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EDITORIAL

Como ya os.adelantdbamos en nuestro anterior
boletin,estos dias se decidia el futuro del tren del
S HROULAY

Finalmente han pesado mds las frias razones e-
conomicas,y la tantas veces esgrimida rentabilidad
sin tener en cuenta ,no la rentabilidad"de las pese-
tas"sino la rentabilidad social que supone un medio
de transporte mds comodo,limpio y seguro,como es el
ferrocarril respecto a la carretera.

Con situaciones similares a la presente nos dn
que pensar el tedrico apoyo oficial al transporte
pablico mientras que este poco a poco va empeorandd
se,perdiendose calidad y competitividad,encontrando
nos al tiempo,que la anica posible para viajar es el
automovil privado.

En todo esto encontramos el gran problema da
fondo del transporte pdblico espafiol.Mientras las
ratas rentables estan sobresaturadas de oferta(ferro
carril,antopistas,buenos autobuses,etc)amplias zonas
rurales no poseen una minima infraestructura de trans
porte pdblico.

En lugar de cerrar ferrocarriles debe-—riamos
de poltenciarlos donde los haya,ya que 3us posibili-
dades de transporte son muy superiores a los de 1la
carretera y aprovechar la magnifica flota de autobu-
ses de nuestro pais ,no en recorridos paralelos al
ferrocarril,sino en crear una red estructurada a par
tir de las principales estaciones ferroviarias sir-
viendolas con los demds pueblos de nuestra geografis
y formando asi una red mixta tren-carretera que cu-
bra toda nuestra geografia.

Este es el verdadero reto de nuestros transpor-
tes,crear una red racional.

Por dltimo,esperemos que muerto el UROLA se res
peten sus instalaciones,que ayuntamientos y Diputa-
cidédn no se lancen sobre sus despojos,con 1o gue se

cddenaria definitivamente a muerte el ferrocarril.
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Los lejanos comienzos de la historia de nuestro
tren,van anidos a la trayectoria minera de la cuen-
ca del Bidasoa y del valle del Baztan.La explotaciédn
de las minas se intensificaron extraordinariamente
all4 por el afio 1860,0bligando a las compafiias mine-
ras a dotar de una 1nfraestructara rédpida y moderna
a 1los ricos cotos de mineral de hierro,con el fin de
favorecer el transporte desde la mina al embarcade~
ro, consiguiendo asi una rapida distribucién y comer
cializacidn.

Existian al respecto algunos cables adreos,asi
como varios planos inclinados que sdlvaban los des-
niveles mas fuertes,por los cuales se deslizaban pe-
quefias vagonetas.

No siendo suficiente econdmicamente,se proyecta-
ron algunos tendidos de ferrocarril de via estrecha.
El primer proyecto era un trazado sencillo,que par-
tiendo de la base de Peinias de Aya,llegaba hasta el
plano inclinado de Txarodi, seguia aproximadamente
el mismo recorrido de la actual carretera; en prin-
cipio tuvo tiro animal,bueyes primero y mulas des-
pués,pasado el tiempo fue dotado de pequefias locomo-
toras.

En aquella época,los cotos mineros estaban en ma
nos de dos compafifas extranjeras,una inglesa,"la Bi-
dasoa Railway and Mines" y otra francesa,"lLe Bidasoa'’
La primera tenfia las concesiones situadas en la parte

alta(Arbiun,Pagogafia,Descarga y el coto de San Fer-
nando en la Pefia de Aya).La otra posefa las concesio
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new en las zonas bajas y cabeceras de los valles,
(Meazuri,Meagorri, Aiztondo,etc),estos cotos eran mas
ricos que los primeros,pero en contrapartlda poseian
menos medios de transporte que los ingleses,lo que
en su momento les obligd a unirse aportando cada par
te lo mds importante de sus pertenencias.

El director de la Compafiia 1nglesa,con81galéoJe
en el afio 1868 se declarase de utilidad pablica una
1inea de ferrocarril de Iran a Endarlaza.Al poco de
empnezar las obras tuvieron que paralizarse con moti-
vo de la guerra Carlista.En 1880 llego a Irun como
nuevo director de la compafiia minera el Sr.Clement
Hamelin,bajo su dirgccidén se emprendieron los traba-
jos del ferrocarril consiguiendo el 24 de diclembre
de 1888 la concesidn del tramo Irun-Endarlaza,mas
concretamente Irun-San Miguel.kste tren tx1h1to, co~-
mo populgrmente se le conocia en Irun era de via es-
trecha de una yarda(92 cm)y traccidén vapor y comenzo
sus servicios dedicado exclusivamente al transporte
de mineral.Mr Hamelin dirigidé tambien las obras de
construccibdn de la estacidn de Kosterbe,el cargadero
de San lMiguel(cercano a Endarlaza)y otras instalacio
nes complementarias.

OTROR PROYECTCS

En el mes de octubre de 1903 se presentd en el
Ministerio de Obras Publicas un proyecto de tranvia




eldctrico Irdn-Elizondo,patrocinado por los sefiores

Toribio Larrea,Candido Unzurrunzaga,Manuel Sacristan
Jose Vicente Velar,Pedro M2 Merladet y Manuel Otaflio,
el presupuesto era de tres millones de pesetas.

En junio de 1904 se celebré Sgntesteban una reu-
nién para tratar el tema,a la misma asiste en repre-
sentacién del ayuntamiento de Irdn los Srs.:Etxego-
yen,Salegui,y el secretario Sr.Bonill.Al dar cuenta
de la reunidén a la corporacion, a esta le parecio ex
cesivo la participacién economica que se pretendia,
el pago del 3% de los intereses de las acciones que
se emitieron,por un periodo de 20 afios,con 1o cual
el proyecto no se vio realizado.

IrGn siempre defendié con tenacidad los intere-
ses pdblicos y econdémicos de este tren,también era
de reconocer el prestigio que suponia a principio de
siglo el tener una linea ferrea,pues eran pocas las
provincias que gozaban de tan moderno medio de trans
porte. _ -

Fueron varios los litigios que mantuvo la ciudad
de Irdn con Pamplona,cuando se pretendfa construir
el ferrocarril eléctrico"Transpirenaico'"de Pamplona
a Bayona por los Alduides.Juzgando Irin que ello se-
r{a perjudicial para sus intereses,la comisidn muni-
cipal acordd invitar al alcalde de Bayona para que
convocara a una reunién a todos los municipios fran-
ceses afectados.A esta reunidn el ayuntamiento envia
r{a una representacién y solicité que la Diputaciidn
se pusiera al frente de las gestines a reallzar,con
el fin de que no se realizase este proyecto.

No faltaron también propuestas de prolongar el
FFCC. del Bidasoa hasta Pamplona,prolongacién que
desde muy antiguo pretendia la Compafiia.

PROLONGACION DE LA LINEA HASTA ELIZONDO

Pronto se iniciaron las gestines para prolongar
lo hasta Elizondo,para adsorber el importante trafi-
co de mercancias de la zona y ademds prestar servicio
de viajeros.

La concesién para el nuevo ferrocarril,se obtu-
vo el 11 de septiembre de 1911 con lo que nacia la
nCompafifa de los Ferrocarriles del Bidasoa". |

En octubre de 1912 el Boletin oficial de Nava-
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rra publicé una autorizacion a D.Leon Mourgues para
la construccidn y explotacién del ferrocarril de Irdn
a Elizondo,servicio pdblico de viajeros y mercancias
sin subvencidén del Estado.

Para tratar de tan interesante proyecto se cele-
bré una reunidén en Santesteban,Mr Mourgues,que repre-
sentaba al grupo financiero francés,inicio la realiza
cidén de dicho proyecto,comenzando los trabajos en fe-
prero de 1913,1la guerra de 1914 retraso bastant los
trabajos y no se pudo inaugurar hasta el afio 1916.El
recorrido pasaba de 10,500 km a 51,500 km.,tambien
se cambio el ancho de via,pasando del ancho minero de
ana yarda (92 cn)a ger metrica,del trazado primitivo
huvo que reacondicionar lo existente,rectificando cur
vas,reforzando puentes y construyendo estaciones.

El proyecto primitivo era el de llegar hasta
Pamplona,fruto del ingeniero D.Ramon Aguinaga y la
modificacién por el ingeniero frances Mr.Brandy y a
Mr.Mourgues,este (ltimo hombre de negocios,activo e
inteligente que lucho fuerte contra la cantidad de
obtdculos hasta conseguir hacer realidad el proyecto.
Este Sr. era muy respetado y querido en Irin,hasta el
punto de que cuando fallecid en el afio 1931 se le tri
bu§6 ana gran despedida en el Puente Internacional de
Iran.

Por fin el 1 de febrero de 1916 se inauguro el
primer tramo Irin-Santesteban’'y pocos meses despues
la linea completa.Para atender el servicio de viaje-
ros se amplio Kostorbe' construyéndose un hermoso edi
ficio de ladrillos rojos,con remates en blanco,y una
elegante torre donde estaba situadd el reloj;ademas
en esta estacidn estaban situadas la s oficinas,talle-
res,almacenes y oficinas de la compafifa también se
mejoré el cargadero que este ferrocarril tenia con
las compafifas del Norte y del Midi.

Bl coste de este ferrocarril ascendid a ocho
millones de pesetas.

Como ya hemos dicho antes,el 1 de febrero de
1916 se inauguré el primer tramo,A las 8,18 de la ma
fana salia el tren inaugural en direccion Santeste-
ban.
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En gsta estacidn estaban las autoridades civi-
les y militares,el cabildo Parroquial con la cruz
Alzada y mucho publicoj;este tren fue recibido con
1z banda de mdsica,cohetes,vivas y aplausos.Poco des
pues el Parroco de la villa D.Miguel Juansaras pro-
cedid a bendecir el material.

Después de estos actos,en el ayuntamiento se
did un banquete al director de la Compafiia lMr bMour-
gues, a la que asistieron sesenta invitadosj;durante
los brindis el Sr.alcalde y el director de la CGompa
fiia dieron sendos discursos.A continuacidn se repar-
tid gratis en el vecindario pan y vino.

E1l 28 de mayo de 1916 se procede a la inaugura
cidn total de la linea,estando presentes ademas de
las autoridades civiles y militares,el director de
Obras Pdblicas y el Arzobispo de Pamplona Fray Jose
Lépez de Mendoza.

(FIN 12 PARTE )
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EL CIERRE DEL FERROCARRIL DEL UROLA
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No repuesto todavia de la noticia sobre 21 cierre del
Ferrocarril d=1 Urola aparecida en diversos medios de comu-
nicacién el dia 6 de Febrero,v estupefacto ante las decla-
raciones del Consejero de Transportes Sr.Antolin publicadas
el dia 7("No pienso pasar a la Historia(sic)como el conseije-
ro que cerro el Urola"),he dedicado el fin de semana a repa-
sar el informe "Alternativas de actuacién en el Ferrocarril
del Urola-Enero 1986" encargado por el Departamento de Poli-
tica Territecrial v Transportes del Gobierno Vasco a 1la em-
preasa Seéner.

En este estudio ¥y en las paginas 1-5 v 1-6 se dice tex-
tualmente lo siguiente:

"7.A modo de resumen de conclusiones ,se puede afirmar
por ‘tanto ague:

-Se recomienda el cierre a la explotacién del tramo Az-
coiltia-Zumarraga del Ferrocarril del Urola.

-Las alternativas ferroviarias en el corredor Azcoi-
tia-Zumaya-San Sebastian son viables v se compararian favo-
rablememte con explotaciones similares dentro de la red de
ET/FEV. ‘

-Tales alternativas ferroviarias precisan sin embargo
bara su puesta en operacidn de inversiones minimas del or-
den de 700 . millones de pesetas en un plazo no superior a
tres anos,mleantras que los beneficios sociales qgue reportan
no cubren la totalidad de esta inversidn. |

-La alternativa de autobus sustitutivo de la explo-
tacidn ferroviaria implica moderados costos sociales v no
exlge grandes inversiones sociales.™

EXtraer de pstas conclusiones que "muestra la supe-
rioridad del servicio de autobuses",como dice el sr. An-
tolin.parece excesivo o precipitado.

De todas maneras y a la vista de los datos manejados
en 2l informe conviene hacer algunas puntualizaciones

Asi,destaca el hecho de gue segin una encuesta reali-
zada resultaba gue por motivos de trabajo o estudio dentro
del valle del Urola se efectuaba un uso casi exclusivo del
ferrocarril mientras que si el viaije era a Sn.Sebastiadn se
efectuaba un uso casi exclusivo del autobis Azcoitia-San
Sebastian.Se ve claramente que alli donde el autoblis tiene
competencia,dentro del valle,es el ferrocarril quien se lle-
va la casil totalidad del tréafico,mientras que faltaria por
ver lo gue ocurriria con los viajeros gue viaian fuera' del
valle,a Sn.Sebastidn princivalmente,en caso de hacerlo er
ccndiciones de igualdad:medio directo de transporte,sin
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transcorcos.,yv alta frecuvencia de viaies.

Aungue en otra parte se habla del moderado coste social
de elegir la solucidén del autobis frente al ferrocarril es
conveniente recordar las siguientes cifras:

84 pts. 168 pts

/km recor. 1

vemos que las tarifas del autobils son un 50% mas caras
que las del ferrocarril.La diferncia de recaudacién puede
explicarse,aparte de otras causas,por los billetes subven-
cionados que mantiene el ferrocarril para los estudiantes v
jubilados.Se pretende gue en el autobis hava también subven-
ciones,que légicamente pagard el Gobierno Vasco.Con ello se
daria un peligroso precedente al ser una linea interurbana
con pases libres para jubilados,cuando en muchos Avunta-
mientos se intenta precisamente limitar estas prestaciones
en las lineas municipales.

La accidentabilidad pasa de ser 6,6 en el ferrocarril
a 13,2 en el caso del autoblus.

La alternativa planteada por Sener pvara el ferrocarril
implicaba un tiempo de viajle de 60 minutos en el tramo Az-
coitia—-San Sebastian v de 30 minutos en el tramo Zarautz--
San Sebastian.El primero de ellos es dificil de conseguir
para un turismo,por lo gue lébgicamente lo serd aun mas di-
ficil para un autobus de servicio publico.En cuanto al se-
gundo se lograba mediante rectificaciones v variantes en el
tramo Zunaya-San Sebastian por valor de 255 millones de pe-
setas.Este gasto,segun el informe,no debia imputarse al fe-
rrocarrii cdel Urola,y esto es asi por supcner una importan-
te mejora para el F.C.de Bilbao a San Sebastian,qgue deberia
también renovarse;a no ser que gueramos dentrc de €0 ados o
antes encontrarnos con otro ferrocarril,como el Urola.en el
gque no mrerece la pena 1nvertlr por no ser rentable frente a
otros medios de transporte.La inversion prevista en el tra-
mo Azpeiltilia-Zumava era de 682 millones de pesetas de los
que va se han invertido:<iCuantos,sefior Antolin?

En estas valoraciones se incluian también 74 millones
de pesetas en concepto de indemnizacidén del excedente de
rlantilla.Esta partida no deberia tenarse en cuenta,va gue
todo el personal de este ferrocarril ha pasado a prestar
sus servicios a F.C. Vascos.

De los datos comparativos del estudio conviene destacar
el cuadro de la pagina 6-11:
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Beneficios que Alternativa B Alternativa D
afectan a ferrocarril autobus

usuarios
comunidad
ferrocarril
cias de autobus

Estas cifras corresponden a millones de pesetas actua-
lizadas con una tasa del 4% vy calculadas como diferenciales
con respecto a la alternativa base para el escenario medio.

Conviene destacar que la comunidad en su conjunto per-
manece practicamente con las mismas cifras en el caso de la
alternativa B y la D.Los usuarios en cambio pasan de un be-
neficio de 434 millones a una pérdida de 105 v las compa-
nias de autobuses de una pérdida de -58 a unos beneficios
ae 85 millones. ‘

En la Gltima pagina del informe se hace referencia a
los indices de explotaciédn,relaciédn ingresos/costos,siendo
los siguientes:

ANno 1990 1995

Coeficiente G 0.50

S@ hace notar,segun el informe.cgue estos indices se
comparan favorablemente con los indices obtenidos en 1la
actualidad en lineas equivalentes dentro de la red de Eusko-
trenbideak.’

Como resumen podemos decir gue las conclusiones a ex-
traer del i1informe Sener son gue vamos a tener un medio de
transporte mas lento,con mavor accidentabilidad, menos eco-
lé6gico,en el gque van a salir perdiendo los usuarios v ganan-
do las Companias de autobuses,cerrandose una linea de ferro-
carril -—-¢éprecursora de otras?- que presentaria un coeficien-
te de explotacidn similar al de otros pertenecientes a Eus-

kotrenbideak.

i, |

El Ing. - Tecn:- en Pransportes v S.U
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BIBLIOTECA

THN

La biblioteca de la Asociacion ha adquirido la
coleccidén de la desaparecida revista "Ferrocarriles
y Tranvias" afios 1950 a 1972,233 ejemplares.Conside
ramos que esta 1nver316n es fundamental para poder
conocer la evolucion de nuestros ferrocarriles entre
1950 y 1972.Se encuentran a disposicidén de todos los
socios.

Asi mismo se ha adquirido el libro dedicado a 1los
"Tranvias de Madrid"al que le seguira el reciente-
mente aparecido dedicado a los tranvias de Barcelo-
na.

Para finalizar indicar a los socios que se encuen
tran en el mercado los dos udltimos libros anunciados,

''qno titulado "El Ferrocarril de la Robla"™ y el otro
El ferrocarril del Guadarrama,
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NOTICIAS
- RENFE

Esta a punto de ser entregada a RENFE la primera
"japonesa“'apta para los 200 km/h.

Se encuentra preparada en la CArF de Beasaln la
269-601 que recientemente se ha transformado para
poder circular a dicha velocidad.

La reforma que afectard a las 4 locomotoras "cho
per" de la serie 269-600 consiste en la reforma de
las trasmisiones y la constiruaccidén de nuevos bogies,
wanteniendo los motores originales.La 269-604 ade-
mas recibird una nueva caja mas aerodinamica.

Las cuatro locomotoras 269-600 fueron las prime-
ras con equipos de tracciodon chopper de Espafia,slen-
10 constraidas las dos primeras en Japon y las otras
d03 en la CAF en 1982.Con esta reforma se pretende
estudiar el comportamiento de las locomotoras elec-
tricas a alta velocidad,estudios que serviran de ba
se para las futuras locomotoras 252 que por lo de~
m:ds seran de tecnologia totalmente diferente.

Fara terminartiablaremos de la segunda subserie de
clectrotrenes 444-500,que incorporan un nuevo fron-
tul,esta vez méds logrado estetlcamente,que junto a
los faldones gue orote]bn los equlpos del bastidor
les dan una imagen mas agradable.Son aptcs para los
160 km/h.

l'ambien esta entregando CAF las nuevas tolvas a
bogles para balasto que estan siendo construaidas pa
ra la RENFE. 3

4
-

Entre el 17 y 23 de enero,la Asociacidn celebrd
una exposicion en Urretxa encuadrada en las diver-
sas8 actividades sobre el F.C. del UROLA.

La exposicion puede calificarse de exito,ya que
fue visitada por mds de 6000 personas.

A.A.F.G
NOTICIAS
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Ia Asociacidn de Amigos del Ferrocarril de Bilbao
nos pide hacer publica la idea de un proximo viaje.

FECHAS POSIBLES:22 quincena de julio o 1% de agosto

DURACION: 3 dias

ITINERARIO:

i0%3ia-Salida de Bilbao en tren correo Bilbao-Leon.
LLegada a Ciscierna,visita a los talleres.

Posible visita a "Hulleras de Sabero'.
20djia~Jornada dedicada al Ponferrada-Villablino.

32dfa-Visita a las instalaciones de REN
Sglida de Leon a Bilbao en tren rapido.

con videos ferroviarios durante el viaje.

Durante todo el recorrido circulara paralelamente un
autobds para acercarse a los lugares de interes.

PRECIO: (variable segin el numero de plazas)

(B)incluyendo solo viajes
y desplazamientos

5.000-~-8.000 ptas

(A)incluyendo viajes y
alojamiento
9.500--13.000 ptas

INFORMACION E INSCRIPCIONES:
ASOCIACION DE AMIGOS DEL FERROCARRIL DE BILBAO
(COMISION VIAJE P-V)

apartado 93 48080 - BILBAO
se editara un folleto detallado de los horarios.
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ET/FV
NOTICIAS

El dia 14 de febrero llego por primera vez a Jan
Sebastian la primera de las nueve unidades" 100" refor-
madas procedentes de la linea de "Suburbanos'".Esta ani
dad circulo acoplada a ana unidad 3500 electricamente
por medio de enganches "Scharfenberg".

Esto da lugar a que una unidad “100" con otra 3500
se puedan conducir indistintamente de cualquier cablna

LLevan los nuevos colores adoptados por ET/FV en
la linea Bilbao Plencia.

Su interior realmente muy logrado es casl identico
a las unidades "200" de la linea Bilbao Plencila.

Las fotos que se ilustran corresponden al dia 14-
2-88 en la estacion de San Sebastian,en su viaje de
pruebas entre Durango y dicha estacion a las 11 de la
maliana.

A partir del 13-2-88,ET/FV en su nueva politica
comercial méds acertada,procedio a aumentar sus tarifas
en ana media del 6% por medio de uan sistema llamado de
blogques 0 secciones que corresponde a unos kilometros
determinados para cada seccidén o bloque.ksto dio lugar
a que en bastantes recorridos el billete bajara de pre
G130,

Aqui se muestran algunos ejemplos'

recorrido antes partir de diferencia
13=-2~88 13 2-88

Se~ELGOIBAR
SS~USURBIL

So~1RUN

Asi mismo el dia 13—2 88 comenzaron a circular tos nue-
vos abonos semanales mds modernos y practlcoe que los an-
teriores no sufriendo variacibdn de precio en algunos tra-

nos de las lineas.
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Ferrocarrites Vascos

Tractor DN 1 construido por MSM.en 1964

Maquina n 637 con motor GN150/30007 adquinda a AGRUMINSA en 1980 , peso en Kgrs 8600
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