesa Somafel.

_ La segunda maquina tam-
B bién construida por el
& mismo fabricante pero de
nueva realizacion, se trata
de la MAK, G-1.206 con
motor Caterpillar de 1.500
Kw. a 1.800 r.p.m. y 100 km/h de veloci-
dad maxima y 84 toneladas de peso y
pintada en color rojo.

Maquinaria de via de Tecsa

El 3 de enero de este afio se encontraban
en Kostorbe la maquina de trabajos de
via del constructor austriaco Plas-

v

- o

ser&Theurer del tipo 0 9 -
3X, se trataba de una bateadora
de 29,90 m de longitud,
idéntica a las que
pasaron con ante-
rioridad. Se en-
contraba  junto
con dos tolvas de
35 m’ de carga y
13 m de longitud,
con un grupo
electrogeno  co-
mun para ambas tolvas para la descarga



autonoma de balasto, venian pintadas en
amarillo. Construidas por la empresa Co-
medi de Cisterna, Italia y les habia sido
efectuado el cambio de bogies por unos
de ancho RENFE,

TRD

El dia 28 de noviembre parti6¢ para Vigo
el coche del TRD 594-509, que hasta ese
momento habia estado realizando prue-
bas del bogie motor Brava de doble an-
cho disefiado por CAF, junto con el co-
che comparfiero de composicion el Sierra
Grazalema 594-009. Durante el fin de
semana anterior le fue efectuado el cam-
bio de bogies por los su-
yos originales en las § B
instalaciones de CAF-
[rin para suplir al co- |
che accidentado en la
topera de Vigo.

TRD 594-009

La mafiana del dia 29 de noviembre el
TRD 594-009, partié desde las instala-
ciones de CAF de Irin remolcado por la
locomotora 252-034, con los nuevos co-
lores de Grandes Lineas y dotado de en-
ganches automaticos Scharfenger en am-
bos testeros, con destino Albacete, donde

realizaron pruebas a la
velocidad de 220 km/h.
remolcado por la locomo-
tora pues los motores del
TRD no poseen suficien-
te potencia para sobrepa-
sa los 160 Km/h., para
" continuar con posteriori-
dad las pruebas en ancho
internacional dentro de la
linea del AVE.

Del bogie de cabeza par-
tian los cables a los equipos de medida,
para reflejar los datos de las pruebas que
se iban a efectuar.

Tractores 309

Ha aparecido por Irun el tractor de ma-
niobras 309.010 dotado con ganchos au-
tomaticos de tipo neumatico, con la fina-
lidad de facilitar la realizacion de las ma-
niobras, tanto con el material de viajeros
como de mercancias, pues la falta de per-
sonal con que realizar el servicio de ma-
niobras es claramente manifiesta desde
hace tiempo.

También se encuentra el tractor 309.002,
esta maquina esta dotada

o T

1']-1. 1 l

¥ s 1 i
. .

de un pupitre de mando portatil que tele-
manda el vehiculo via radio sin necesi-
dad de que el maquinista se encuentre en
la cabina.

Los servicios auxiliares de las dos 309
no estan siendo utilizados actualmente.

A principios del pasado afio 2000, fueron
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dados de baja los tractores de maniobras apeadero.

de la serie 309 nameros 011 y 017 que
sufrieron sendos in-
cendios intenciona-
dos, al primero le
ardi0 la cabina de
conduccion  mutili- [#
zando todo el compo- i
nente electrénico, (&8
ocurriendo en la esta- | ﬂ
cion de Pasajes. El &
segundo ftractor fuef ;
incendiado en Renta- [ S w3
ria y le afecté en el '
compartimiento  del f=
motor diesel. ‘
Ambos tractores fue-
ron trasladados al deposito de Irin donde
se encuentran y cuyas piezas utiles se
han 1do utilizando como repuestos para
los compafieros de serie.

Obras en Gros

Las obras del apeadero de Gros siguen su
curso, a mediados del mes de octubre
acabaron por introducir el cajon de hor-
migoén debajo de las vias y en paralelo al
paso antiguo, este paso sera exclusiva-
mente para uso de peatones, el cajon se
introdujo sin cortar en ningin momento la
circulaciéon de los trenes.

El nuevo afio vio como desaparecia el
antiguo refugio de viajeros, situado en el
andén direccion Irin, desapare-
ciendo el ultimo res-
quicio his-

torico que quedaba en el
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Metro Bilbao

La mafiana del 17 de enero, la plataforma
con su carga, se encontraba estacionada
en el arcen de la autovia N-1, colindante a
la estacion de Beasain, donde los técnicos
estaban revisando los amarres del coche
cabina 552-3, que forma parte de las nue-
vas composiciones adquiridas por el Me-
tro de Bilbao a la CAF con equipos eléc-
tricos Adtranz, para cubrir los servicios
de la linea n° 2 que proximamente entrara
en Servicio.

Traslado Entretenido

El coche-bar Entretenido
R i cambia de lu-
gar de residen-
cia, durante
afios se ha
encontrado
estacionado
en el aparca-
miento del
aeropuerto
de Hondarri-
bia, para re-




N ¥ _, e adscritos a la U.N. de
p 8 Rk e PO T Circulacion con las ins-
: s, > cripciones de Vagones
Contraste de Basculas,
pintados en gris claro
con una banda inferior
azul. El primero de los
| vagones es el J-401.983
= | fabricado en la factoria

el s ]
o o "‘-'Ef’!.-r
g
-.

"

e de San Juan en 1966,
con la matricula SCB
cientemente trasladarse al aparcamiento 717, el segundo es el XX-286230 fabrica-
del Hotel Urdanibia, situado en la entrada do en CAF en 1982 y rematriculado como
de Irin direccién San Sebastian y formar CB 712, presentando una curiosa capota.
parte de los equipamientos del Hotel co- Los numeros antiguos corresponden a las
mo un complemento mas. chapas de fabricacion que portan los bas-
Se trata de un anti-
guo coche-cama de
Wagons-Lits cons-
truido en Birming-
ham en 1927, se-
gun su actual pro-
pietario, con los
bogies numeros
P1-5789 y P1-5790
y que ha sido
transformado en
una agradable cafeteria. tidores de los vagones.

-
-\.“- ; o

Vagones de U.N. Circulacion El Intercity con Talgo lli

La imagen fue tomada el seis de febrero El domingo dia 4 de febrero el tren Inter-
de 2001 en la zona de Vias Viejas de Irun city Madrid-Irun, que se realiza con mate-
y que posteriormente estuvieron unos dias rial electrotrén de la serie 448, llego a
en Pasajes. Corresponde a dos vagones esta ultima ciudad con material Talgo III.
' —___La composicion estaba
____|formada por la locomo-

B tora 252-068, el manso

e 1G17-111.012, un co-

Sl che furgdn, un primera,

B una cafeteria y cuatro
segundas, que forman
la rama C4. Esta es la
primera vez que se rea-
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liza la sustitucion del material electrotrén
448 por un Talgo III en esta relacion.

Noticias CAF-Ruedas

Sabias que la duracién de las ruedas que
equipan los vehiculos ferroviarios es de
un millon de kilometros recorridos, con
un coste comprendido entre las 80.000 y
85.000 Pts., compara el coste y duracion
de los neumaticos del coche.

Pues CAF-Ruedas vende el 80% de su
produccion como ruedas y el 60% es
destinado a la exportacion y tiene homo-
logadas sus ruedas ademas de por las
compafiias de ambito estatal por:

SNCF | Francia CP Portugal
SBB | Suiza T NS | Paises Pajos
DB | Alemania AAR USA
OBB | Austria B_;ngic;_
Inglaterra

Se da el caso de que CAF ha sido el pri-
mer fabricante no francés en ser homolo-
gado por la SNCF, este hecho ocurrié en
julio de 1998, después de seis afios de
duras pruebas, siendo, ademas los prime-
ros en superar la nueva Norma Europea

puesta en vigor.

Los ferrocarriles galos contaban hasta ese
momento con un unico suministrador,
como era la empresa francesa Valdunes.

Ultimas noticias

Nos ha llegado la noticia de que a partir
del dia 1 de abril de 2001, dejaran de cir-
cular las locomotoras Talgo de la serie
352, caracterizadas por poseer cabina uni-
ca siendo las locomotoras mas antiguas
del parque Talgo en funcionamiento y
que segiin normativa U.I.C. les ha llegado
la hora de la jubilacién. Seran sustituidas
por las locomotoras serie 353 de doble
cabina, mision que desempefien actual-
mente cuando las titulares sufren inciden-
cias.

Son cuatro las locomotoras que quedan en
servicio remolcando los Talgos de Irun y
Almeria con Madrid y que seran aparta-
das.

También hemos oido que
por carecer de suficientes
mansos para remolcar las
composiciones Talgo III por
otro tipo de locomotoras, se
van a montar los equipos
necesarios en los furgones
de las ramas, pues se les
estan efectuando trabajos de
mantenimiento en Barcelo-
na, en vistas a mantenerlas
en servicio unos afios mas



La via férrea de la Fregeneda, declarada de interés cultural

| Consejo de Ministros del dia
24 de noviembre pasado, de-
clar6 Bien de Interés Cultural
la linea férrea de la Fuente de San Este-
ban-Barca d’Alba, a propuesta del Minis-
terio de Educacién, Cultura y Deportes,
tras casi cuatro afios desde su solicitud
por el CIT (Centro de Iniciativas Turisti-
cas “Arribes de Duero”), apoyada y res-
paldada por todos los Ayun- g
tamientos del trayecto. i A
Este ferrocarril comunicaba a |
los habitantes del Campo
Charro con El Abadento, ?‘
llevandolos a Portugal, lleva g4
cerrado 16 afios, se inauguré &
el 8 de diciembre de 1887 y §
fue cerrado por el Ministro §
Enrique Barén el 1 de enero
de 1985. Esta via no llevaba
muchos viajeros, los vecinos
dicen que por la mala combi- §§
naciéon de horarios con los
trenes portugueses a pesar de
ser el tramo mas corto entre
Madrid, Salamanca y Oporto,
sin embargo el trafico de mer-
cancias era importante, ade-
mas el paisaje es de extraordinaria belle-
za, en esos 17 kilometros hay 13 puentes
metalicos y 20 tineles de muy buena
construccion.

El uso desde su cierre se ha transformado
en una ruta de senderismo, y estuvo a
punto de levantarse la via ya que asi fue
aprobado en el Consejo de Ministros del
20 de octubre de 1995 en el que autoriza-
ba su levante, pero los ayuntamientos de
la zona se movilizaron y comenzaron el
expediente de Bien de Interés Cultural.

El futuro parece que garantiza el trazado
con la via, pero no se tiene claro su desti-
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no, hay muchos organismos implicados
para que se pongan de acuerdo y ademas
se desconoce a que implica una decision
de este tipo en una via férrea. Siempre se
recurre a actividades turisticas, pero tiene
que acudir muchas personas para que jus-
tifique cualquier inversién aunque mien-
tras esté la via puede llegar a la adminis-
tracion alguien que tenga imaginacion e
interés por los ferrocarriles y reabra de
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Desde que se cerrd la linea, la principal actividad ha sido el

senderismo

nuevo el trazado.

La traccion de esta linea era diesel, lo
que simplifica el mantenimiento que se
limitaria hoy en dia a cambiar muchas
traviesas y garantizar la seguridad en los
puentes sobre todo el de Las Almas que
padecié un incendio, y es muy peligroso
su paso.

Las estaciones estan en muy mal estado,
la mayoria estan abandonadas y algunos
como el de Villares de Yeltes estan de-

rruidos.
Mariano Gajero Toledo
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Intermodal de Iran

Nuestros socios recordaran como al enumerar en el boletin n.° 27 las actuaciones pre-
vistas por EuskoTren en el ambito del transporte de mercancias, haciamos mencion
de una intervencion concreta en el area de Kostorbe, en Irin. Nos referiamos enton-
ces a la construccion de un intercambiador modal para el trasbordo de mercancias
tren-carretera. Con relacion a esta obra, en las ultimas semanas hemos tenido noticia
de la positiva evolucion de los correspondientes tramites, por lo que retomamos el
tema.

Como se ha apuntado, la actuacién estd encaminada a la consecucion de un intercam-
biador modal en un punto tan estratégico como es Irtin. La solucion ideal para Eusko-
Tren y, por tanto, la que durante meses lleva persiguiendo, pasaria por la construc-
cion de un contundente nucleo de trasbordo en Kostorbe que ademas de permitir tras-
pasar las mercancias a ca- ————— —
miones posibilitase la co- |
nexion con los trenes de la
SNCF al incluir la instala-

c10n vias de ambos anchos. | 1§ _1
Pese a las intensas gestio- [ i@ o
nes, EuskoTren no ha po- |

dido revocar la decision | i
municipal que reserva el 5 e
area de Kostorbe para la | "S&e
construccion de un recinto B
ferial, por lo que el ayunta- [&
miento y la compafiia pu-

blica han tem_do quc bI.IS.— Tren bobinero Avilés-Lasarte en espera de autorizacién para
car una solucion alternati- regresar en vacio a su origen. Lasarte, 21-10-00.

va que satisfaga ambas
partes. Al parecer si se construira la terminal en Kostorbe pero tendra un caracter pro-
visional, de modo que posteriormente pueda ser desmantelado.

-_.r_'t v:-- h':.-:-

Este desmantelamiento tendré lugar s6lo cuando EuskoTren disponga de una instala-
cidn sustitutiva en Irtin, para cuya ubicacion se estudia el entorno de Araso, en el ba-
rrio de Ventas. Segun los primeros estudios, alli podria habilitarse un corredor de 200
metros de longitud y 25 metros de ancho donde EuskoTren podria efectuar el trasbor-
do de las mercancias.
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Volviendo a la terminal de Kostorbe, en el BOPV hemos podido leer el anuncio co-
rrespondiente a la contratacion de esta infraestructura. Concretamente, el anuncio
describe como objeto la ejecucion de obras consistentes en el montaje de via aparta-
dero para intercambiador modal de mercancias en el drea de Kostorbe en Irun. Asi
mismo, se establece en casi 80 millones el presupuesto de la obra y en 5 meses su
plazo de ejecucion.

Como nuestros lectores saben, el actual trafico de mercancias en EuskoTren se limita
a la circulacion diaria de un tren bobinero durante los dias laborables. El tren parte de
Avilés (Asturias) y llega hasta Lasarte donde las bobinas son transbordadas a camio-
nes a fin de completar la distancia hasta su destino final, es decir, Lesaka (Navarra).
La consecucién de un lugar adecuado para el traspaso de las bobinas tren-camion en
Irim, significaria prolongar 25 kilémetros el recorrido del tren de mercancias (desde
Lasarte hasta la localidad fronteriza), lo cual llevaria aparejados dos hechos significa-
tivos como son la reduccion del transito de camiones y el incremento de los ingresos
de EuskoTren, pues éste cobra a FEVE un peaje en funcién del uso de la via.

La construccién del intercambiador de Irn podria acelerar, ademds, la ejecucion de
otras dos importantes infraestructuras como son por un lado el by-pass de Amara y
por ofro los talleres de Lasarte. En el caso del primero se obtendria una interesante
agilizacion del transito de los trenes sin parada en San Sebastian, caso de los trenes
de mercancias. Por 1o que al segundo respecta, trasladar a Irun la descarga del bobi-
nero supondria liberar Lasarte de este cometido, permitiendo la edificacion aqui de
los talleres substitutivos a los de Rentaria, cada vez mas deteriorados e insuficientes.
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Nueveos sistemas de informacion

Tras resultar ganador del oportuno concurso, IKUSI se ha adjudicado la instalacion
de nuevos sistemas de informacion al puablico en las estaciones de Atxuri, Bolueta,
Ariz y Durango. El objeto de EuskoTren es que el usuario tenga informacion perma-
nente de la hora de llegada y salida de los trenes, asi como de la via correspondiente a
los mismos. A tal fin se estan colocando dos distintos tipos de dispositivo consisten-
tes, por un lado, en unos monitores que dan informacién general de las préximas sali-
das y llegadas y, por otro, en unos paneles teleindicadores individuales asociados a
cada via, en los que queda reflejado el destino y hora de salida del tren alli estaciona-
do. Los monitores se instalan en zonas de filtro (generalmente dentro de la estacion)
mientras que los paneles teleindicadores van colocados en el propio anden.

Los nuevos equipos cumplen la misma funcién que los visibles desde hace afios en

Amara (también instalados éstos por IKUSI) si bien el software empleado actualmen-
te esta basado en otro sistema operativo.
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A finales de febrero |
habia concluido la insta- ‘St
lacion de los equipos en |
Atxuri, Bolueta y Du-
rango pero no asi los de
Ariz, para cuya coloca-
cién IKUSI esperaba la §
confirmacion de Eusko-
Tren. |

El proyecto inicial con- §
templaba la instalacion |
de estos equipos de in-
formacién en las esta- |
ciones de Atxuri, Bolue- |
ta, Durango y Sondika, ©
pero posteriormente esta =
ultima fue descartada a |
favor de Ariz .

Pruebas de tapiceria
acolchada

Panel informativo instalado por IKUSI en Amara

EuskoTren esta probando
una nueva tapiceria acol-
chada en uno de los coches extremos de la UT-216. La medida afecta a un sélo ban-
co, es decir, a cuatro plazas, de las que dos corresponden a estrapontines. En estos
ultimos el cambio se ha aplicado s6lo en el respaldo y no en el elemento abatible. El
nuevo tapiz es de color azul celeste y lleva mscripciones alusivas a la empresa,
habiendo sido colocado directamente sobre la cubierta original granate.

Los usuarios de esta serie de unidades eléctricas verian con muy buenos ojos la apli-
cacion generalizada de la nueva tapiceria acolchada, pues la rigidez de la actual invita
incluso a viajar de pie y de hecho ésta es una queja generalizada.

Libros de proxima aparicion

Los aficionados a la lectura de tematica ferroviaria estamos de enhorabuena, pues
esta proxima la publicacion de dos libros en Gipuzkoa.

El primero esta dedicado al Tranvia de Arratia, escrito por Juanjo Olaizola y editado
por el Gobierno Vasco y EuskoTren, el segundo conmemorara el 75 aniversario de la
construccion del FC. del Urola siendo el Ayuntamiento de Azpeitia, el Gobierno
Vasco y EuskoTren. El tercero trata sobre el ferrocarril del Bidasoa y es el Ayunta-
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miento de IrGin quien colabora en la edicion, este libro esta escrito por Antonio Plaza
Martin y cuenta con el trabajo de campo de Pedro Pérez Amuchastegui (Kepa) y la
colaboracién de Juanjo Olaizola Elordi, todos ellos miembros de la Asociacion, tam-
bién colaboran conocidos escritores en el ambito ferroviario como son los sefiores
Pedro Pintado, J. Martienena, Carmelo Zaita, Cesar Mohedas y Bernardo Matheus. Y
el cuarto esta dedicado al parque motor de Ferrocarriles Vascongados desde sus ori-
genes hasta nuestros dias y con las distintas compafiias que los gestionaron.
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En el mes de abril se pondrdn a la venta 2 nuevos vagones de &fectratrén, uno de
ellos conmemora el centenario de la linea Bilbao-San Sebastian.

La asociacion sélo dispondra de 100 vagones para la venta, ya que el resto se lo que-
da la empresa publica vasca EuskoTren para regalos institucionales.

El segundo vagoén es una plataforma de 2 ejes de la Junta de Obras del Puerto de Pa-
sajes que con una tirada de 375 ejemplares, va acompafiado con una carga de madera
real tampografiada de la empresa “Aserraderos de Lezo”.

En junio saldran otros 2 vagones para completar los editados este afio.

Para mas informacién llamar a:

Luis Blas Sedano ¢ 943 46 83 38
Local Social 943 321532

O escribiendo a:

Asociacion de Amigos del FC. de Gipuzkoa
A la Att. de Luis Blas Sedano
Apdo. de correos 813
- 20.080 San Sebastian
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