Los intentos de los ayuntamientos
guipuzcoanos en 1968 para que funcionase
de nuevo el Ferrocarril Vasco-Navarro*

Inaki Espadas Suso

1. Introduccion histérica

En 1881, Juan J. y Joaquin Herran, dos banqueros vitorianos, promovieron ante el
Ministerio de Fomento el proyecto de una linea de ferrocarril de via estrecha que,
desde Estella, y pasando por Vitoria, llegara hasta Durango, en Bizkaia. Dicho pro-
yecto fue sancionado por ley en 1882".

Asipues, este ferrocarril surgia de los intereses de un circulo financiero, que cre-
ia que el progreso econémico de Alava pasaba por el desarrollo del ferrocarril en su
provincia, para ponerse en comunicaciéon con la zona costera y sus puertos.

Los trabajos, iniciados en 1887, obtuvieron sus primeros resultados el 13 de
febrero delafio 1889, cuando se inauguré el tramo que unia la capital alavesa con
Salinas de Léniz (Leintz-Gatzaga), ya en Gipuzkoa? con 18’400 Km de longitud.
Posteriormente, la mala gestion tanto de la compaiiia constructora como la de la
explotadora las llevo a la bancarrota, y el 2 de mayo de 1897, sin haber conseguido
terminar ningun otro tramo, se abandoné el servicio.

Ante estos problemas, el Estado se decidi6 a incautar la linea y el material fijo y
movil existente, para proseguir el servicio por un lado, y por otro con intencién de
cambiar el proyecto original para su posterior terminacién. Estos cambios supusie-
ron llevar la linea hasta el barrio de L.os Martires, de Bergara, en lugar de llegar a
Durango®, ademas de acortar sustancialmente el tramo proyectado entre Vitoria y

* Comunicacién presentada al “Congreso Internaiconal de Historia Ferroviaria”, celebrado en Aran-
juez en febrero de 2001.

'"Leyde9de juniode 1882, publicada enla Gacera de Madrid del 13 de junio de 1882.

2RealOrden de 13 de Febrero de 1889.

*Leyde 16 de julio de 1891, publicada en la Gaceta de Madrid del 18 de julio de 1891.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 8 173



INAKI ESPADAS SUSO

Estella (suprimiendo, incluso, un ramal entre las localidades de Arréniz y Lerin, en
las cercanias de Estella), para reducir el presupuesto®.

En la década de 1910, una serie de acontecimientos facilitaron el despertar del
tren, como por ejemplo la eleccién de Eduardo Dato, diputado por Alava, como pre-
sidente del gobierno, o el crecimiento del paro obrero, que hizo aumentar el interés
por favorecer a las obras publicas, ya que absorbian una gran masa de mano de obra.
Asi, se pact6 la terminacién de las obras, y el 3 de septiembre de 1919 se inaugur6 el
recorrido desde Vitoria a Bergara.

Mas tarde, en 1923, se terminé un ramal entre la estacién de San Prudencio, cer-
cana a Arrasate/Mondragon, y Oiiate, y seguidamente se completé la construccion
de la seccion desde Vitoria a Estella’, inaugurada el 23 de septiembre de 1927 por el
general Primo de Rivera, y a cargo de E.F.E. (Explotacién de Ferrocarriles por el
Estado), como organismo dedicado a explotar las lineas estatales.

En general, el ferrocarril funcioné bien en susinicios, dando servicio a una pobla-
cién de 200.000 personas aproximadamente. El tramo Vitoria-Mecolalde mantenia
un ritmo importante, fruto de la actividad industrial que se realizaba en la comarca
guipuzcoana del Alto Deba, y la parte que unia a Vitoria con Estella también era bas-
tante utilizada, sobre todo por el transporte de los productos de la zona (remolacha
azucarera, cereales, etc.) y de material de construccion.

Sin embargo, los resultados econémicos reflejaron ya desde finales de la década
de 1940 un déficit continuo y creciente, que se puede explicar por dos motivos: la
dura competencia que el transporte por carretera, poco desarrollado hasta la década
de 1950 y que comenz6 a expandirse, significé para el ferrocarril, y la falta de capaci-
dad de adaptacién de los servicios ferroviarios a la nueva coyuntura.

No obstante, y probablemente por el hecho de que la Jefatura de E.F.E. estuvo
dirigida hasta 1964 por Alejandro Mendizabal Peia, el ingeniero que habia construi-
do el tramo Vitoria-Estella, el servicio del ferrocarril se mantuvo intacto hasta el afio
1966, cuando se publicé un informe de FE.V.E. (Ferrocarriles Espafioles de Via
Estrecha), nuevo organismo para gestionar los ferrocarriles de via estrecha propie-
dad del Estado, en el que tras analizar las posibilidades de modernizacidn, se hacia
una recomendacion sobre el futuro de la linea:

“Procede cerrar al tréfico el ferrocarril Vasco-Navarro y levantar sus lineas - supri-
miendo por lo tanto la inversién prevista en el Plan de Modernizacién - excepto el tra-
mo entre Escoriaza y Mecolalde que, segiin se propone en el Informe T'écnico, podria
agregarse a los Ferrocarriles Vascongados, mediante convenio.

Antes de ejecutar esta decisién debe ofrecerse a las Diputaciones y entidades inte-
resadas la solucién de no llevarla a efecto si aportan las cantidades necesarias para

»6

enjugar los déficits”.

* AGUINAGA, Ramoén, F.C. de Estella-Vitoria-Los Mdrtires. Antecedentes, datos, planos, Vitoria, Imprenta
Provincial, 1910, pp. 4-6.

*Leyde 5 de marzo de 1920, publicada en la Gaceta de Madrid de 6 de Marzo de 1920.

¢ Estudio econdmico de las lineas dependientes de Ferrocarriles de Via Estrecha (F.E.V.E.), Madrid, Consejo
Superior de Transportes Terrestres, 1966, pagina 86. Copia consultada en la Fundacién de los Ferrocarri-
les Espaiioles (F.EE.).
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Ante esta posibilidad de supresién del ferrocarril Vasco-Navarro, una serie de
voces se alzaron en contra de esta medida, como una asamblea de ayuntamientos
alaveses, guipuzcoanos y navarros celebrada el 10 de abril de 1966:

“...ante los rumores y noticias de prensa comentando la desaparicién del ferroca-
rril Vitoria-Estella-Mecolalde se estima necesario solicitar de la Superioridad, expo-
niendo nuestra incertidumbre, el que no se lleve a efecto la supresién de este servicio
publico de transporte que tanto afectaria (...) en el normal desarrollo de toda esta
amplia zona™’.

También las diputaciones afectadas por la medida, las de Alava, Gipuzkoa y
Navarra, se mostraron en principio favorables a la continuidad del ferrocarril, aun-
que una serie de informes redactados por ellas mismas vinieron a demostrar que la
economia del Vasco-Navarro era bastante precaria:

“Lias repercusiones politicas y sociales de la desaparicién del ferrocarril Vasco-
Navarro, gravitarian, sinlugar a dudas, sobre las Corporaciones que nos honramos en
presidir y, estamos dispuestos a realizar cuantos estudios se estimaran precisos (...)

»g

antes de que se dicte la orden de supresién”®.

Sin embargo, estas corporaciones provinciales no debian tener mucha confianza
en este tema, puesto que en un informe que el vicepresidente de la Diputacion de
Navarra, D. Félix Huarte, presenté el 13 de junio de 1967, se podia leer que

“... dicho estudio nos demostrari lo que estd mis claro que la luz, o sea, que, por-
que el material del ferrocarril, su via (...) estd todo en muy mal estado. (...)

Por estas causas y la de no tener densidad de poblacién en los pueblos que atravie-
sa, su solucién es abandonarlo.

Ahora bien, aceptar que el Estado lo levante, sin més datos que los que facilita él
mismo, parece que no es politicamente aceptable y podrian calificarnos de ligeros si
asi procediéramos™” .

Finalmente, en diciembre de 1967, desde el Ministerio de Obras Publicas se
ordeno la supresion del servicio para el dia 1 de enero, sin que de nada sirvieran las
protestas que distintos organismos econémicos, como la Cdmara de Comercio e
Industria de Alava o el Consejo Provincial de Empresarios de Alava, o ayuntamien-
tos como el de Ancin (Navarra) o Arrasate (Gipuzkoa) levantaron ante las autorida-
des estatales, incluso ante el Jefe del Estado.

Ademas, distintos medios de comunicacién, como los periédicos “Norte
Expres”, de Vitoria, o “El Pensamiento Navarro”, de Pamplona, mostraron su dis-
conformidad con la medida, subrayando en todo momento las graves consecuencias

7 Acta de la Asamblea en defensa del ferrocarril Vasco-N avarro, Estella, 10 de abril de 1966, pagina 1. Copia
consultada en el Archivo Municipal de Vitoria (A.M.V.).

8 Informe sobre el ferrocarril Vasco-N avarro, elaborado por los Presidentes de las Excmas. Diputaciones de
Navarra, Guipiizcoa y Alava, Junio de 1967, pagina 1. Museo Vasco del ferrocarril (M.V.E.).

® Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra (A.A.G.N.). Seccién 01.01.04.02 (Comisiones a
Madrid), Caja 2326.
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que tanto para la marcha de la economia como para la sociedad en general tendria la
supresion.

Por su parte, las Diputaciones, avisadas ya desde el Ministerio de lo irrevocable
de la decisién, se mostraron mas preocupadas en paliar esas consecuencias del cie-
rre, autorizando el servicio de viajeros por carretera, y construyendo o mejorando las
carreteras por las que iba a rodar el trafico destinado a suplir la carencia del servicio
férreo.

Con todo, las protestas y peticiones no sirvieron de nada, puesto que el servicio
fue efectivamente suprimido el dia 1 de enero de 1968, el material de la linea subas-
tado", y los automotores, locomotoras y vagones repartidos por otros ferrocarriles''.

2. Las primeras gestiones para retomar la actividad del
Ferrocarril Vasco-Navarro

Los ayuntamientos guipuzcoanos del valle del Alto Deba (Eskoriatza, Aretxabaleta,
Arrasate/Mondragén, Ofati y Bergara), de forma mancomunada, y a los pocos dias
de suprimirse el ferrocarril, comenzaron a presionar en diferentes frentes para que
no sélo no se levantara la linea, sino incluso para que el servicio férreo se retomara
inmediatamente, por lo menos en el tramo que correspondia a este valle guipuzcoa-
no.

Asi, en 15 de enero de 1968, dirigieron sendas instancias al director general de
Transportes Terrestres y al director de EE.V.E., en las que se exponia que

“...ante los problemas sociales de indole comarcal suscitados por la supresién del
citado Ferrocarril y obligados por el clima de opinién popular favorable a la continua-
cién de este servicio publico sin distincién de personas ni clases sociales, han estudia-
do una férmula de explotacién de este tramo Escoriaza-Mecolalde, acudiendo al lla-
mamiento efectuado por el Ministerio de Obras Piblicas para el mantenimiento del
servicio por Entidades piiblicas o privadas de la comarca”'?.

En esta formula de explotaciéon que se menciona, y en la que también interven-
drian, entre otras empresas privadas, la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados,
S.A., se solicitaba la cesién gratuita tanto de las instalaciones fijas como del material
movil, y la readmisién de parte del personal despedido al cerrarse el ferrocarril Vas-
co-Navarro, como formas de comenzar la explotaciéon, aunque con el compromiso de
mejorar todas las instalaciones y el material por cuenta propia.

1 En el B.O.E. se publicaron sendas subastas, para el material de traccién y mévil el dia 3 de enero (n°
3, pagina 154), y para la via e instalaciones fijas el dia 6 del mismo mes (n° 6, pagina 301).

" OLAI1ZOLA ELORDJ, ].]., “La traccién eléctrica en el ferrocarril Vasco-Navarro”, en ASVAFER, n° 39
(ene.-abr. 1997), pp. 18-23, Valladolid.

2 Exposicién al Sr. Director General de Transportes Terrestres del Ministerio de Obras Publicas, de
15 deenerode 1968. Archivo privado de Reyes Corcostegui.
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Ademis, D. Reyes Corcostegui, que ostentaba la alcaldia de Oniati, escribié a un
miembro del Consejo de Administraciéon de EE.V.E., conocido suyo, explicindole
la propuesta y pidiéndole en cierto modo su apoyo®.

Este movimiento a favor de la pervivencia del ferrocarril tuvo unos efectos inme-
diatos, puesto que el 19 de enero apareci6 un anuncio en el B.O.E. en el que se
excluia el tramo mencionado, entre Eskoriatza y Mekolalde, de la subasta para el
levante de la via e instalaciones fijas del ferrocarril Vasco-Navarro'.

Después de esta primera victoria, mas moral que efectiva, siguié un periodo de
espera en las negociaciones entre los alcaldes y la Administracién, debido a cambios
en las personas con las que se debia hablar en el Ministerio de Obras Publicas, como
queda constancia en diferentes cartas cruzadas, en marzo y abril, entre el ministro,
D. Federico Silva Muiioz, y los alcaldes de Arrasate y de Onati, que habian tomado
la representacion de los interesados en mantener el servicio del ferrocarril™.

2.1. Los primeros informes sobre la nueva entidad

Mientras tanto, y con vistas a las negociaciones a celebrar, se encargé a D. José Maria
Ormaechea, director de la Caja Laboral Popular, cuya central se localizaba en Arra-
sate, un informe econémico sobre la posible explotacién del ferrocarril por una enti-
dad privada, y que fue entregado el 1 de mayo™.

En su primera pagina el autor explica los motivos de la redaccién del informe
econémico:

“...se ha procedido a recopilar la totalidad de los datos estudiados a lo largo de
1968, cuya objetiva validez ha posibilitado mantener la actitud decidida de los Ayun-
tamientos que, ademas, se sienten apoyados por las comunidades que administran,
representadas sobre todo por las entidades econémicas e industriales de la zona afec-
tada”".

A continuacién se detallaban las inversiones que la nueva entidad debia hacer en
el ferrocarril para que éste se encontrase en condiciones de circular, y que ascendian
en principio a algo mas de diez millones de pesetas, ademas del tipo de financiacion
por el que se iba a optar, es decir, el reparto proporcionado del importe total entre
los cinco municipios del valle del Alto Deba en funcién del nimero de habitantes

de cada localidad.
En este aspecto se aportaba la colaboracién de la Caja Laboral Popular:

1 Carta de D. Reyes Corcostegui, alcalde de Onati, a D. Pascual Loorenzo Ochando, Vicepresidente
del Consejo de Administracién de EE.V.E,, de 18 de enero de 1968. Archivo privado de R. Corcostegui.

“B.O.E. n° 17, paginas 801-802.

" Correspondencia localizada en el Archivo Municipal de Arrasate/Mondragén (A.M.Ar.), y en el
archivo particular de Reyes Corcostegui.

' Ferrocarril Vasco-Navarro. Tramos Escoriaza-Mecolalde y Ofiate-San Prudencio. Datos técnico-econdmicos
estudiados ante la posibilidad de que pase a ser explotado por una entidad privada, Mondragén, mayo de 1968.
AM.Ar,, signatura 1120/2.6.2 (Supresién ferrocarril Vasco-Navarro).

'"Ibid., pagina 1.
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“Es evidente, en todo caso, que si la puesta a punto del FE.CC. (sic) se lleva a cabo
en un aifio, tal como se desea, sera muy dificil que los ocho millones a que se obligan
los Ayuntamientos pueda ser puesta a disposicién del proyecto en periodo tan corto.
Sin embargo, Caja Laboral Popular, Entidad de crédito cooperativo, ha tomado el
acuerdo para adelantar la totalidad del importe a que los Ayuntamientos se compro-
meten, siempre que se le otorguen por las citadas corporaciones locales las suficientes
garantias de su reintegro en cinco afios”'%.

Después de proponer incluso unos horarios de circulacién, para poder enlazar en
Malzaga-Eibar con la linea Bilbao-San Sebastian, de los Ferrocarriles Vascongados, y
de detallar el material mévil que se iba a necesitar (y que atin permanecia almacena-
do en las estaciones de la linea), se terminaba con las razones que habian impulsado
a los ayuntamientos de la zona a proponer esta solucién al ferrocarril:

“~La insuficiencia de la comarcal Vitoria-Onddarroa hace que sea imposible que tal
carretera sea sustitutiva del FE.CC. (sic). Esperamos la llegada de los meses estivales,
en que tal prondstico se cumpla, siendo ahora arriesgado, lento e incémodo el trdnsito
por esa carretera.

—Durante los meses de invierno es normal la presencia de dias nevados en los que
el inico medio de comunicacién es el ferrocarril””.

Con este informe en la mano, los alcaldes del valle del Alto Deba volvieron a
escribir al ministro de Obras Publicas, quejandose del silencio administrativo que
envolvia el asunto del ferrocarril Vasco-Navarro e insistiendo en sus peticiones:

“Lia propuesta elevada conjuntamente por todos los Ayuntamientos para la explo-
tacién del tramo Escoriaza-Mecolalde se atiene a la invitacién difundida por la Prensa,
Radio y Television y constituye un estudio razonado para servir con eficacia a las nece-
sidades de la Zona. Contiene en principio todos los puntos necesarios para ser estima-
da. Podra ser objeto de una puntualizacidn, aclaracién o modificacién, en los extremos
que se consideren necesarios; podra ser incluso rechazada totalmente si las posiciones
divergentes de las partes hicieran imposible el convenio, autorizacién o concesién.
Pero lo que no resulta justificado en caso tan grave es el silencio de la Administracién,
ya que el articulo 94 de la Ley de Procedimiento Administrativo establece que el
silencio administrativo no excluye el deber de la Administracién de dictar una resolu-
cién expresa”?.

Dias mas tarde, desde el Ministerio de Obras Publicas se dio el visto bueno para
continuar con las negociaciones, y los Ayuntamientos, de forma conjunta con la Caja
Laboral Popular y la Compania de los Ferrocarriles Vascongados, S.A., redactaron un
primer proyecto de colaboracién, en el que se establecia el marco de relaciones que
iba a regir entre el Ministerio y la nueva entidad a crear para gestionar el servicio
férreo del tramo que se pretendia recuperar.

® Ibid., pagina 3.

“Ibid., pagina 10.

% Carta de los Ayuntamientos de Eskoriatza, Aretxabaleta, Arrasate, Ofati y Bergara al ministro de
Obras Publicas, de 2 de mayo de 1968. A.M.Ar., Supresién ferrocarril Vasco-Navarro.
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Este anteproyecto, basado tanto en el informe redactado por la Caja Laboral
Popular como en datos recopilados en el Ministerio de Obras Publicas, hacia basar
las posibilidades de vida del ferrocarril en el aumento de demanda que iba a tener
en funcién de la vida econémico y social de la comarca del Alto Deba, en continuo
crecimiento segun los alcaldes:

“La vitalidad de los municipios afectados, con el crecimiento industrial y cultural
que se acaba de exponer, ha creado varioscentros de ensefianza que superan cada uno
los 1.000 alumnos, especializados de tal modo que forzosamente han de contar con los
medios de transporte colectivos para la asistencia a clase. Igual cabe decir de los cen-
tros de trabajo, ya que también son varias las factorias cuyo censo de obreros supera
las 1.000 unidades, y que, a mayor abundamiento, dispone de apeaderos en el interior
de las mismas fabricas.

Nuevos estudios y proyectos de tipo mancomunado, tales como la central lechera,
matadero frigorifico intermunicipal, etc. etc. tienden a establecer una interrelacién
todavia mis fuerte en la comarca, por lo que un ferrocarril que se halla muy cerca de
las 400.000 unidades de trifico necesarias para su mantenimiento por su rentabilidad
social (...) estd en las mejores condiciones para ser modernizado, sobre todo si una
accion combinada entre el Estado y las Corporaciones Locales consigue un control
austero de la explotacién y un interés reciproco en la reduccién de los déficits”?.

Con este anteproyecto, una comisién formada por D. Reyes Corcostegui, alcalde
de Onati, D. Juan Santos L.épez, secretario del Ayuntamiento de Arrasate, D. José
Antonio Guerricabeitia, director de los Ferrocarriles Vascongados, y D. José Maria
Ormaechea, director de la Caja Laboral Popular, acudié el 3 de julio a Madrid, al
Ministerio de Obras Publicas, para entrevistarse con D. Manuel Roa, presidente del
Consejo de Administracién de F.E.V.E., como interlocutor delegado por el ministro.

La entrevista, que segin los comisionados transcurrié dentro de un ambiente de
optimisimo, sirvié para que D. Manuel Roa incorporase al anteproyecto de los Ayun-
tamientos algunos elementos fundamentales al entender de FE.V.E.| y que harian
que desde el Estado no se pusieran pegas en el convenio que se intentaba firmar
para la reanudaci6n del servicio del ferrocarril en el tramo entre Eskoriatza y Meko-
lalde.

Asi, junto con una mayor especificidad del desembolso que cada entidad o cor-
poracién participante en la nueva empresa deberia hacer, se solicitaba, entre otras
cosas, lo siguiente:

“El Sr. Roa tiene mucho interés en que este asunto quede resuelto antes de vaca-
ciones (...). Para llevar a cabo este acuerdo definitivo es preciso:

1°. Que se reforme el anteproyecto de propuesta preparado al 31.5.1968 y se envie
a Madrid hacia el dia 11 del mes de julio.

% Anteproyecto de Propuesta de Colaboracién que los Ayuntamientos de Vergara, Ofiate, Mondragén,
Arechavaleta y Escoriaza elevan al Excmo. Sr. Ministro de Obras Publicas sobre reanudacién del servicio
ferroviario en el tramo Escoriaza-Onate-Mecolalde del suprimido ferrocarril Vasco-Navarro, de 31 de
mayo de 1968, pigina 27. A.M.Ar., Supresion ferrocarril Vasco-Navarro.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 8 179



INAKI ESPADAS SUSO

2°. Llegar a un acuerdo definitivo con la Cia. de los Ferrocarriles Vascongados para
conocer cudles van a ser las proporciones en que los Ayuntamientos — con las colabora-
ciones de la comunidad, Diputaciones, Entidades Industriales y Econémicas que fue-
ran precisas -, y los Ferrocarriles Vascongados, contribuirian a sufragar los déficits que
eventualmente se produzcan en las explotaciones del ferrocarril.

3°. Llevar a cabo el préximo martes dia 9 la aprobacién en los Plenos de los Ayun-
tamientos del proyecto definitivo que serd sometido al Ministerio de Obras Publicas.

4°. Conseguir definitivamente del Ministerio de Obras Publicas la propuesta con-

cretay decidida, para la resolucién o cancelacién definitiva, del repetido asunto del
ferrocarril VASCONGADO”%,

2.2. ElProyecto de Colaboracién de julio de 1968

Rapidamente, las entidades interesadas se pusieron a trabajar, y para el dia 10 de
julio se tuvo preparado el proyecto de colaboracién con el Ministerio, con las modifi-
caciones que D. Manuel Roa habiarecomendado hacer.

Este proyecto comienza con un estudio econémico sobre las posibilidades reales
de mantenimiento del servicio ferroviario en el tramo que se pretendia recuperar,
puesto que se admite la viabilidad como causa principal de la reanudacién del ferro-
carril:

“Es indiscutible que la decisién oficial sobre la permanencia o definitivo levanta-
miento de la instalacién fija del Vasco-Navarro (Escoriaza-Mecolalde-San Prudencio-
Oriate) depende en parte de los resultados econémicos que las expectativas de su
explotacién futura of rezcan”?.

Asi, partiendo de los datos que el Sr. Roa les habia entregado en mayo, y tenien-
do en cuenta los niimeros que el ferrocarril tenia antes de su supresién, se hicieron
una serie de cdlculos sobre el uso del servicio a cargo de viajeros y de mercancias que
tendria al volver a ponerse en funcionamiento, resultando los mismos deficitarios.

“Sin que nos parezca tinico el planteamiento realizado se puede establecer que
autorizada la mejora de tarifas de tréifico, prevista en el punto 2.1.2, el déficit tedrico
anual estaria en torno a los 3 millones de pesetas.

En cuanto a las inversiones en el establecimiento de las condiciones normales de
funcionamiento, los estudios realizados coinciden en evaluarlas en 22 millones, apro-
ximadamente, que es, por tanto, la cifra que se debe considerar”*.

A continuacién se enumeran una serie de razones que indican que el servicio
ferroviario va a ser mas usado en un futuro cercano y que, por lo tanto, su déficit ten-

2 Informe de la entrevista mantenida con el presidente del consejo de Administracién de “EE.V.E.”,
Iltmo. Sr. D. Manuel Roa, de 3 de julio de 1968, pagina 5. A.M.Ar., Supresién ferrocarril Vasco-Navarro.

% Proyecto de Propuesta de Colaboracién que los Ayuntamientos de Vergara, Ofiate, Mondragén, Are-
chavaleta y Escoriaza elevan al Excmo. Sr. Ministro de Obras Piublicas sobre reanudacién del servicio
ferroviario en el tramo Escoriaza-Ofiate-Mecolalde del suprimido ferrocarril Vasco-Navarro, de 10 de julio
de 1968, pagina 2. Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril (M.V.E), en Azpeitia (Gipuzkoa).

# Ibid., pagina 12.
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deria a desaparecer, como un crecimiento de la poblacién anual en la comarca en tor-
no al 4% (unas 2.000 personas mas al afno):

“En definitiva, se trata de un ferrocarril situado entre los mejores de su clase y con
unas perspectivas de futuro que no pueden desconocerse. Dadas las unidades de tra-
fico actuales, bastaria que éstas se elevaran en un 40% para neutralizar el déficit estu-
diado, lo cual puede alcanzarse con una buena tasa de crecimiento en su utilizacién,
por medio de una accién estimulante sobre Colegios, Empresas y comunidad en gene-
ral”®.

Ademas, se trata de desmentir la idea de que las carreteras existentes pueden
absorber el trafico que el suprimido ferrocarril ha dejado:

“En principio, la argumentacién de los expertos de ferrocarriles parece sencilla,
pues se trata de sustituir un trafico de diez millones de unidades que circulaban por
una linea férrea de veintisiete kilémetros paralela a la cual debe existir una carretera.
Todo consiste en lanzar a dicha hipotética carretera unos cuantos camiones y autobu-
ses equivalentes a dichos diez millones de unidades de trafico.

(...) Pues parece evidente que si se demuestra que no existe tal carretera, o que la
existente estd congestionada, o no retine las condiciones minimas de seguridad vial o
que la sociedad ha de soportar graves cargas sociales, incluso en vidas humanas y un
déficit econémico superior al que resultaria en la explotacién ferroviaria, la pretendida
sustitucién se convertiria en un acto gratuito carente de toda justicia”*.

Para ello, se muestra una imagen casi catastréfica de las dos carreteras de la
comarca, la comarcal entre Ondarroa y Vitoria, y la provincial que desde Urretxu lle-
gaba a Bergara después de pasar por Legazpi y Ofati:

“Sus innumerables puentes, pasos dificiles y obstdculos superan todo lo imagina-
ble. Sus curvas son tan increibles que alguna es inferior a los cuatro metros de radio.
Su firme y pavimento son desastrosos, produciéndose constantemente hundimientos
y ofreciendo el lamentable aspecto de innumerables baches y socavones.

Estaes la descripcién mis benévola que puede hacerse de laviaque pretende sus-
tituir al ferrocarril y servir al trafico de una zona industrial de 55.000 habitantes, con
una tasa de crecimiento del 4% anual acumulativo”?.

Finalmente, se describian los términos segiin los cuales el Estado y la nueva enti-
dad, surgida de la cooperacién de distintos ayuntamientos y empresas privadas de la
comarca del Alto Deba y denominada C.A.F. E.M.S.A. (Compaiiia Arrendataria del
Ferrocarril Escoriaza Mecolalde, S.A.)*, deberian regirse, segin el siguiente contra-
to redactado:

“l. EE.V.E. cede en arrendamiento a C.A.F.E.M.S.A. el establecimiento del tra-
mo Escoriaza-Mecolalde y ramal de Oiiate, de la antigua linea del ferrocarril Vasco-

# Ibid., pagina 18.
% Ibid., pdgina 19.
7 Ibid., pagina 20.
# Ibid., pidgina 28.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 8 181



INAKI ESPADAS Suso

Navarro para su explotacién por esta tltima entidad en concepto de arrendataria de
FE.VE.

2. EI'TRAMO comprende desde la estaciéon de Escoriaza, inclusive, hasta el final
de la linea de Vitoria a Mecolalde, en el punto que enlaza con la linea de la Cia. de los
FERROCARRILES VASCONGADOS, y el ramal de San Prudencio a Oiiate, todo
ello del FERROCARRIL VASCO-NAVARRO, que ha sido explotado a cargo del
Estado por medio de F.E.V.E.

3. Dentro del plazo de diez dias a contar desde el que se firme este contrato,
F.E.V.E. entregard a la compaiiia arrendataria para su uso a los fines expresados en este
acuerdo, previas las formalidades pertinentes, las instalaciones comprendidas en el
TRAMO arrendado.

4. Los terrenos, obras, edificios, instalaciones, material fijo y mévil y todos los ele-
mentos del establecimiento en su conjunto devengaran a favor de F.E.V.E. unarenta
o precio de alquiler anual de 1.000 pesetas.

5. Previamente a la explotacién del servicio en toda su plenitud por la compaiiia
arrendataria se efectuard la puesta a punto y modernizacién de las instalaciones a car-
go exclusivo de F.E.V.E. por un importe aproximado de 22 millones de pesetas (...)

(...)

8. La compaiiia arrendataria, por si o por terceras personas o entidades, explotard
por su cuenta y riesgo el tramo especificado con caracter de servicio publico, como tal
sometido a las disposiciones que rigen los transportes ferroviarios. A estos efectos rea-
lizara los servicios de transporte que como minimo figuran en el estudio efectuado
conjuntamente con este proyecto de contrato y recibird para la realizaciéon de los mis-
mos el material mévil que igualmente se especifica en dicho estudio””.

2.3. Lareaccion de la Administracion

Segiin nos consta en la documentacién, esta propuesta de colaboracion fue bien recibi-
da por la Administracién central, aunque no dejaron de ponérsele algunas objeciones.
En efecto, segiin carta del 20 de julio de 1968, el presidente de . E.V.E. le escribi6 al
ministro de Obras Publicas sobre el informe, dindole en un principio el visto bueno:

“1°. Es admisible intentar la reanudacién del servicio ferroviario de este ramal,
unificando su explotacién con la de los Ferrocarriles Vascongados.

2°. Son pertinentes las nuevas tarifas que se proponen, ya que sus niveles son pru-
dentes.

3°. El déficit previsible, en los 10 afios del estudio econémico que se incluye en la
propuesta, no sera inferior a 38.285.000 Ptas., a precios constantes, y 28.091.000 Ptas.
serd su valor actual.

4°. Es aceptable, aunque quizés no de f4cil viabilidad el compromiso de las Enti-
dades solicitantes de saldar el déficit; es decir de hacer la explotacién del ramal a cuen-
ta y riesgo de las mismas, pero ha de llamarse la atencién sobre la extraordinaria singu-
laridad de constituir una sociedad anénima con capital social inferior a la subvencién
previsible que tendra que hacer efectiva anualmente”™.

# Ibid., pdginas 30-31.
**Informe de D. Carlos Roa, presidente de FE.V.E. a D. Federico Silva, ministro de Obras Publicas,
de 20 de julio de 1968, pagina 1. A.M.Ar.
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Sin embargo, también se mencionaban una serie de modificaciones que seria
conveniente hacer en la propuesta de colaboracién:

“7°. Encontramos que puede tener justificacion la ayuda del Estado para la reno-
vacién del ramal, si bien no es lo pensado y ofrecido con caricter general.

La ayuda para modernizacién sentaria un precedente que impediria la politica de
levante en curso incorporada a los planes de desarrollo econémico y social de Espaiia.

Podria, a lo sumo, facilitarse créditos a la nueva Entidad para atender a estas obli-
gaciones y como férmula de mixima colaboracién podria llegarse a la de “mitad,
mitad”, en la que el Estado concederia la mitad de la primera inversién que se hiciera,
en concepto de para recuperacién de atrasos de conservacién y la nueva Entidad car-
garia con la otra mitad en concepto de modernizacién y por una sola vez”?'.

Finalmente, se deja clara cudl habria de ser la postura oficial de F.E.V.E. en pos-
teriores y similares casos:

“9°. No parecen posibles para FEVE actuaciones de este tipo dentro de las atribu-
ciones que tiene conferidas; al menos, segin el criterio que han sustentado determi-
nados Organismos de la Administracién en otros casos similares; mejor dicho, menos
complejos y de menos trascendencia.

10°. En cambio si se advierte posible para la Administracién Central la concesiéon
temporal, del tramo y de su explotacién, en las condiciones que se fijen, sin necesidad
de disposicién de rango de ley, dado que no han de imponerse expropiaciones forzo-
sas, ni, consecuentemente, han de exigirse las previas declaraciones de utilidad publi-
cay necesidad de ocupacién.”

Ante este informe, el ministro dio orden de seguir negociando con las entidades
de la comarca del valle del Deba, hasta alcanzar una situacién aceptable para la
Administraciéon®, y asi se comunic6 la decisién al director de los Ferrocarriles Vas-
congados*.

Por su parte, los Ayuntamientos interesados, después de ser informados por D.
José Antonio Guerricabeitia, volvieron a insistir ante la Administraciéon estatal, con
una nueva peticiéon ante el ministro de Obras Publicas que lleva fecha de 9 de agosto
de 1968. En ella se insisti6 en el hecho de que la nueva empresa queria y debia ser
independiente de los Ferrocarriles Vascongados, a pesar del criterio del ministerio
en ese sentido:

“...]a Comarca estd interesada en un medio de comunicacién y transporte que solu-
cione sus problemas de concentracién demogrifica y de insuficiencia circulatoria, los
cuales pueden no coincidir siempre con los deseos y planes de Ferrocarriles Vasconga-
dos.

*' Informe del presidente de F.E.V.E. al ministro de Obras Publicas, de 20 de julio de 1968, pagina 2.
AM.Ar.

2 1bid., pagina 2.

** Carta del ministro de Obras Piblicas al presidente de FE.V.E., de 26 de julio de 1968. A M.Ar.

* Carta de D. Carlos Roa, presidente de FE.V.E., al director de los Ferrocarriles Vascongados, D. José
Antonio Guerricabeitia, de 27 de julio de 1968. A.M.Ar.
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En cambio, segiin puede observarse en las normas aprobadas para la constitucién
de la nueva sociedad explotadora C.A.F.E.M.S.A., la direccién técnica y la explotacién
a nivel exclusivamente ferroviario se dejan en manos de la “Compaiiia de Ferrocarri-
les Vascongados, S.A.””%.

Otro de los puntos de clara oposicion a la posicion del ministerio de Obras Pibli-
cas fue el que hacia referencia al acondicionamiento del tramo del ferrocarril antes
de iniciarse la explotacién de la nueva entidad, como se puede leer en el siguiente
parrafo:

“Los Ayuntamientos siguen insistiendo en que este tramo ferroviario DEBE SER
REPARADO Y MODERNIZADO TOTALMENTE A CARGO DEL ESTADO.

Es cierto que esta férmula econémica sentard un precedente, pero no €s menos
cierto que cualquier otro tramo ferroviario que reuna (sic) las mismas caracteristicas
tiene también derecho a ser puesto en condiciones de funcionar y de prestar servicio
lo mismo que el de Escoriaza a Mecolalde. Y de hecho existen ya precedentes, cuyo
nombramiento huelga por ser de dominio piiblico”?*.

Después de insistir en las razones, tanto econdémicas como sociales, que hacian
posible y viable la puesta en servicio del tramo del ferrocarril Vasco-Navarro por el
que se estaba negociando, los Ayuntamientos se quejaban de la falta de interés del
ministerio, en la busqueda de rentabilidad que se estaba haciendo por parte de la
nueva empresa:

“En cuanto a concretar cual sea el material mévil “estrictamente necesario” para
la explotacién del tramo, los Ayuntamientos no tienen inconveniente en que efectie
una peritacion de los servicios a realizar para una explotacién racional.

Pero debemos insistir una vez mds en que resultaria un contrasentido pretender
que la explotacién no tenga déficit si se le niega el material necesario para transportar
las unidades de trifico suficientes para hacerlo rentable, tanto social como econémica-
mente.

Por otra parte, debe llamarse la atencién sobre el hecho de que el escaso material
movil que estaba en condiciones de funcionar esta siendo llevado a otras lineas, con lo
cual va a resultar la modernizacién o mejora de algin otro ferrocarril en perjuicio de la
reanudacidén del servicio en este tramo”?’.

Finalmente, a la hora de decidir sobre la férmula para llevar adelante la reanuda-
ci6n del servicio ferroviario, se pusieron a las 6rdenes del Ministerio de Obras Publi-
cas, en funcién de lo que éste estimara mas conveniente:

“En cuanto a la férmula de arrendamiento o concesién temporal, los Ayuntamien-
tos no tienen preferencia por ninguna de ellas. Si se pensé en el arrendamiento, fué
(sic) siguiendo estrictamente las indicaciones de F.E.V.E., ya que parece ser que con

% Exposicién de los Ayuntamientos del valle del Alto Deba al ministro de Obras Publicas, de 9 de
agosto de 1968, pagina 1. A.M.Ar.

* Ibid., pagina 2.

*7 Ibid., pagina 3.
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dicha férmula se evitaban los inconvenientes burocraticos dilatorios, y con una simple
Orden Ministerial se concertaba la operacion.

En este aspecto los Ayuntamientos se someten de buen grado a la férmula que los
servicios juridicos del Ministerio consideren mas acertada”*.

Con este escrito, las corporaciones y entidades interesadas en llevar adelante el
proyecto quedaron a la espera de noticias del Ministerio de Obras Publicas, con la
respuesta que éste pudiera dar, pero pasaron los meses sin que este organismo diera
muestras de interés por resolver la cuestion del ferrocarril Vasco-Navarro.

El dia 14 de noviembre de 1968, es decir, tres meses después de su ultima carta
al ministro, los ayuntamientos del valle del Alto Deba remitieron una nueva exposi-
cién:

“Los que suscriben, Alcaldes y Ayuntamientos en pleno de los Municipios Gui-
puzcoanos de Vergara, Mondragén, Ofiate, Arechavaleta y Escoriaza, a V.E.,acudeny
como mejor procede

EXPONEN

Que no habiéndose dictado hasta el presente resolucién ministerial alguna condu-
cente a dar satisfaccion a las legitimas necesidades de los habitantes de estos Munici-
pios, en relacién con el cierre de la explotacién del Ferrocarril Vasco-Navarro, a pesar
de las razones reiteradamente expuestas al Excmo. Sr. Ministro de Obras Publicas,
obligados por la inquietud social unanimemente (sic) manifestada por la opinién
piblica; en defensa de los intereses consagrados a las Corporaciones L.ocales y en des-
cargo de todas las actuaciones municipales efectuadas hasta el presente; se ven preci-
sados recurrir en queja ante V.E.”*.

En un breve resumen de lo que ha sido la negociacién con el Estado, tanto con
F.E.V.E. como el Ministerio de Obras Publicas, para la consecucién de un proyecto
de colaboracién que pusiera de nuevo en marcha el ferrocarril Vasco-Navarro, en su
tramo guipuzcoano entre Eskoriatza y Mekolalde, incorporando incluso a la exposi-
ci6n los diferentes documentos y cartas cruzados entre las corporaciones interesadas
y la Administracién, éstas hacian un listado de todas sus quejas:

“Los expresados Ayuntamientos comenzaron a denunciar desde el afio 1.966 la
desastrosa explotacién de que estaba siendo objeto el Ferrocarril Vasco-Navarro, cuyo
abandono de la infraestructura y empobrecimiento del servicio conducian a una dege-
neraci6n irreversible de la Liinea Férrea.

La Administracién, que ignor6 sistematicamente los escritos de las Corporaciones
Locales afectadas, acab6 cerrando el Ferrocarril el dia 1 de Enero de 1.968, precisa-
mente por ser intolerables las condiciones del establecimiento que la propia Adminis-
traci6n habia arruinado.

Antes de que esto sucediera, el Excmo. Sr. Ministro de Obras Publicas habia pro-
clamado solemnemente por todos los medios de difusién que no se cerraria ningin

* Ibid., paginas 3-4.
* Exposicién de los Ayuntamientos del valle del Alto Deba al vicepresidente del Gobierno, de 14 de
noviembre de 1968, pagina 1. A.M.Ar.
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Ferrocarril sin proponer antes a las Corporaciones Locales las formulas adecuadas de
colaboracién, incluso aunque el Ferrocarril fuera claramente deficitario.

Pero, ni se comunicé nada a las Corporaciones Municipales, ni se les concedié
audiencia, ni se les permiti6 el acceso a los documentos relacionados con la Linea
Férrea, ni se les contest6 a la propuesta de colaboracién que dirigieron al Ministerio el
dia 15 de Enerode 1.968, ni a los reiterados escritos que siguieron a la misma, excepto
la Casa Civil de se Excelencia que acusé recibo”.

Mis adelante, después de admitir que, finalmente, la Administracién entré en

tratos con los Ayuntamientos afectados, se acusaba a FE.V.E. y al Ministerio de no
actuar de buena fe:

“El dia 3 de Julio de 1.968, el Iltmo. Sr. Presidente del Consejo de Administracién
de F.E.V.E. recibié en Madrid a la Comisién representativa de los Municipios, con
objeto de exponer la postura ministerial sobre el Anteproyecto de Colaboracién pre-
sentado por los Ayuntamientos y sugerir la forma en que deberia redactarse la pro-
puesta definitiva de 31 de Mayo de 1.968.

(...)

Aunque la postura ministerial era dura y dificil de aceptar para los Ayuntamientos,
ya que suponia destinar un ocho por ciento de los presupuestos anuales a sufragar los
déficits previsibles, los Ayuntamientos aceptaron integramente las condiciones pro-
puestas y el dia 10 de Julio de 1.968 presentaron el Proyecto de Colaboracién, ya refor-
mado segin las instrucciones recibidas en la reunién citada, en el cual se contenia el
modelo de contrato a formalizar entre FE.V.E. y los Ayuntamientos.

Desde el dia 10 de Julio hasta la fecha, cuatro meses después, los Ayuntamientos
no hanrecibidoresoluciénalguna del Ministerio.

Pero mientras esperan todavia confiados el aviso para formalizar el contrato, el Pre-
sidente de F.E.V.E. por medio de terceras personas, ha hecho llegar a conocimiento de
los Municipios dos documentos oficiales en los que se omiten los antecedentes y
acuerdos anteriormente establecidos.

Segin el contenido de estos documentos, el Estado no va a poner a punto las ins-
talaciones de la Linea Férrea, ni va a facilitar los elementos solicitados por los Ayunta-
mientos, ni va a otorgar a estos el trato prometido, convirtiendo la colaboracién ya ini-
ciada en infundada desconfianza y en exigencia de sorprendentes garantias”*'.

Finalmente, los Ayuntamientos se despedian, reiterando una vez mas su dispo-

sici6n para la negociacién, en los términos que hasta ese momento se habian man-
tenido:

“Portodo lo expuesto, los Ayuntamientos aquirepresentados tienen el honorde
hacer constar a V.E. que mantienen su postura y su ofrecimiento en los términos reite-
radamente expuestos en su postura de colaboracion.

Al mismo tiempo desean expresar a V.E. su total disconformidad con el trato reci-
bido, y satisfacer los derechos de los administrados en orden a recibir informacién
fechaciente (sic) de la actuacién publica de los Municipios en este asunto.

* Ibid.,, pagina 1.
*'Ibid., paginas 2-3.
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Finalmente solicitan de V.E. la resolucién definitiva de este problema que se esta
agravando precisamente en una zona donde las inquietudes sociales se manifiestan
con mayor impaciencia, debido a la madurez y al alto nivel alcanzado en todos los

342

aspectos’ ™.

Sin embargo, segtin los archivos consultados, no llegé ninguna respuesta desde
la Administracion estatal, ni en sentido negativo ni en positivo, y los ayuntamientos
de la comarca guipuzcoana del Alto Deba debieran cesar en sus intentos de reanu-
dar el servicio del ferrocarril Vasco-Navarro.

Lo cierto es que la unidad que habian mantenido hasta ese momento se rompi0,
y cada una de las corporaciones se dedicé por su cuentay riesgo a intentar adquirir
los terrenos que habian pertenecido al ferrocarril, tarea en la que todos tardaron unos
cuatro afos, segun los archivos municipales respectivos, pero que esta vez si consi-
guieron

3. Actitud de la prensa

La actitud de los diferentes periédicos escritos que se publicaban en Gipuzkoa en
1968 fue de seguimiento inicial a la propuesta y a las negociaciones, aunque abando-
nando poco a poco el interés por el asunto. También se siguié en los primeros
momentos, aunque finalmente fue siendo dejada poco a poco de lado, la situacién
en la que se quedaron los trabajadores del suprimido ferrocarril Vasco-Navarro, sobre
todo en su tramo guipuzcoano.

De los cuatro medios de comunicacién escritos existentes en Gipuzkea aquel
afio de 1968, los que mas cobertura le dieron al asunto del ferrocarril Vasco-Navarro,
es decir, las dos cuestiones planteadas en el parrafo anterior, fueron “El Diario Vas-
co”, que todavia hoyen dia se sigue publicando, y “l.a Voz de Espafia”, ya desapare-
cido. Muy por detras, en el nimero de noticias, se situaron los periédicos “Unidad”
y “Hoja del Lunes”.

En principio, ninguno de estos cuatro medios de prensa adopté una postura real-
mente beligerante contra la Administracién y en favor de la iniciativa de los ayunta-
mientos del Valle del Alto Deba. Sin embargo, si que es cierto que en sus articulos
sobre la supresién del ferrocarril Vasco-Navarro quedaba claramente representadas
tanto el problema laboral que surgia, como la mala situacién que, en materia de vias
de comunicacién, se encontraba la comarca afectada, exigiendo a su vez respuestas
inmediatas.

Tal vez en este punto llevara la delantera el segundo periédico mencionado, el
denominado “LLa Voz de Espafia”, que se preocupé en seguir el curso de las negocia-
ciones en sus primeros meses, mientras que “El Diario Vasco”, anunciado como el
mas vendido de toda la provincia, se centr6 mas en la situacién laboral de los obreros
y los llamados “productores” del ferrocarril, muchos de los cuales llevaron a juicio al

*1bid., pagina 4
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organismo F.E.V.E., de quien dependian, por entender que las indemnizaciones que
tras la supresién del ferrocarril recibieron por despido eran més reducidas de lo que
debian ser.

De todos modos, y a partir del mes de junio de 1968, las referencias o noticias
sobre el ferrocarril, tanto de las negociaciones para retomar la actividad como de los
procesos de despido y/o jubilacién de sus obreros, desaparecen de todos los periédi-
cos en general, hasta el punto de encontrarse en todo el segundo semestre sélo una
referencia a un juicio por indemnizaciones reducidas en caso del despido de varios
de sus trabajadores.

En el siguiente cuadro se puede observar el seguimiento que en cada periédico
se dio a este asunto, con el nimero de noticias de cada uno y el porcentaje que
representa sobre el total:

Nombre periédico Numero noticias Porcentaje
E/ Diario Vasco 22 41.50
La Voz de Espaiia 21 39.62
Undad 8 15.09
Hoja del Lunes 2 3.77
Total 53 99.99

Fuente: Biblioteca Municipal Koldo Mitxelena de Donostia-San Sebastidn.

Nombre Enero Febrero Marzo Abril Mayo Resto 1968
E/ Diario Vasco 13 3 1 2 2 1
Voz de Espaiia 13 3 1 1 3 0
Unidad 5 0 0 2 1 0
Hoja del Lunes 1 1 0 0 0 0
Total 32 7 2 5 6 1

Fuente: Biblioteca Municipal Koldo Mitxelena de Donostia-San Sebastidn.

4. Conclusiones

Las conclusiones que se pueden sacar del tema que ha motivado la presente comu-
nicaciéon deben de ser forzosamente negativas, empezando por la supresion de un
medio de transporte que, a lo largo de sus 140 kms. de recorrido, unia las provincias
de Navarra, Alava y Gipuzkoa, y terminando en el fracaso de los intentos de los
ayuntamientos de Eskoriatza, Aretxabaleta, Arrasate, Onati y Bergara por poner de
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nuevo en marcha el servicio ferroviario, que chocaron con la desidia de la Adminis-
tracion estatal.

Podriamos dejar de lado la cuestion de si la carretera que discurria por el valle del
Deba, en aquellos afios, podia absorber el trafico que el suprimido ferrocarril aban-
dond, cosa que no deja de tener su importancia, puesto que estamos hablando de la
posibilidad de dejar incomunicada una comarca altamente industrializada desde ini-
cios de la década de los 60, como pionera del movimiento cooperativista en el pais
Vasco y en el resto del Estado (no olvidemos que Arrasate/Mondragén fue y es la
sede de Mondragén Corporacion Cooperativa, la mayor a nivel estatal).

Lo que mas llama la atencidn es la actitud de la Administracién, representada en
este caso por el Ministerio de Obras Publicas y por EE.V.E. (Ferrocarriles Espafioles
de Via Estrecha). Cuando se suprimi6 el ferrocarril, algo que habia que hacer a toda
costa viendo el importante déficit que tenia, se adopté una postura paternal, ofre-
ciendo su colaboracién a aquellas entidades interesadas en proseguir con la explota-
cién.

Una vez que surgi6 un colectivo de ayuntamientos y empresas privadas, intere-
sadas en reanudar el servicio ferroviario, la Administracién se dedicé a poner una
pega detras de otra, ralentizando las negociaciones hasta el punto de exasperar a los
participantes en la nueva entidad a crear, y cuando todo parecia finalmente ya deci-
dido y negociado, eché marcha atras en sus posturas y dio la callada por respuesta
alas nuevas peticiones de didlogo, hasta que el proyecto fue enterrado definitiva-
mente.

Realmente, no tiene mucha explicacién la actitud adoptada por el Estado en esta
cuestién, aunque personalmente me inclino por una absoluta falta de interés por
todos aquellos proyectos o medidas no directamente impulsados desde los organis-
mos estatales.
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