El ferrocarril del Plazaola (1914-1953)

Juan José Martinena

Con este nombre se conoce al ferrocarril de via estrecha que a lo largo de cuarenta
anos, desde 1914 hasta 1953, unia Pamplona con San Sebastidn. Sin embargo, su deno-
minacién oficial, asi como la concesién ferroviaria que constituia su base legal, era la
de ferrocarril de Pamplona a Lasarte, ya que alli terminaba su linea propia y a partir de
dicha estacién, el dltimo tramo de su recorrido lo realizaba “por via ajena” sirviéndose
de la antigua linea de los Ferrocarriles Vascongados —actual Eusko Tren— hasta la esta-
cién de Amara de la capital guipuzcoana'.

Antecedentes historicos. El primitivo tren minero

Las primeras noticias relativas a un proyecto de linea férrea entre Pamplona y San Se-
bastidn se remontan al afio 1893. E1 19 de junio del citado afio, segiin recoge el diario
de sesiones, las Cortes aprobaron una Proposicién de Ley por la que se autorizaba la
construccién de un ferrocarril, que partiendo de Pamplona, por LLecumberri, Betelu,
Tolosa y Lasarte, debia terminar “préximo a la Concha de San Sebastian”. Incluso se
lleg6 a otorgar la concesién de la linea a don Eugenio Berdiel y Artieda, ddndole un
plazo de seis meses para el inicio de los trabajos. Sin embargo, por las razones que fue-
sen, aquel primer proyecto no pas6 de ahi?

El verdadero origen de este ferrocarril radica en un modesto tren minero, construi-
do por la Sociedad Anénima Leizardn con el fin de transportar el mineral de hierro
que se extraia de las minas de Plazaola, en término de Berastegui, hasta la estacién de
Andodin, en la linea del Norte, actual linea Madrid-Irin de RENFE. El proyecto fue

1. De este ferrocarril me he ocupado con anterioridad en distintas publicaciones: Historia del tren,
“Navarra, Temas de Cultura Popular”, nim. 260, pp. 24-26, Navarra y el tren, Col. “Panorama”, nim.
25, pp. 56-70, y de forma mds resumida en la Gran Enciclopedia de Navarra, articulo Plazaola, asi como
en varios articulos de prensa.

2. JUNCA UBIERNA, J.A., Bajo el suelo de Navarra (Pamplona, 1997), pp. 260-61.
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obra del ingeniero don Manuel Sacristdn y la concesién se otorg6 con fecha 8 de febre-
ro de 1901 a favor de don Francisco Ormaechea. Posteriormente, por una Resolucién
de 19 de septiembre de 1902 se aprobé la transferencia de los derechos a la Sociedad
Anénima de Leizaran®. En 1904 se le concedié6 autorizacién para poder transportar via-
jeros. El recorrido era de sélo 20,194 kilometros, aunque alguna otra fuente le asigna
22,006 kilometros. El pequeiio tren, a partir de la mina, pasaba por las estaciones de
Migica, Mustar, Ameraun, Beifies, Olloqui y Unzunegui. De ellas, sélo las de Ame-
raun y Olloqui continuaron en servicio a partir de 1914. El resto quedaron abandona-
das. Una descripcién del afio 1923 dice que por entonces s6lo se veian “como recuerdo
de ellas, unas casillas destrozadas”*.

Aquel tren contaba tinicamente con tres pequeiias locomotoras-ténder, de tipo mi-
nero, construidas por la casa Krauss, la primera en 1903, con nimero de fabrica 4.925,
y las otras dos en 1904, con los niimeros 4.993 y 4.994 respectivamente”.

El 3 de noviembre de 1906 la mencionada S.A. de Leizaran procedi6 a vender a la
Sociedad Minera Guipuzcoana la concesién y demis bienes y derechos del pequefio
tren minero. L.a nueva entidad propietaria se habia constituido apenas un mes antes,
el 29 de septiembre, con un capital social de 2,75 millones de pesetas. Este cambio de
titularidad recibié la aprobacion oficial el 23 de septiembre de 1907. El objetivo de los
nuevos duefios era la ampliacién del modesto tren originario y su transformacién en
un ferrocarril comercial, con servicios regulares de viajeros y mercancias. [La sociedad
no iba descaminada y desde luego tendria sus influencias, porque lo cierto es que la
Ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos de 1908 incluy6 el directo de Pamplo-
na a San Sebastidn entre las nuevas lineas a construir con subvencién oficial del Esta-
do. En la subasta que tuvo lugar en Madrid en septiembre de 1910 se le adjudicé la ti-
tularidad del proyectado ferrocarril.

Consiguientemente, la Sociedad Minera Guipuzcoana obtuvo las dos nuevas con-
cesiones que necesitaba para llevar adelante su proyecto: una, el 19 de octubre de
1910, para prolongar la linea desde las minas de Plazaola hasta Pamplona, con una lon-
gitud de 55,983 kilémetros, y otra, el 18 de marzo de 1911, para el tramo entre An-
doain y Lasarte, 7,977 kilémetros, que se solicit6 para empalmar en esa ultima localidad
con la linea de los Ferrocarriles Vascongados, y utilizando las vias de dicha compaiiia
como ultimo tramo del trayecto, llegar hasta San Sebastian®. Es decir, que aunque el
nuevo ferrocarril debia unir Pamplona con la capital guipuzcoana, la concesion ferro-
viaria y por tanto la via propia eran de Pamplona a Lasarte. La longitud total del traza-
do entre ambas localidades era al principio de 84,155 kilémetros, pero en 1935 se

3. Gaceta de Madrid, 29 de septiembre de 1902, p. 1.338.

4. “El Ferrocarril de Pamplona a San Sebastidn, notas sobre el trayecto”, en el periédico quincenal
La Avalancha, 668 (8 de febrero de 1923), pp. 31-32.

5. SCHMEISER, B., Krauss lokomotiven (Viena, 1977). Referencia bibliografica de Juan José Martinez
Gastiain. '

6. Larelacién de las concesiones de todas las lineas de via métrica, con sus fechas y longitudes, fue

publicada por BOTIN, C., “Los ferrocarriles de via estrecha”, en la obra colectiva Cien aiios de Ferrocarril
en Espaiia (Madrid, 1948), ¢ 11, p. 274.
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aprob6 una pequefia variante en Urriza, que la redujo en 6,30 metros, y en 1950 se re-
aliz6 una nueva variante para el acceso a la nueva estaciéon de Pamplona-Ciudad, que
supuso un aumento de 49 metros, con lo que la longitud total real quedé fijada en
84,197 kilémetros. A este kilometraje hay que anadir, naturalmente, los 9 que separan
la estacion de Lasarte de la de San Sebastian.

El proyecto de Pamplona a Lasarte

El proyecto del nuevo ferrocarril se le encomend6 al prestigioso ingeniero donostiarra
don Manuel Alonso Zabala, que conté con un competente equipo de colaboradores,
entre ellos el ingeniero militar don Antonio Liafio y el de minas don Antonio Lorio.
Lleva fecha 9 de enero de 1912, y una vez examinado por el Director General de Fe-
rrocarriles don Antonio Faquineto el 22 de junio, recibié la aprobacién oficial median-
te una Real Orden del Ministerio de Fomento de fecha 23 de julio del mismo afio’.

El presupuesto inicial destinado a la ejecucién de la linea fue de 13 millones de
pesetas. Para llevar a cabo los trabajos, dada su extremada complejidad, sobre todo en
algunos puntos, la obra se dividié en tres tramos o sectores: uno de Pamplona a Lata-
sa, otro de Latasa a Huici, y un tercero de Huici a Plazaola, que se pusieron bajo la di-
reccién de los ingenieros don Fermin Marquina, don Félix Orda y don Emilio Tobali-
na, respectivamente.

Para hacerse con los terrenos necesarios para el trazado, los responsables de la
compaiiia, con la colaboracién de algunos diputados forales, se reunieron con los ayun-
tamientos de los valles y pueblos afectados, muchos de los cudles se los facilitaron gra-
tuitamente, bien cediéndolos de los bienes comunales o bien, en el caso de los parti-
culares, adquiriéndoselos previamente a los propietarios o en algin caso por via de
expropiacién, por tratarse de un proyecto considerado de utilidad publica.

L.as obras de explanacién fueron muy costosas, dado el perfil del recorrido, y el tra-
zado exigié un elevado nimero de tineles, puentes, viaductos, trincheras y muros de
contencién, que fueron proyectados y ejecutados con verdadera pericia. Para el balas-
to o lecho sobre el que se asienta la via se emple6 piedra caliza procedente de varias
canteras que se habilitaron en distintos puntos de la linea. Se calcula que se emplea-
ron para este fin 50.448 metros ciibicos de piedra. Las traviesas se hicieron de madera
de roble, sin tratamiento quimico, y su namero se cifra en 137.587. Sobre ellas iban
sujetos los carriles, con sus bridas, tornillos y tirafondos. Se emplearon de tres clases,
de 26, 33 y 35 kilos de peso por metro de longitud®.

7. Asi consta anotado en cada una de las hojas de los planos originales del proyecto.

8. ESNAL, M. y AMUCHASTEGUIL, A., “El Plazaola”, memoria publicada en la revista local Andoaingo
Paperak| Papeles de Andoain, en 1985. Este trabajo, tal vez no muy conocido, recoge una informacién
muy interesante, con abundancia de datos técnicos y noticias bien documentadas sobre el antiguo ferro-
carril, que se completan con algunas entrevistas realizadas por las autoras a antiguos empleados que to-
davia vivian en la época de la realizacién del estudio.

HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10 111



JUAN JOSE MARTINENA

Manuel Alonso Zabala,
Ingeniero Director del proyecto
del F.C. (Revista Novedades).

“El nuevo recorrido —escribia el erudito don Julio Altadill en 1914- representa con
respecto al anterior una reduccién del 45%. Huelga por tanto el declarar que la publi-
ca predileccién se ha pronunciado desde el primer momento por este nuevo itinerario,
el cual nada tiene por otra parte que ceder al antiguo en cuanto a bellezas en el orden
natural y alardes de ejecucién en el orden ingeniero”. Y afiadia: “El paisaje es de una
belleza sin igual, predominando el arbolado, barrancadas, torrentes y caserios; terreno
sumamente abrupto, salpicado a trechos por grupos rocosos y sin dejar lugar a llanuras
espaciosas ni aun a valles de regular amplitud™’.

Obras de ingenieria. Tineles, puentes y viaductos
Las caracteristicas topograficas del trazado dieron lugar a que esta linea se viera obli-

gada a construir un elevado nimero de obras de ingenieria, entre las que se contaban
algunas ciertamente modélicas para los medios de que se disponia en la época.

9. ALTADILL, ., Geografia general del Pais Vasco Navarro, t. 1 de Navarra, pp. 138-140.
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Para salvar los distintos rios, arroyos y barrancos, fue necesario construir 37
puentes, 10 de ellos con estructura metdlica asentada sobre pilares de piedra, de
uno o varios tramos, que respondian a un modelo de ingenieria decimonoénica, tipi-
camente ferroviario; algunos de ellos se los llevé la célebre riada de 1953, y el resto
fueron desmantelados al tiempo del levante del ferrocarril, por lo que apenas si
quedan restos de los pilares y estribos. LLos otros 27 eran de obra de fibrica, de uno
o varios arcos de piedra, de linea mds tradicional. De entre los de este segundo gru-
PO, que por sus caracteristicas constructivas han llegado a nuestros dias en bastante
buen estado de conservacion, destacan el de Gulina, de 185 metros, y los de Leiza
y Lasarte.

Aparte de los puentes y viaductos, la linea contaba con 48 pasos inferiores, 18 de
ellos metélicos y el resto de piedra®.

En cuanto a tineles, se contaban a lo largo del trazado nada menos que 67, unos
rectos y otros en curva; unos revestidos de hormigon total o parcialmente, y el resto
sin revestir, es decir con la piedra cortada a pico a la vista. Eran de longitud muy diver-
sa, y entre todos destacaba el conocido como el de la divisoria de aguas, junto a la es-
taci6on de Huici, que con sus 2.630 metros, era el mds largo de la linea, y en su dia uno
de los mas largos de Espana''.

L.as estaciones

Las estaciones del trayecto entre Pamplona y San Sebastidn eran las siguientes:

Km0 Pamplona-ciudad
Km 5 Pamplona-empalme
Km 8 Ainzodin

Km 15 Sarasa

Km 22 Gulina (apeadero)
Km 24 Irurzun

Km 28 Latasa

Km 37 Lecumberri

Km 41 Huici

Km 52 Leiza

Km 56 Plazaola (apeadero)
Km Ameraun (apeadero)

Km 67 Olloqui

10. Una relacién completa de unos y otros, con su situacién, longitud y caracteristicas, en el citado
trabajo de Esnal y Amuchdstegui, pp. 30-32.

11. Ob. cit. pp. 33-34. Un itinerario por la linea, con la descripcién del estado que presentaban los
tineles no hace mucho, hacia 1995-96, ilustrado con varias fotografias, se puede ver en JUNCA, ob. cit.
en lanota 2, pp. 265-272.
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Km 78 Andodin

Km 86 Lasarte (empalme con los Ferrocarriles Vascongados)
Km 91 Aforga

Km95 San Sebastidn-Amara

Hacia 1940 se afiadi6 a éstas el nuevo apeadero de Areso, entre la estacién de Lei-
zay el apeadero de Plazaola.

De ellas, las de Pamplona, L.eiza, Andoain y Lasarte disponian de plataforma o
placa giratoria para invertir el sentido de marcha de las maquinas. Como es habitual en
la traccién a vapor, el funcionamiento normal de las locomotoras requiere depésitos
para efectuar la toma de agua. En esta linea existian de dos tipos, metdlicos y de hor-
migoén. Metdlicos los habia en Pamplona, Leiza y Andodin, y de hormigén en Latasa,
Huici y Olloqui. Por otra parte, las estaciones de Pamplona, Latasa, .ecumberri, Hui-
ci, LLeiza y Andodin contaban con griias de mano capaces para 5.000 kilos de carga'?.

Los edificios respondian a un modelo priacticamente idéntico, de un disefio muy
ferroviario, con muros de piedra gris y cantoneras, molduras y enmarques de puertas y
ventanas de ladrillo rojo. Las estaciones estaban divididas en dos categorias: primera y
segunda clase. Eran de dos alturas y se cubrian con tejado a dos aguas. La fachada que
daba hacia el lado del andén tenia cuatro puertas en la planta baja y cuatro ventanas
en el primer piso, que servia de vivienda al jefe de estacién. La inica diferencia exter-
na entre las de primera y segunda estaba en que las de primera tenian en su fachada
posterior dos puertas centrales y dos ventanas laterales en la planta baja, y cuatro ven-
tanas en el piso de arriba, mientras que las de segunda tenian una sola puerta central
con una ventana a cada lado en la planta baja y sélo tres ventanas en el piso superior.
Las de Irurzun, Lecumberri y Leiza tenian marquesina metilica sobre el andén. A
poca distancia de la entrada y salida de cada estacién se hallaba situado el correspon-
diente disco o semaforo de sefalizacién.

En cuanto a su distribucién interior, las de primera clase contaban con una am-
plia sala de espera en la parte central. A la izquierda, mirando del lado del andén,
estaba el despacho del jefe de estacidn, el expendedor de billetes, el teléfono y otro
despacho para el factor. A la derecha, el departamento de equipajes y facturacidn.
Las estaciones de segunda clase tenian también un despacho para el jefe, telégrafo
y factor y una sala de espera, con un mostrador en dngulo para la facturaciéon de
equipajes. Ya se ha dicho que el piso superior estaba destinado a vivienda del jefe
de estacion®.

En todas ellas habia teléfono conectado a la linea propia del ferrocarril, y se dispo-
nia de otro, de los llamados “de campana”, que era utilizado habitualmente por la bri-
gada de via y obras cuando se desplazaba a realizar alguna reparacién en cualquier
punto de la linea.

12. Unasomera descripcién de todas y cada una de ellas, en el citado trabajo de Esnal y Amuchés-
tegui, pp. 22-25.
13. Datos entresacados del proyecto original, del que poseo una fotocopia.
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Al lado del edificio principal, todas las estaciones tenian un muelle de mercancias
con un almacén de planta rectangular, con tejado a dos aguas y paredes de piedra gris
y esquinas de ladrillo rojo.

Al'mismo tipo de construccién respondian también los depdsitos de maquinas y las
cocheras para guardar los coches de viajeros. El depésito principal, asi como los talle-
res de reparacién del material motor y mévil estaban en la estaciéon de Andodin.

Inauguracién del ferrocarril

La fecha sefialada para la inauguracién del nuevo ferrocarril fue el 19 de enero de
1914. El dia amaneci6 con un frio helador y el recorrido aparecia en buena parte cu-
bierto de nieve, pero esta circunstancia apenas resté brillantez a los actos ni merm6 la
asistencia de publico.

A las nueve de la mafiana salieron simultineamente el tren de Pamplona y el de
San Sebastian, que se encontraron a las 11 en la estacién de Huici. Seguidamente, con
la composicién de ambos trenes se formé uno solo, encabezado por las dos locomoto-
ras, que iban engalanadas con banderas y escudos. Hecha esta operacién, autoridades
e invitados bajaron al andén, y alli mismo se procedi6 a la bendicién de la linea, que
corri6 a cargo del obispo de Pamplona, don fray José L.opez-Mendoza y Garcia, reves-
tido de pontifical y asistido por el arcipreste de L.eiza don Joaquin Tirapu y el parroco
de Huici don Manuel Noguera. Entre los asistentes al acto se hallaban presentes el in-
geniero director del proyecto, Sr. Alonso Zabala y el presidente del consejo de admi-
nistracioén de la compaiiia, don José Ortiz y Muriel. Finalizado el ritual, volvieron a su-
bir al tren, que poco después efectud su salida en direcciéon a Pamplona. Los jefes y
empleados de las estaciones vestian su uniforme reglamentario, y en todas ellas habia
una pareja de la Guardia Civil. En los pueblos del trayecto el vecindario sali6 a saludar
y expresar su alegria, y en algunos se dispararon cohetes al paso del convoy™.

La llegada del tren inaugural a Pamplona fue todo un acontecimiento. Asi la des-
cribia el cronista de Diario de Navarra: “...Multitud de banderas y gallardetes adorna-
ban la estacién, asi como varias macetas. El gentio era numeroso a ambos lados de las
vias... contenido por una seccién de la benemérita, destinada a impedir que la multi-
tud se acercara y evitar posibles desgracias. El publico se extendia a todo lo largo de
los andenes hasta las agujas... A la una y diez minutos revel6 la presencia del tren la

14. Larevista grafica Novedades, 240 (25 de enero de 1914), en sus pdginas de huecograbado publi-
c6 un amplio reportaje fotografico, encabezado por una fotografia del ingeniero D. Manuel Alonso Za-
bala, y que incluia otras del tren inaugural saliendo de la estacién de Huici, el obispo en el acto de la
bendicidn, la estacién de Pamplona con el andén abarrotado de gente, évalos con los retratos de D. José
Ortiz y Muriel, presidente del consejo de administracion, y de D. Gregorio Iturbe, contratista de las
obras del ferrocarril, un tren de pruebas en el paso de las Dos Hermanas, el tren inaugural a punto de
partir de la estacién de Amara en San Sebastidn, un paraje de la linea en el que la via se abre paso bajo
una pefia cortada a pico, y las autoridades e invitados a su llegada a Pamplona, saliendo de la estacién
para dirigirse al banquete inaugural.
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Reportaje grafico del viaje inaugural (Revista Novedades).
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Un tren en el ano 1914 (Folleto editado por la Compania. Coleccion del autor).

densa columna de humo que se elevaba entre el arbolado. Ya entonces fue imposible
contener el gentio que se precipité en distintas direcciones para ocupar sitios a propé-
sito para presenciar lo mas comodamente la entrada del tren inaugural. [La banda del
regimiento de América dej6 oir las marciales notas de una marcha militar y de todos
los pechos brotaron ensordecedores vivas. El tren entraba en agujas y a poco detenia
su marcha. Entonces se adelant6 el sefior Gaztelu —el alcalde de Pamplona, que no
asisti6 al viaje por su estado de salud— y recibié a todos los excursionistas, saludando a
las autoridades y felicitando al consejo de administracién por la terminaciéon de las
obras y por la inauguracién de la nueva linea férrea”".

El banquete tuvo lugar en el Grand Hotel, en la plaza de San Francisco —donde
hoy esta la Biblioteca de Navarra— y se sentaron a la mesa unos 150 invitados. El
menu consistié en consomé Colbert, fritos variados, filetes de lenguado “a la fiorenti-
ne”, perdices en salmi, esparragos en salsa “Gribiche”, solomillo asado, helado de me-
locotén melba, “mignardises” y postres. Los vinos de las Bodegas Bilbainas, champan
Pommery extra sec, Mumm “cordon rouge”, café y licores.

15. Diario de Navarra, de fecha 20 de enero de 1914. El periédico trafa en primera plana fotografias
de un tren a punto de salir de la estacién de Pamplona, y vistas de las estaciones de Pamplona-Ciudad,
Irurzun, Lecumberri y Huicl.
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En los brindis, pronuncié un discurso el presidente de la Sociedad Minera Guipuz-
coana, constructora del ferrocarril, quien agradecié a todas las personas y entidades
que habian contribuido a hacer realidad el proyecto, expresé su deseo de que pronto
surgiera una red de ferrocarriles navarros y terminé rogando a Dios que la inaugura-
ci6n del nuevo ferrocarril sefialase el comienzo de una era de engrandecimiento de
Navarra beneficioso para todos. Para que el acto no se eternizase, las autoridades pre-
sentes rogaron al obispo que tomase la palabra y hablase en nombre de todos. El pre-
lado, después de los saludos de rigor, elogié altamente la obra realizada, expresé su
deseo de que la comunicacién entre los pueblos contribuyese al amor y la fraternidad
bajo la proteccién de Dios y terminé diciendo que la Iglesia era la primera en sumarse
a la alegria ante las conquistas del Progreso, porque es verdaderamente progresista y
desea también la felicidad del hombre en este mundo. Cerraron el acto los Srs. Alonso
Zabala, ingeniero director del proyecto, y Laportilla, en representacién del ingeniero
jefe de la Divisién de Ferrocarriles del Estado.

A las cuatro y media de la tarde sali6 de Pamplona el tren de regreso, que llevé de
nuevo a San Sebastidn a las autoridades, representaciones e invitados que se habian
desplazado desde la capital guipuzcoana. Acudi6 a la estacién mds gente que a la lle-
gada, se dispararon cohetes y la banda de musica ejecuté alegres pasodobles. “El tren
se perdi6 de vista —termina la crénica— en medio de las aclamaciones entusiastas de la
multtud”".

Una vez pasados los fastos inaugurales, unos dias después, el 24 de enero, la com-
pafifa inici6 los servicios regulares, tanto de viajeros como de mercancias.

Parque motor

Sin perjuicio de lo que luego diremos de la traccién diesel, “El Plazaola” fue desde
sus origenes un tren de vapor. Lo cual no dejaba de ser un inconveniente en una linea
cuajada de tineles a lo largo de todo su recorrido.

Del primitivo tren minero conservé en su parque las tres pequefnas maquinas, que
tras el establecimiento del servicio como linea comercial quedaron relegadas a servi-
cios auxiliares y de maniobras.

Para atender a los servicios de viajeros y mercancias entre Pamplona y San Sebas-
tidn, la compaiiia encargé siete locomotoras de fabricacién alemana, con ejes tipo 1-3-
0 y sistema Enghert. Tres de ellas fueron construidas por la prestigiosa casa Krauss en
1913, con los nimeros de fabrica 6.715 a 6.717. Las otras cuatro, que respondian al
mismo tipo y modelo, se construyeron en los talleres Maffei, de Munich, con los nt-
meros 3.354 a 3.357".

16. Ibid. Otra crénica de la inauguracién del tren aparecié en la revista Euskalerriaren alde, 73-74
(1914).

17. Un estudio muy completo de este tipo y modelo de miquinas se puede ver en la revista Amigo
Tren, ndm. 9, afio 1982, pp. 20-27.
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Foto de fabrica de una de las locomotoras Krauss del Plazaola (archivo J. Hernandez).

Con su ténder acoplado, tenian un peso en vacio de 37.500 kilos, que aumentaba a
41.200 en servicio. El ténder tenia capacidad para llevar 4.000 kilos de carb6n'.

Siguiendo la practica habitual en los ferrocarriles de nuestro pais, las maquinas
fueron seriadas con las siglas PSS (Pamplona-San Sebastidn) y su nimero dentro del
parque motor de la compaiiia, fundidos en latén y colocados a cada lado del tope de-
lantero, que era uno solo, como es norma general en las lineas de via estrecha.

Con la implantacién de la traccién diesel en 1929, a la que luego nos referiremos,
las locomotoras de vapor quedaron relegadas a los trenes de mercancias, aunque afios
después volverian a remolcar trenes de viajeros. Una de ellas, la nimero 6, seria ven-
dida en 1943 al ferrocarril de Ponferrada a Villablino, donde tras ser sometida a algu-
nas reparaciones, presté servicio hasta 1989. Actualmente es la tinica que se conserva
del antiguo “Plazaola”, y ha sido preservada para un museo ferroviario que se esti po-
niendo en marcha con el apoyo de la Junta de Castilla y L.eén”.

Material mévil. Coches y vagones

Los coches de viajeros —en la terminologia ferroviaria se llama vagones sélo a los de
mercancias— se construyeron en los acreditados talleres de la Compaiifa Auxiliar de
Ferrocarriles de Beasdin y respondian al modelo cldsico de caja exterior de madera con

18. Revista de Obras Piblicas, 2.549 (15 de mayo de 1930), p. 227, fig. 70.

19. MARTINENA, J.J., “Una reliquia viva del viejo Plazaola”, Diario de Navarra, 9 de diciembre de
1983. Siguiendo la pista de estos datos, MIGUEL, ].I., viaj6 a Ponferrada y elaboré un bonito articulo ilus-
trado con varias fotos en el desaparecido periddico Nevarra Hoy, de 24 de marzo de 1984.
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Un tren a punto de salir de la primitiva estacion de Pamplona hacia 1920 (Coleccion J.J. Martinena).

amplias ventanillas y plataformas con balconcillo de hierro situadas en ambos extre-
mos. Iban montados sobre chasis de hierro con suspensién sobre bogies o juegos de
dobles ejes, que por entonces sélo se podian ver en los coches de lujo de los trenes ra-
pidos de la Compaiiia del Norte. Los habia de primera, segunda y tercera clase y mix-
tos de tercera clase y furgén-correo. Todos ellos contaban con luz eléctrica, calefaccién
de vapor, sistema de alarma y freno automatico®.

Los coches de primera eran comodos y elegantes, y disponian de retrete y lava-
bo completamente equipados. LLos compartimentos —segiin una descripcién de la
época— “son elegantisimos saloncitos donde hay ocho butacas tan lujosas, tan mulli-
das, tan cémodas, que no puede pedirse mas refinamiento”. Delante de las butacas
habia mesitas plegables y el suelo estaba alfombrado de verde, el mismo color de la
tapiceria. LLos adornos, cortinillas y redes para el equipaje eran también de muy
buen gusto.

Los de segunda clase contaban con una distribucién similar, aunque con una deco-
racién menos lujosa.

20. Poseo en mi archivo particular una fotocopia del proyecto de los coches, muy acabado en todos
sus detalles y magnificamente delineado.

120 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



EL FERROCARRIL DEL PLAZAOLA (1914-1953)

En los de tercera, mucho mas sobrios, los asientos eran de madera, dispuestos unos
enfrente de otros; a un lado del pasillo estaban colocados de uno en uno y al otro eran
de dos plazas?.

Los vagones de mercancias respondian a los tipos que entonces se empleaban en
las otras lineas, tanto de via ancha como de via estrecha: vagones cerrados con puertas
correderas, vagones de bordes altos —con o sin garita para el guardafreno— cisternas y
plataformas. En esta linea el material para el servicio de mercancias lo integraban va-
gones de poca longitud, de dos ejes.

Implantacion de la traccion diesel. L.os automotores

[La inica mejora que se introdujo en esta linea ferroviaria a lo largo de sus cuarenta
aflos de existencia fue la incorporacién de la traccién diesel en sus trenes de viajeros,
en sustitucién de la antigua, molesta y costosa traccién a vapor. Una Real Orden de 26
de noviembre de 1927 concedi6 autorizacién a la compaiiia explotadora para proceder
a la adquisicién de tres automotores de gas-oil —entonces se decia de aceite pesado—
con cargo a los fondos del Estado, al amparo de lo establecido en el Estatuto del Régi-
men Ferroviario de 1924.

En mayo de 1929 se llevaron a cabo las pruebas previas para la puesta en servicio
del nuevo tipo de vehiculos, fabricados por la casa Beardmore, equipados con motor
de seis cilindros y cuatro tiempos, con una potencia de 200 caballos y dotados de
transmision eléctrica. Aquellas pruebas dieron el resultado apetecido, y a partir de fe-
brero de 1930 empezaron a funcionar con regularidad los tres lujosos automotores que
se adquirieron y que tuvieron un coste de 225.000 pesetas cada unidad. Carrozados en
madera, aparte del departamento motor, tenian una capacidad de 12 plazas de primera
clase y 18 de tercera. Su peso era de 33 toneladas y podian alcanzar una velocidad ma-
xima de 62 kilémetros por hora?. Para repostar el gas-oil habia dos depésitos, situados
en las estaciones de Pamplona y Andoain. Estos automotores fueron los primeros Die-
sel-eléctricos que circularon en Espafia y se mantuvieron en servicio hasta la supre-
si6n de la linea. En los afios de la postguerra, ante la imposibilidad de adquirir com-
bustible, se les instalaron artesanalmente, en los propios talleres de Andoain, unos
antiestéticos gaségenos, similares a los que por entonces utilizaban los automéviles.

Algin tiempo después de introducirse el nuevo sistema de tracciéon, Horacio de
Azqueta, Director-gerente de la compaiiia, resumia en una revista especializada los re-
sultados de la experiencia: “En los primeros meses del afio 1930 comenz6 la explota-
cion del servicio de viajeros empleando como traccién automotores Diesel eléctricos,
teniendo como finalidad el ensayo de este sistema el adoptar un medio de traccién

21. MARTINENA, ].]J., Navarra y el tren, pp. 62-63.

22. ALEIXANDRE, A.M., “Automotores”, estudio publicado en la obra colectiva Cien aiios de Ferroca-
rril en Espaiia (Madrid, 1948), t. I1, pp. 298-299. M4s informacién, desde un punto de vista mds técnico,
en larevista Ferrocarriles y Tranvfas, nim. 45, enero de 1934, pp. 48-50.
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Automotor Diésel del Plazaola, equipado con gasogeno, en la estacion de Pamplona en 1941
(coleccion Javier Aranguren).

que al mismo tiempo que hiciera desaparecer los humos de las locomotoras, muy mo-
lesto en esta linea, disminuyese los elevados gastos de traccién y reparacién, conser-
vando la seguridad de la traccién a vapor que se venia empleando... [Los tres automo-
tores, de una potencia de 190 C.V. han circulado formando ordinariamente trenes de
automotor y un remolque y de automotor y dos remolques de 14 toneladas cada uno,
y trenes en dias de aglomeracién formados por los tres automotores y cuatro remol-
ques con un solo mando. Han recorrido hasta la fecha 180.000 kilémetros cada auto-
motor, con un funcionamiento del motor Diesel completamente satisfactorio y demos-
trando la gran ventaja de la transmision eléctrica de la energia entre el motor Diesel y
los ejes motores, la gran flexibilidad de marcha y la posibilidad de formacién de trenes
de gran nimero de unidades con un solo mando, tan necesarios en momentos deter-
minados...” Pero aparte de todo eso, del buen rendimiento de los motores y de lo sen-
cillo de las operaciones de mantenimiento, el resultado final del capitulo de gastos,
era que el coste tren /kilémetro con traccién diesel habia sido de 784 pesetas frente a
las 1.536 que suponia hasta entonces con traccién a vapor. Con ello —los datos hablan
por si solos— se habia obtenido una gran economia en los gastos de explotacion®.

23. Estudio incluido en el mismo niimero de la revista citada en la nota anterior. M4s informacién
sobre los automotores de la linea del Plazaola en la monumental obra de ARANGUREN, ]., Automotores Es-
paiioles (1906-1991), pp. 292-293.
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Coincidiendo con la puesta en servicio del nuevo sistema de traccién, la compaiia
acord6 introducir otro cambio importante, que fue la sustituciéon de las antiguas pri-
mera, segunda y tercera clase por sélo dos: coche salén y clase tinica. Nos ocupamos
de ello en el siguiente epigrafe.

Poco después, por Orden Ministerial de 31 de enero de 1935, se autorizé a la com-
pafia a convocar concurso para la adquisicién, con cargo a los fondos del Estado, de
dos nuevos automotores, al tiempo que se le requeria la reparacién de los que ya pose-
fa. Sin embargo, llegé la guerra civil sin que se hubiese llevado a efecto la mejora.

Yaen la postguerra, en 1941, la compaiiia elevé6 una solicitud para adquirir con fon-
dos del Estado cinco automotores y poder establecer un tercer servicio de ida y vuelta
que hiciera rentable la explotacién. Pero en aquel momento los tiempos eran dificiles
y la peticién no pudo ser atendida. Y todavia en 1953, en visperas del cese del servicio
ferroviario, atn se traté de la adquisicién de un nuevo lote de material motor de trac-
ci6n diesel, sin que tampoco en esta ocasion se lograse llevarla a cabo.

"Tras la supresién del ferrocarril, las plataformas, bogies y parte del equipo motor
de los tres automotores se reaprovecharon en la linea de San Sebastidn a la frontera
francesa —“El Topo”— donde pasaron a las unidades nimero 30, 31 y 32.

Horarios y precios

Cuando se estableci6 el servicio ferroviario por esta linea, circulaban tres trenes de
viajeros en cada sentido. A las 7 de la manana salia de Pamplona un mixto, que tenia
su llegada a San Sebastidn a las 9,54. A las 14,10 salia otro mixto, que llegaba a las
17,12. Y a las 17,10 habia un correo, que llegaba a destino a las 20,01. En sentido in-
verso, de San Sebastidn a Pamplona, habia un correo a las 7,05, que llegaba aqui a las
9,59; un expreso, que salia a las 11 y llegaba a las 13,49, y un mixto, con salida a las
17,15 y llegada a las 20,09%.

Por entonces —ano 1914 los precios del viaje de Pamplona a San Sebastidn o vice-
versa, eran 14,30 pesetas en primera clase, 10,75 en segunda y 7,10 en tercera.

En 1929 aparecen en el horario inicamente dos trenes en cada sentido: uno con
salida de Pamplona a las 8,15 y llegada a San Sebastidn a las 11,35 y otro que salia a las
16,45 y llegaba a las 19,55. Las salidas de San Sebastidn eran a las 6,45 y a las 16,45 y
las llegadas a Pamplona a las 10,14 y las 20,20 respectivamente®.

Los precios habian registrado en esos quince afios un cierto incremento: el viaje en
primera valia 18,85 pesetas, en segunda 14,15 y en tercera 9,40; y a pesar de lo que de-
cia el horario, el viaje solia durar mas de tres horas y media. Mientras tanto, el autobis
de “L.a Roncalesa” cobraba el billete a 8,50 y efectuaba el recorrido en solo tres horas.

24. Ferrocarril directo de Pamplona a San Sebastidn, folleto editado por la compaiifa en el verano de
1914 como reclamo publicitario de la nueva linea. Poseo un ejemplar en mi archivo particular.
25. Guia Turistica de Navarra, editorial Aramburu (Pamplona, 1929), p. 200
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El desafio de la carretera al ferrocarril estaba lanzado y la primera jugaba con ventaja®.
Fue precisamente a partir de ese afio, con la entrada en servicio de los nuevos auto-
motores diesel, cuando las antiguas tres clases, tradicionales desde los primeros tiem-
pos del ferrocarril en Espafia, quedaron reducidas en esta linea a s6lo dos: coche-salén
y clase unica. El precio del billete en el coche-salén venia a ser equivalente al de la
antigua segunda clase, mientras que el de clase tinica venia a costar lo mismo que has-
ta entonces valia el de tercera.

En los dltimos tiempos del ferrocarril, poco antes de la suspension del servicio, los
horarios eran los siguientes: De Pamplona salia un mixto a las 7,50 horas, que llegaba
a San Sebastidn a las 11,28, y un tren ligero a las 17,25, con llegada a las 20,05. Ade-
mas, habia un mixto sélo hasta Leiza, que salia a las 18 y llegaba a las 20,07. De San
Sebastian partia un ligero a las 8,24, que llegaba a Pamplona a las 11,26 y un mixto a
las 16,55 que lo hacia a las 20,42. Por su parte, el mixto de Leiza salia a las 7,35 y lle-
gaba a Pamplona a las 9,337,

Personal

L.a plantilla de empleados de este ferrocarril era de unos 120, procedentes en su ma-
yoria de los pueblos por los que discurria la linea. Con el paso del tiempo, como es tra-
dicién entre los ferroviarios, era frecuente que entrasen a trabajar en el tren los hijos
de los empleados mas veteranos®.

En el grupo de los agentes de tren, que eran los que prestaban sus servicios viajan-
do en los convoyes, se encontraban los maquinistas, ayudantes de maquinista, fogone-
ros, interventores o revisores y guardafrenos.

En el personal adscrito a las estaciones se contaban los jefes de estacién, factores,
factores auxiliares, mozos de carga y descarga y guardagujas.

Aparte estaban los obreros de via y obras, organizados en brigadas de cinco trabaja-
dores a cargo de un capataz o sobrestante, que realizaban las tareas de mantenimiento
y reparacién de la via y acudian a cualquier punto donde fueran requeridos sus servi-
cios, dentro del sector que cada brigada tenia asignado.

Por dltimo, en los talleres centrales de la compaiiia, que estaban situados en la es-
tacién de Andoain, habia secciones de mecanica, electricidad, carpinteria, forja y todo
lo necesario para la reparacién y conservaciéon del material mévil.

Las oficinas, asi como el domicilio social de la compaiiia radicaban en San Sebas-
tian.

26. URABAYEN, L., Una interpretacion de las comunicaciones en Navarra (S. Sebastidn, 1927), p. 8.
27. Horario-Guia de Ferrocarriles, ed. de 1951 (Aptdo. 257).
28. ESNAL y AMUCHASTEGUI, ob. cit. en la nota 8, pp. 46-47.

124 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFiA E HISTORIA, 10



EL FERROCARRIL DEL PLAZAOLA (1914-1953)

El tren durante la guerra civil

No hace falta insistir en el importante papel que, tanto por su situacién como por su
cardcter de ferrocarril estratégico, le tocé desempenar al “Plazaola” en lo referente a
transporte de tropas y material militar en los afios de la guerra civil de 1936 a 1939.

Hay que recordar a este respecto que en virtud de una Real Orden del Ministerio
de Fomento, de fecha 24 de agosto de 1909, este tren tuvo desde su origen el cardcter
de ferrocarril estratégico. En dicha ley, al referirse al material de traccion y a las demads
caracteristicas de la linea, se especificaba claramente que “habrdn de hallarse dispues-
tas a que las recorran en toda su longitud trenes de tropas de todas armas, con su ma-
terial propio, a la velocidad comercial minima de 25 kilémetros por hora”. Y se afiadia:
“estos ferrocarriles deberdn hallarse dotados de material apropiado para el transporte
de piezas de artilleria de 4.500 kilogramos de peso maximo indivisible, y de 4,20 me-
tros de largo en su mayor longitud””.

Y ese fue el papel que le tocé desempenar en los anos de la contienda, con toda la
eficacia que le permitian su material y las caracteristicas del trazado. Adn lo recordaba
el periédico Arriba Espaiia al tiempo de la supresion de la linea: “Rindamos aqui un
recuerdo a los méritos del fenecido ‘Plazaola’, que en tiempos de nuestra Guerra de
Liberacién, y por sus hechos bélicos, mereci6 la felicitacion personal del Jefe del Es-
tado. Rindamos recuerdo a este modesto tren, que en los tiempos dificiles en que fal-
taban cubiertas y gasolina, pudo prestar un inestimable servicio”*.

[Los anos del estraperlo

Resulta curioso consignar que es ésta una de las facetas que mas recuerdo dejo6 en la
memoria de quienes conocieron el tren en funcionamiento.

Eran los afios duros y dificiles de la postguerra, la cartilla de racionamiento, la Co-
misaria de Abastos y la Fiscalia de Tasas. En medio de la escasez general, siempre ha-
bia género disponible para quien podia permitirse el lujo de pagarlo a precio mas caro
que el permitido. Se cre6 asi un mercado negro, oficialmente perseguido y castigado
por las autoridades con decomisos y fuertes multas, pero que pese a todo, nunca des-
apareci6 a lo largo de la etapa de penuria que dio lugar a su desarrollo.

“El Plazaola” no fue ajeno a este fenémeno socioeconémico, sino que tomé parte
en él de forma bastante activa. Durante este periodo —los afios cuarenta— los sacos de
harina, de patatas, de alubias y otros articulos de primera necesidad viajaron “de ma-
tute” en los trenes de la compaiiia se puede decir que continuamente. [Los empleados
del ferrocarril, especialmente los maquinistas, a pesar de la vigilancia de la Guardia
Civil y de los inspectores de Abastos, se convirtieron en verdaderos expertos en el ca-

29. R.O. de 24 de agosto de 1909 (Gaceta de Madrid del dia siguiente).
30. Arriba Espaia, de 17 de febrero de 1954.
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La primitiva estacion de Pamplona, en la Avda. de Zaragoza, hacia 1940 (Archivo Municipal).

muflaje de los codiciados sacos y barquillas en los sitios mds inverosimiles. Algunos
llegaron a obtener por su cooperacion en esta actividad ilegal y no exenta de riesgo,
unos ingresos extraordinarios nada despreciables. Me contaba el hijo de un empleado
que se llegaron a ocultar sacos entre los ejes de los automotores, realizando la opera-
ci6n en el tinico lugar donde era posible: el foso de reparacién de las cocheras, de ma-
nera que sélo se podian recoger en el foso de la estacién de destino. Mediante este la-
borioso pero eficaz procedimiento se lograban burlar las inspecciones, incluso en
alguna ocasién en que hubo denuncias o chivatazos y se lleg6 a registrar el tren hasta
el iltimo rincén. Sin llegar a ese extremo, se recurri6 a otros lugares, como el departa-
mento del correo o bajo el carbén del ténder, junto a la cabina de la locomotora. Si ha-
bia peligro o llegaba noticia de alguna inspeccién o intervencion de la Guardia Civil,
desde las propias estaciones se avisaba por teléfono para que, en algin punto sefiala-
do v sin vigilancia, se arrojasen los géneros por la ventanilla. De todo ello se podria es-
cribir un extenso y variado anecdotario®.

31. El trabajo, tantas veces citado, de Esnal y Amuchéstegui, recoge algunas anécdotas recogidas
por las autoras, que realizaron en 1986 varias entrevistas a personas mayores que conocieron e incluso
trabajaron en este ferrocarril.
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[La nueva estacién de Pamplona

La primera estacién que “El Plazaola” tuvo en Pamplona se puede decir que era la
mas modesta de todas las de la linea. Estuvo situada en el solar donde hoy se levanta
la sede de UG, edificio construido en 1953 para Casa Sindical. Era una construccién
de piedra gris y ladrillo rojo, muy similar al resto de las estaciones de este tren, pero
de una sola planta. Como suele ser habitual en las estaciones-término, las vias morian
contra el andén principal y habia otros andenes o muelles en disposicién perpendicu-
lar, paralelos a las vias, para facilitar el acceso y salida a los vagones®. Por el lado de la
actual avenida de Zaragoza, la separaba de la carretera un seto con una alambrada, y
junto a él habia un pequeifio pabellén para retrete y lavabos. Mds adelante, hacia la ac-
tual plaza de los Fueros, se encontraban el almacén de mercancias y las cocheras. Al
principio, aquella estacién cafa “fuerapuertas” y se llegaba hasta ella atravesando los
fosos y murallas del antiguo portal de San Nicolas, en la actual avenida de San Ignacio.

Conforme avanzaba el desarrollo urbano de la ciudad, en los afios 30 y 40, las nue-
vas manzanas de casas del Segundo Ensanche fueron rodeando el antiestético barra-
c6n, que afeaba notablemente aquella zona. En vista de ello, el Ayuntamiento acordé
con las compaiiias propietarias de “El Irati” y “El Plazaola” la construccién de una
nueva estacién comun para ambos ferrocarriles, con fachada a la avenida del Conde de
Oliveto, frente a Autobuses, y espacio suficiente para las vias, almacenes, cocheras y
demds instalaciones en el espacio comprendido entre las calles Tudela y Yanguas y
Miranda. Aparte de la planta baja, donde estaban las dependencias ferroviarias, la
nueva estacion contaba con tres pisos de viviendas protegidas. “Su mejor orientacién
—escribié ‘Ollarra’ en cierta ocasién— era sobre los andenes, y los vecinos tomaban el
sol y ponian las ropas a secar a la vista de los viajeros. Mas que una estacién, aquello
parecia el patio de ‘L.a Revoltosa’™*.

Aunque la nueva estacién se construy6 entre los afios 1944 y 1946, “El Plazaola”
no empez6 a utilizarla hasta 1948. Para ello hubo que desviar previamente un tramo
de la via desde el paso a nivel de la Cruz Negra, cerca de la Casa de Misericordia, has-
ta la nueva estacion, lo que permiti6 inutilizar la via antigua y terminar la urbanizacién
de la avenida de Zaragoza y la calle Tudela.

Tiempos dificiles. El principio del fin

En agosto de 1952, la compaiifa elabor6 un detallado informe, en contestacién a un
cuestionario que sobre la situacién del ferrocarril le fue remitido por la superioridad.

32. Varias fotografias de aquella primera estacién se pueden ver en ARAZURI, J.J., Pamplona, calles y
barrios, t. 11, pp. 344-345 y t. 111 p. 344.

33. OLLARRA (seudénimo de J.J. URANGA), “La explanada del Plazaola”, en Diario de Navarra de
20 de noviembre de 1962. Fotos de la nueva estacién se pueden ver en ARAZURI, J.J., ob. cit., t. [, p. 220,
t. I, p. 347 y ©. 111, pp. 324, 325 y 328.
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En él se hacia constar, de entrada, que el estado de cuentas de la explotacién era ya
por entonces altamente deficitario. Se comenzaba por analizar los costos del combus-
tible, con los siguientes resultados:

A lo largo del dltimo afio —1951- los trenes realizaron en total un recorrido de
156.008 kilémetros. De ellos, 64.939 con traccién a vapor, consumiendo 1.663,5 tone-
ladas de carb6n, que a razén de 391,01 pesetas la tonelada, costaron 650.256,70 pese-
tas. El resto, 91.069 kilémetros, se efectuaron con traccién diesel, consumiendo 67.320
litros de gas-oil, que a 1,43 pesetas el litro, supusieron 96.806,64 pesetas.

Para 1952, a la vista de los nuevos precios del carbén y del gas-oil, se habia calcula-
do un incremento del gasto —sélo en la partida de combustible— de 70.622 pesetas. Por
el contrario, el importe de los billetes permanecia practicamente sin alteracién.

El balance de la empresa ferroviaria era por entonces el siguiente:

Producto de la explotacién: 1.460.052,72 pesetas

Gastos generales: 3.354.383,45 pesetas

Déficit: 1.894.330,73 pesetas

El panorama, como se puede ver, no podia resultar mas sombrio para la compaiiia.

Por entonces, el parque mévil de este ferrocarril estaba integrado por 8 locomoto-
ras de vapor, 3 automotores diesel, 14 coches de viajeros, 2 furgones mixtos, 75 vago-
nes de mercancias y 8 plataformas. En la cochera de la estacién de Pamplona solia ha-
ber una maquina de reserva y tres coches de viajeros, y en la de Leiza otros dos
coches. El resto del material, por lo general, “dormia” en el dep6sito de Andodin®.

Proyecto de modernizacién

A pesar del desalentador balance que acabamos de resefiar, y tratando sin duda de ha-
cer viable la explotacién de la linea, todavia tuvo la compaiiia la iniciativa de presen-
tar un proyecto de mejoras, como unica alternativa a la supresion del servicio ferrovia-
rio, que de seguir asi las cosas, se veia cada vez més inminente.

En primer lugar, a la vista de las cifras antes mencionadas, se contemplaba como
premisa necesaria la transformacion total de la traccién a vapor —que resultaba, ademads
de cara, incémoda y anticuada— en traccion diesel. Para ello, se proponia la adquisicién
de cinco automotores: tres de ellos de viajeros, con un coste total de 8.400.000 pesetas,
y dos mds, que sirvieran indistintamente para servicios de viajeros y de mercancias, y
que estaban valorados en 6.000.000 de pesetas.

Para mejorar las condiciones del servicio y poder desarrollar una velocidad mas
aceptable, se contemplaba también la revision y reparacién de la via, que se podria lle-

34, MARTINENA, J.]., “Unrecuerdo al Plazaola”, en Diario de Navarra, 18 y 25 de octubre de 1983.
Este articulo, que se publicé en dos entregas, fue elaborado a partir de los interesantes datos que obran
en el expediente relativo a la supresién del tren, cuya carpeta se encontraba entonces en el Archivo Ge-
neral de Navarra, de donde se llevé posteriormente al Archivo Administrativo, cuando éste se desgajé y
pasé a depender del Departamento de Presidencia.
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var a cabo de forma gradual. De entrada, se estimaba necesaria la compra de 30.000
nuevas traviesas, con un presupuesto aproximado de 900.000 pesetas.

En cuanto al material mévil, se repararian y acondicionarian un minimo de seis co-
ches de viajeros, con un coste de unas 360.000 pesetas, al objeto de poder mantener
un servicio de tres trenes diarios. Y se arreglarian unos veinte vagones de mercancias,
lo que suponia un desembolso calculado en unas 150.000 pesetas.

También estaba previsto revisar y poner a punto la linea telefénica propia del fe-
rrocarril, por unas 50.000 pesetas, y la adquisicién de piezas de recambio y accesorios
para los automotores, valorados en 200.000.

Contando con que todo este programa de mejoras saliera adelante, la empresa ex-
plotadora se proponia establecer el siguiente servicio diario entre Pamplona y San Se-
bastidn:

1.° Un tren rdpido diario en cada sentido, compuesto por un automotor y un coche
de viajeros, sin correo, que invertiria dos horas en efectuar el recorrido total
del trayecto. El consumo aproximado anual de gas-oil de este servicio se calcu-
laba en 71.540 litros.

2.° Un tren correo diario en cada sentido, compuesto por un automotor, un coche
de viajeros y un coche mixto de viajeros y furgén-correo, que realizaria el viaje
aproximadamente en dos horas y 15 minutos. El consumo anual se estimaba
en 80.482 litros de gas-oil.

3.° Un tren correo diario en cada sentido, con idéntica composiciéon que el ante-
rior, que efectuaria el viaje en unas dos horas y media. EI consumo anual seria
en este caso de 84.953 litros de combustible.

4.%. Aparte de estos servicios de trenes de viajeros, se realizarian los necesarios de
mercancias en ambos sentidos, para los cuales se calculaba un consumo anual
de 74.460 litros de gas-oil.

[La empresa ferroviaria entendia en las conclusiones del proyecto, que con un ser-
vicio mas rapido, mds cémodo y mas seguro que la carretera, el trifico de viajeros y de
mercancias acabaria por volver al ferrocarril. Incluso en el estudio de rentabilidad que
elevaron, con objeto de solicitar ayuda oficial para llevar a cabo las mejoras proyecta-
das, tuvieron el optimismo de incluir —como en el cuento de la lechera— en el capitulo
de beneficios, la recaudacién de billetaje que por entonces se calculaba que obtenian
las empresas de autobuses de “Lla Roncalesa”, “L.a Aresoarra” y “L.a Muguiroarra”.

Como complemento a este proyecto, que resultaba demasiado ambicioso en las
circunstancias que atravesaba, no s6lo la compaiiia, sino el pais entero, se pidi6 a la
empresa MACOSA, de Barcelona, estudio y presupuesto de los automotores diesel
que se trataba de adquirir, tipo Maybach, que venian a ser una versién modernizada
de los que ya poseia la compania desde 1929, y a los que ya nos hemos referido®.

35. Ibid.
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Proyecto de fusién con “El Irati”

Desde que en 1950 los dos ferrocarriles de via estrecha vinieron a compartir una am-
plia y moderna estacién en la avenida del Conde Oliveto, parecia que “El Plazaola” y
“El Irat1” estaban condenados a un mismo destino. Y asi fue, sélo que éste fue el peor
de los posibles. LLos planes que por entonces se estudiaron para unificar ambas lineas
no llegarian nunca a convertirse en realidad.

En el proyecto al que nos venimos refiriendo, se contemplaban algunos aspectos
concretos de este plan de unificacion. Para poder llevarlo a efecto era preciso que los
automotores y vagones de “El Irati” modificasen el tipo de los topes y enganches que
venian empleando, el calaje de las ruedas y otros detalles que resultaban necesarios
para el acoplamiento del material de ambas compaiias en la composicién de los tre-
nes. También habria que trazar una nueva explanacién independiente en los puntos
en que la linea del tranvia discurria por la carretera. “Efectuado todo esto —decia el in-
forme— se estaria en condiciones de un intercambio de coches de viajeros y vagones
de mercancias, no solamente entre el material de ‘El Irati’ y la Minera Guipuzcoana
(‘Plazaola’), sino también con el de todas las compaiiias de via estrecha de la red del
norte de Espafia...” .

LLa nueva linea resultante de la proyectada fusién contaria con dos ramales, o em-
pleando otro término muy ferroviario, con dos secciones: una de Pamplona a San Se-
bastidn y otra de Pamplona a Aoiz y Sangiiesa.

La idea pareci6 tomar impulso en los afios 1952 y 1953, pero no pasé de los pape-
les. El asunto era bastante mas complejo de lo que a primera vista parecia, y se aveci-
naban nuevas dificultades, que acabarian convirtiéndose en insalvables. Los dos tre-
nes estaban ya heridos de muerte, y nada se podia hacer —al menos por entonces— para
reanimarlos y posibilitar su resurgimiento.

Una comisién para buscar soluciones

El afio 1952 se constituy6 una comision para analizar a fondo la viabilidad econémica
de los dos ferrocarriles mencionados. En definitiva, se trataba de que las Diputaciones
de Navarra y Guipizcoa y los ayuntamientos de los pueblos y valles del trayecto,
como principales beneficiarios de la subsistencia del tren, viesen la posibilidad de rea-
lizar aportaciones econémicas que permitiesen a la compaifiia enjugar, al menos en par-
te, las pérdidas que venia soportando, e incluso llevar a cabo algunas mejoras que hi-
cieran rentable el servicio ferroviario.

E115 de diciembre de 1952 se reunié dicha comisién en San Sebastidn, bajo la pre-
sidencia de un delegado de la Direccién General de Ferrocarriles, y con asistencia de
representantes de ambas diputaciones y de las dos compainias ferroviarias afectadas

36. Ibid.
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por ¢l problema. En dicha reunién se hablé de las nuevas perspectivas que se abrian
para “El Plazaola” con la apertura de las minas de Potasas de Navarra, calculindose
que ello supondria para el ferrocarril un volumen de transporte de unas 300.000 tone-
ladas anuales, que irfan aumentando progresivamente, conforme avanzase la explota-
ci6n. También se dio lectura a los informes elaborados por ambas compaiiias a instan-
cias de la Administracién. Segin estos informes, las mejoras necesarias para mantener
dignamente el servicio, suponian un desembolso de 25 millones en el caso de “El Ira-
t1” y algo mas de 16 en el de “El Plazaola”. Se traté también de la posibilidad de uni-
ficar ambos ferrocarriles. Los representantes de las Diputaciones, Srs. Gortari, de la de
Navarra, y LLaborde, de la de Guipiizcoa, resaltaron el interés de ambas lineas férreas,
que creaban riqueza y aseguraban el transporte en aquellos tiempos de restricciones
en el suministro de carburantes. Como resultado de la reunién, se acordé solicitar una
entrevista con los dirigentes del Instituto Nacional de Industria, “al objeto de especi-
ficar la utilidad de sus ferrocarriles para los fines del I.N.I.” de cara a la futura explo-
tacién de las minas de Potasas. También se acordé solicitar otra entrevista con el Mi-
nistro de Obras Publicas, conde de Vallellano, con el fin de “fijar la solucién definitiva
que mejor convenga al interés nacional”.

La comisién volvié a reunirse el 21 de marzo de 1953, esta vez en Pamplona. "Tras
una entrevista con los representantes del I.N.I. Srs. Ochardn y Suarez Inclan, quedé
confirmado que con la anunciada apertura de Potasas de Navarra, que se preveia en
un plazo de entre tres y cinco afios, se abrian nuevas perspectivas para “El Plazaola”,
dada la conveniencia de utilizar dicha linea para el transporte del mineral al puerto de
Pasajes. “El Irati” en cambio, al carecer de interés para la nueva explotacién minera,
quedaba abandonado a sus propias posibilidades, con la tinica esperanza de una posi-
ble fusién de ambas lineas. L.a Diputacién, por su parte, hizo saber que no estaba dis-
puesta a subvencionarlo, dada su escasa rentabilidad. En vista de ello, el portavoz de
de la sociedad, Sr. Arvizu, manifestd la necesidad de solicitar cuanto antes de las auto-
ridades competentes el abandono de la explotacién, incluso cediendo a la Sociedad
Minera Guipuzcoana el tramo Pamplona-Aoiz, en el caso de que considerase oportu-
no agregarlo a la linea de “El Plazaola”?’.

[.as inundaciones de octubre de 1953

En ese mismo estado se encontraba la situaciéon a mediados de octubre de 1953, cuan-
do un violento temporal de lluvias azot6 reciamente varias zonas de Navarra y parte
de Guipuzcoa. Las aguas anegaron el tendido de la via de “El Plazaola” en diversos
puntos del trayecto, llegando a arrastrar alguno de los puentes. El dia 16 de dicho mes,
el tren que habia salido de Pamplona en direccién a San Sebastidn tuvo que volver
atrds desde las inmediaciones de Irurzun, ante la imposibilidad material de poder con-

37. Ibid.
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tinuar el viaje. Tras la riada, que produjo cuantiosos dafios en el trazado de la linea, la
compaiiia decidi6é no acometer la reparacién de la via ni de los puentes, terraplenes y
muros de contencidn, seriamente dafiados por la inundacién. Como consecuencia de
esta decisién, quedo6 temporalmente interrumpido el servicio ferroviario, que, como
veremos, ya no volveria a reanudarse. Asi lo recordaba el gerente de la compaiiia en
una carta al Vicepresidente de la Diputacién, don Miguel Gortari, el 2 de septiembre
de 1954: “...que por causa de los temporales sufridos en esta regién en el mes de octu-
bre préximo pasado, que causaron en las lineas de la empresa graves desperfectos,
pues fueron afectados la via, terraplenes y muros en diversos puntos de Navarra y de
Guipuzcoa, asi como en Navarra la crecida del rio Larrdun arrastré un puente formado
por tres tramos metdlicos de 10,50 metros cada uno, con sus pilares centrales, el servi-
cio ferroviario se halla totalmente paralizado desde el dia 15 del citado octubre, por lo
que la empresa solicité de la Direccién General de Ferrocarriles se adoptasen las me-
didas urgentes precisas para resolver definitivamente la situacion”?.

Entonces, sin embargo, nadie crey6 que la suspensién fuese definitiva. Posible-
mente la propia compaiiia tampoco lo creyé en un primer momento. Sus responsables,
mientras tanto, seguian a la espera del resultado de las gestiones que se habian em-
prendido en distintas instancias, que al final no dieron ningun resultado, lo que acabé
por desembocar en la supresién definitiva del servicio y el consiguiente levante de las
vias e instalaciones del ferrocarril.

[La actitud de los pueblos

El 19 de febrero de 1954, viendo que habian pasado cuatro meses y el servicio no se
reanudaba, los ayuntamientos de los pueblos afectados mantuvieron una reunién en
Lecumberri. El1 Gobernador Civil —el célebre Luis Valero Bermejo— se presenté en
ella al final, para conocer de primera mano cudl iba a ser la postura que alli se iba a
adoptar en relacién con el asunto, que se consideraba ya a estas alturas de interés pro-
vincial. LLa postura elegida fue la més facil y comoda: recabar el apoyo de la Diputa-
ci6n y del Gobernador, para tratar de impedir que el ferrocarril desapareciera, pero sin
comprometerse nadie a realizar aportaciones econémicas concretas. No era esa, natu-
ralmente, la filosofia —como ahora se dice— del Ministerio de Obras Piblicas, ni el es-
piritu de las leyes de 21 de abril de 1949 y de 17 de julio de 1953, que precisamente lo

38. Algunos puentes ya habian sido arrastrados por las aguas en ocasiones anteriores, como le ocurrié
al de la Rochapea de Pamplona, que era también de estructura metélica sobre pilares de piedra, y se lo lle-
v6 la corriente el 27 de noviembre de 1930. Fue reconstruido en hormigén armado por el contratista Rufi-
no Martinicorena, segin proyecto de los ingenieros Srs. Mayo hermanos, y las pruebas de resistencia se
llevaron a cabo el 19 de junio de 1931. Ver Diario de Navarra del 20 de junio. En aquella ocasién quedé in-
terrumpido durante siete meses el servicio hasta la estacién de Pamplona-Ciudad, por lo que los trenes lle-
gaban y salian de la estacién del Empalme en el barrio de la Rochapea, lo cual quit6 al Plazaola la que tal
vez fue su principal ventaja, que era el disponer de una estacién muy préxima al centro de la ciudad.

132 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



EL FERROCARRIL DEL PLAZAOLA (1914-1953)

que buscaban era comprometer a las haciendas locales en el apoyo econémico a los fe-
rrocarriles deficitarios de via estrecha. La primera de ellas, ya en su preimbulo, se re-
ferfa a la necesidad de “la contribucién al sacrificio estatal de las entidades locales,
principales —cuando no tinicas— beneficiarias de la subsistencia de esos ferrocarriles”,
y ensu articulo 24 remitia con toda claridad a las Diputaciones y Ayuntamientos el de-
ber de colaborar econémicamente al sostenimiento de las lineas deficitarias.

¢Un ferrocarril explotado por la Diputacién?

Todavia se permiti6 el Gobernador Valero —hombre antiforal donde los hubiera— propo-
ner a la Diputacion una tercera via: que fuese la propia Corporacién la que pasase a ex-
plotar directamente el servicio ferroviario, dindole cardcter provincial y corriendo con
los gastos de su mantenimiento. Algo parecido a lo que venia haciendo la Diputacién de
Guipuzcoa con el ferrocarril del Urola, que unia Zumarraga con Zumaya, y que se man-
tuvo en servicio hasta 1986. Asi se lo exponia al Vicepresidente de la Diputacion, D. Mi-
guel Gortari, en una carta de fecha 19 de febrero de 1954:

“...La aspiracién de la Sociedad Minera Guipuzcoana es sin duda la de que el fe-
rrocarril se levante, ya que s6lo con la venta del carril puede reintegrar a los obligacio-
nistas y a los accionistas, al mismo tiempo que liquidar todas las deudas. Mas, como es
natural, esto no interesa al servicio publico y estoy convencido de que el Ministerio de
Obras Publicas tomaria en consideracién la pretensién de la Diputacién de ser la con-
cesionaria...” No andaba desencaminado el Gobernador en cuanto a las intenciones de
la compaiifa, la cual, en un informe dirigido a la Direccién General de Ferrocarriles el
10 de enero de ese mismo afio, habia echado sus cuentas, y le salian en esta forma: el
levante del ferrocarril produciria 25.686.000 pesetas; el total que se debia, entre deu-
das e indemnizaciones, ascendia a 24.393.574 pesetas, y continuar con la explotacion
suponfa un coste de 20.178.408 pesetas. Asi que, a la vista de estos datos, la suerte pa-
recia ya estar echada.

Sin embargo, mirando por el bien publico —el interés nacional, como se decia en-
tonces— Valero sugeria la posibilidad de crear una red provincial de ferrocarriles de via
estrecha, en la que se podian integrar, ademiés del “Plazaola”, los de “El Bidasoa” y “El
Irati”. Por eso insistia el Gobernador en su carta: “Creo que vale la pena el estudiar el
asunto, y por de pronto, para evitar que el Ministerio de Obras Publicas permita la li-
quidacion del ferrocarril, que sepa el propio Ministro la posibilidad de una solucién
provincial, y que por tanto la caducidad de la concesién no se haga precipitadamente
y sin contemplar otras posibles soluciones”. Terminaba sugiriéndole la conveniencia
de encargar un estudio al respecto, que podia correr a cargo del prestigioso ingeniero
D. Alejandro Mendizéabal®.

39. Archivo Administrativo del Gobierno de Navarra, carpeta con documentacién relativa al cierre
del Ferrocarril del Plazaola. -
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[La postura de la compania. Situacién econémica

Todo parece indicar que para entonces ya se habian enfriado en los directivos de “El
Plazaola” —si es que alguna vez las tuvieron— las ilusiones concebidas no hacia mucho
con ocasi6én de la anunciada apertura de la explotacién de Potasas de Navarra. LLa So-
ciedad Minera Guipuzcoana de lo que trataba a estas alturas era simple y llanamente
de levantar la via, y con el producto de la venta del carril poder reintegrar, siquiera en
parte, a deudores y accionistas, y en este sentido estaba encaminando sus gestiones
ante la Direccién General de Ferrocarriles.

Segin un estado de cuentas efectuado por entonces, el déficit real que venia arras-
trando la compaiiia era ya de 6.123.438,31 pesetas de las de entonces. En el caso de
continuar con la explotacién, las perspectivas de futuro resultaban cada vez mas som-
brias, a pesar de las excepcionales condiciones en que tenian concedidos los créditos.
El déficit continuaria acumuldndose progresivamente al ya existente, salvo que se
aprobase un fuerte reajuste en el precio del billetaje, lo que naturalmente favoreceria
al transporte por carretera. Por eso, de lo que se trataba a toda costa era de obtener al-
guna subvencién oficial que viniese a paliar este estado de cosas, pero esta posibilidad
se 1ba viendo cada dia més remota.

Tan sombrio era el panorama en este febrero de 1954 que la prensa local public
por aquellos dias un reportaje, dando cuenta en primera plana de la muerte del ferro-
carril. A mayor abundamiento, a los pocos dias se daba cuenta de un estudio sobre el
posible aprovechamiento del tinel de Huici para su uso por carretera®.

El 2 de septiembre de aquel mismo afio, el director gerente de “El Plazaola” don
Florentino Azqueta, elevé una instancia a la Diputacién, dando cuenta de la dramati-
ca situacién en que se hallaba la compania. “Por los medios de traccién actuales —de-
cia— la explotacién resulta fuertemente deficitaria desde hace mucho tiempo”. Expo-
nia también los dafios causados por la riada de octubre del afio anterior y las gestiones
realizadas ante el Estado para que, de una u otra forma, se resolviese la situacién. En
aquel momento, el expediente se hallaba pendiente del informe del Consejo Superior
de Ferrocarriles. .o que la compaiiia solicitaba en su escrito era que la Diputacién
diese a conocer la forma en que podia contribuir econémicamente, caso de que consi-
derase conveniente el mantenimiento del ferrocarril, y en tal caso, lo manifestase ofi-
cialmente al Ministerio de Obras Publicas.

Una explicaciéon desde la prensa oficialista

El diario local Arriba Espaiia fue el inico que tomé parte de forma directa en el espi-
noso asunto de la agonia del tren. En una serie de articulos publicados entre los meses

40. Arriba Espaiia, 17 de febrero de 1954. El proyecto era obra del ingeniero director de Caminos
de la Diputacién Foral de Navarra, D. Miguel Erice, y lleva fecha del 20 de marzo de ese mismo aiio.
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de febrero y abril de 1954 dio una serie de claves que, a falta de otras fuentes mas ex-
plicitas, ayudan a entender la situacién que desemboc6 en el cierre de la linea.

“Debe ya de pertenecer al dominio publico —decia el citado periédico— que aun-
que la compaiiia perdia diariamente unos 600 duros, ello era debido, en gran parte, a
la lamentable administracién de dicho tren. ‘El Plazaola’, explotado por la misma com-
pania que administraba el Ferrocarril de la Frontera (el 70po) fue en todo momento y
a todos los efectos, filial de aquel. Y al Topo fue a parar cuanto de decente tenia ‘El
Plazaola’, no importando demasiado desmantelar su servicio, que acaso con una mejor
vision econémica hubiera podido salvarse de la ruina”*'.

“Personas entendidas en esta materia estiman que en ‘El Plazaola’ no era precisa-
mente el trifico de viajeros el llamado a producir beneficios, sino el trifico de mercan-
cias. Alguien no totalmente ajeno a la compaiifa estima que el movimiento de vagones
del ‘Plazaola’ se realizaba de forma arbitraria, a capricho de unos pocos, sufriendo la
compaifiia en consecuencia respetables pérdidas. Uno de estos privilegiados podia lo-
grar que el tren cargase en Andodin su mercancia con destino a Pamplona, atin cuando
para ello fuera necesario despreciar en la estacién de Pamplona cargamentos con di-
reccién a San Sebastidn. En caso como el anterior, y en otros andlogos, los vagones via-
jaban hasta Andodin de vacio, sin porte, con todos los agravantes econémicos que ello
implica”.

“Abuso andlogo ocurria con el trifico de viajeros, a consecuencia de las absurdas
facultades dadas a los interventores, a veces autorizados a cobrar al viajero recargos de
un 200 por 100 en los billetes. El ptiblico naturalmente terminé por aborrecer el viaje
en ‘El Plazaola’, cuya compaiiia, por otra parte, hace tiempo habia dejado de estimar
que entre las personas y los fardos existe cierta diferencia”.

Un testigo cualificado, don Isidoro Patts, que fue muchos afios jefe de la estacion
de Pamplona y mads tarde inspector-jefe de la compainia, coincidia —en una entrevista
publicada uno de aquellos dias— en que la gestién llevada a cabo por la Sociedad Ex-
plotadora de Ferrocarriles y Tranvias (SEFT) fue desastrosa para ‘El Plazaola’. ;Qué
ocurrié durante ese periodo? Segin Patus, “un total abandono del ‘Plazaola’. Como el
Estado abonaba el tanto por ciento sefialado por la ey Estratégica siempre que se
produjeran déficits en la explotacién, la sociedad carecia del estimulo necesario para
desarrollar el negocio. Habia una némina innecesaria de director, subdirector, inspec-
tores y otros altos cargos con magnificos sueldos —parasitos de las subvenciones estata-
les— y no existia la menor preocupacién por mejorar el material”*,

Esa misma opinién estuvo por entonces muy extendida y yo mismo he llegado a
oirla a personas mayores, incluso en mi familia. A veces, la verdadera explicacién de
los hechos no hay que buscarla necesariamente en los casi siempre asépticos informes
de la documentacion oficial.

41. Arriba Espaiia, 4 de abril de 1954.

42. Arriba Espaiia, 21 de febrero de 1954. El hecho cierto es que la S.E.F.'T. pas6 a encargarse de la
explotacién del ferrocarril con fecha 26 de noviembre de 1923 y poco después, a partir de 1926, se ini-
ci6 el déficit en los resultados de la compafiia.
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El dltimo proyecto de mejoras

Con fecha 11 de diciembre de 1954, el Sr. Azqueta remiti6 al Presidente de la Diputa-
cién Foral, don Miguel Gortari Errea, un nuevo proyecto de mejoras para la linea,
cumpliendo asi lo acordado en la entrevista que poco antes habian mantenido con el
Director General de Ferrocarriles. El proyecto era bastante realista, pero posiblemen-
te algo ambicioso en aquellas circunstancias. A la vista del mismo, casi parecia que el
ferrocarril podia subsistir por sus propios medios. LLa aportacién que se esperaba de las
arcas forales inicamente serviria para cubrir posibles errores de apreciacién, tanto en
los costos de la explotacién como en el cdlculo de beneficios. No se incluia como gas-
to la reparacion de los dafios causados en la linea por las inundaciones del 53, porque
se hallaba en curso una peticién de crédito para que se le indemnizase a la compaiiia
por los cuantiosos perjuicios que sufrié en aquella ocasién.

Casi un aflo después, en octubre de 1955, el plan de mejora de la linea férrea pro-
movido por la sociedad explotadora volvié a entrar en la Direccién General de Ferro-
carriles, avalado con el dictamen favorable del Consejo de Obras Publicas. Se propo-
nia en él la adquisicién de cuatro automotores de gas-oil, amortizables en veinte afios.
Sin embargo, la resolucion final del Ministerio estaba pendiente de lo que contestasen
las Diputaciones de Navarra y de Guiptuzcoa en lo referente a posibles subvenciones
o ayudas econémicas de cardcter oficial.

El 25 de octubre, el Presidente de la Diputacién guipuzcoana se dirigia al Vicepre-
sidente de la de Navarra, tratando de que ambas corporaciones adoptasen su resolu-
cioén al respecto en términos parecidos. El Sr. Gortari le contesté que para uno de los
préximos dias tenia convocados a los ayuntamientos de los pueblos del recorrido, para
conocer si estaban dispuestos a hacer alguna aportacién econémica con vistas a la con-
tinuidad del servicio. L.a posicién de los ayuntamientos era la ya conocida: querian
que subsistiera el tren, pero no tenian intencién de desembolsar dinero. Naturalmen-
te, sobre esta base, un acuerdo razonable para el mantenimiento de la linea resultaba
poco menos que imposible®.

Clausura del ferrocarril y liquidaciéon del material

Sin embargo, todavia habria que esperar tres afios hasta ver publicado en el Boletin
Oficial el Decreto que autorizaba a la Sociedad Minera Guipuzcoana, titular de la con-
cesion del ferrocarril, a clausurar definitivamente la linea y proceder a levantar las vias
y demas infraestructuras. El documento fue firmado por el entonces Jefe del Estado,
general Franco, en el Pazo de Meirés el 5 de septiembre de 1958, siendo ministro de
Obras Publicas Jorge Vigon. Como causas que motivaban la resolucion sefiala el De-
creto el déficit de la explotacién, el bajo rendimiento de los automotores, el aumento

43. Carpetacitada en la nota 39.
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de los costes de mantenimiento y la fuerte competencia del transporte por carretera. Y
de manera especialmente decisiva, los dafios ocasionados por las inundaciones de oc-
tubre de 1953, que dieron lugar a la suspensién del servicio por tiempo indefinido,
que acabé siendo definitiva*.

Al tiempo del cierre de la linea, el material de las vias se valoré en 15.924.660 pe-
setas. L.as locomotoras, que pesaban en total 340 toneladas, vendidas al peso al precio
de 10 pesetas el kilo, en 3.400.000. Los tres automotores, orgullo de la compaiiia en
los afios 30, a 200.000 pesetas cada uno, 600.000. Los 16 coches de viajeros, a 20.000
pesetas, 320.000, y los 97 vagones de mercancias, a 3.000 pesetas, 291.000. En la valo-
racion no entraban los edificios de estaciones, almacenes, cocheras y talleres. Como
curiosidad, anotaremos inicamente que los 10.000 metros cuadrados de terreno en la
estaci6n de Pamplona —la otra mitad era propiedad de “El Irati”—, se evaluaron enton-
ces en cinco millones.

LLevante de la via. Del antiguo tren a la via verde

Los trabajos de desmantelamiento o levante de la via, para la venta de los railes, bri-
das, tirafondos y traviesas, se llevaron a cabo a lo largo del afio 1959. Recuerdo que al
terminar de levantar la playa de vias de la estacién de Pamplona, se encontraron con
una de las antiguas locomotoras de vapor, que se habia quedado depositada en la co-
chera, con algin otro vagén, seguramente desde la suspensién del servicio seis afios
antes. Estuvo algin tiempo alli, varada sobre el balasto, hasta que se la llevaron para el
desguace.

Para los trabajos de levante se contraté como obreros de via y obras a muchos de
los antiguos trabajadores del ferrocarril. He podido ver el contrato de un vecino de
Leiza, que anteriormente era guardagujas de la estacién de L.ecumberri, y que se le
contraté el 4 de mayo de 1959 con un jornal de 33,48 pesetas por dia trabajado, mas un
complemento diario de 2,01, en compensacién de vacaciones no disfrutadas y un plus
de 7,95 por hora en concepto de dieta. El contrato lleva una diligencia de extincién
con fecha 8 de diciembre, lo que parece indicar que los trabajos se dieron por finaliza-
dos para entonces®.

La estacion de Pamplona, en la avenida de Conde Oliveto, fue demolida en 1973,
y en su solar se levanta hoy la sede del Servicio Navarro de Salud. En la explanada
que en su dia ocupaban las vias, cocheras y almacenes, se habian construido ya para
esa fecha varios edificios de viviendas, tanto por el lado del “Plazaola” —el que corres-
ponde a la calle Yanguas y Miranda—, como por el lado de “El Irati”, que era el que
mira a la calle Tudela. Por ese tiempo, o poco después, se derribaron también las esta-

44. Boletin Oficial del Estado, 30 de septiembre de 1958, ndim. 234, pp. 8.570-71.
45. En 1986, el expediente del levante del ferrocarril, del afio 1959, se hallaba enelarchivo del De-
partamento de Transportes del Gobierno Vasco. Esnal y Amuchdstegui, ob. cit., p. 55.
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Ano 1955. La nueva estacion de Irati y Plazaola en la Avda. de Conde Oliveto (Archivo Municipal).

ciones de Pamplona-Empalme y de Ainzodin. Con anterioridad se habia tirado la de
Sarasa, para ensanchar la carretera. L.a de Irurzun fue demolida en dos fases: primero
el almacén de mercancias y luego, en 1982, el edificio de la estacion.

Actualmente se mantienen en pie las de Latasa, LLecumberri, Huici y Leiza. La se-
gunda de ellas ha sido recuperada y rehabilitada y sirve de sede al Consorcio Turistico
del Plazaola. Como es sabido, en estos tltimos afios se han llevado a cabo importantes
trabajos de acondicionamiento de una parte considerable del antiguo trazado como
“viaverde”, para uso de senderistas y paseantes, y se espera que en los préximos afios
se siga avanzando en el proyecto hasta su total conclusion.

138 HUARTE DE SAN JUAN. GEOGRAFIA E HISTORIA, 10



