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Resumen: Tanto la estructura urbana como la propia identidad de Urretxu y Zumarraga siempre
ha estado ligada al ferrocarril gracias al antiguo nudo formado al conectar tres lineas, dos
regionales de ancho métrico Urola, Durango-Zumarraga/Vascongados, y una nacional con ancho
ibérico que fue Norte. La llegada del ferrocarril supuso la transformacién de un pueblo rural a uno
industrializado y con sigo un notable crecimiento demografico. Sin embargo, a causa de la
desindustrializacion y la tendencia al transporte por carretera supusieron el declive del nudo con
el cierre de las dos compaiiias regionales entre las décadas de los 70 y 80. Hoy en dia, quedan
algunos vestigios de aquella época como edificios o la propia memoria colectiva del recuerdo y
afioranza de aquella época.

Palabras clave: Ferrocarril; Zumarraga; Desarrollo urbano; Desindustrializacion; Memoria
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2 Unai Alvarez Arbonies

Resumo: Tanto a estrutura urbana como a prdépria identidade de Urretzu e Zumarraga sempre
estiveram ligadas ao caminho-de-ferro, gragas ao antigo né ferroviario formado pela ligagdo de
trés linhas: duas regionais de bitola métrica (Urola e Durango-Zumarraga/Vascongados) e uma
nacional de bitola ibérica, a Norte. A chegada do caminho-de-ferro implicou a transformacdo de
uma vila rural numa vila industrializada, acompanhada por um notavel desenvolvimento
demografico. No entanto, a desindustrializacdo e a tendéncia para o transporte rodovidrio
levaram ao declinio do né ferroviario, com o encerramento das duas companhias regionais entre
as décadas de 70 e 80. Hoje em dia, restam alguns vestigios daquela época, como edificios ou a
propria memdria coletiva das recordagdes e da saudade daquele tempo.

Palavras-chave: Ferrovia; Zumarraga; Desenvolvimento urbano; Desindustrializagdo; Memoria.

Abstract: Both the urban layout and the very identity of Urretzu and Zumarraga have always been
closely linked to the railway, thanks to the former junction formed by the connection of three
lines: two regional lines with a metre gauge (Urola and Durango-Zumarraga/Vascongados) and
one national line with an Iberian gauge (the Norte line). The arrival of the railway transformed the
town from a rural settlement into an industrialised one, bringing with it significant population
growth. However, deindustrialisation and the shift towards road transport led to the decline of
the junction, with the closure of the two regional companies between the 1970s and 1980s. Today,
some vestiges of that era remain, such as buildings or the collective memory of nostalgia for that
time.

Keywords: Railway; Zumarraga; Urban development; Deindustrialisation; Report.

INTRODUCCION / INTRODUCAO / INTRODUCTION

La estructura urbana y la identidad de Zumarraga estan
estrechamente ligadas a su pasado ferroviario. Es muy dificil imaginar este
espacio sin la presencia del tren, aunque hoy en dia esta relacion depende
mas de la memoria colectiva que del patrimonio material efectivamente
conservado. Buena parte de la poblacion conserva un recuerdo romantico,
especialmente de la Gltima de las lineas que llegaron, el tren del Urola, al
que se suele hacer referencia como gure trena (“nuestro tren”, en euskera),
a pesar de que su antigua estacidbn se encuentra actualmente
descontextualizada tras haber perdido la mayor parte de los elementos que
evidenciaban su funcidn original, y estar rodeada por el crecimiento
urbano.

Por lo que se refiere a los Ferrocarriles Vascongados o a la
subestacion eléctrica de Norte, la ausencia de vestigios evidentes o la
escasez de informacion hacen que el grado de conocimiento popular sea
casi inexistente, abocando esa parte de su historia al olvido.
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1. LA CONFORMACION DE ZUMARRAGA COMO NUDO FERROVIARIO/ A
TRANSFORMACAO DE ZUMARRAGA NUM NO FERROVIARIO/ THE
DEVELOPMENT OF ZUMARRAGA AS A RAILWAY HUB

La primera compaiia en llegar fue la de Compaiiia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espana (Norte), creada en 1858, uno de cuyos
objetivos primordiales era conectar Madrid con la frontera francesa, por
Irun. El desarrollo de esta linea fue desigual, ya que, mientras que los
tramos de la meseta pudieron ejecutarse con relativa rapidez, el sector
comprendido entre Navarra y Guipuzcoa presentd serios obstaculos
técnicos. La complicada orografia del territorio obligd a afrontar fuertes
pendientes, numerosos desniveles y la necesidad de construir grandes
infraestructuras. Por ello, este tramo se convirtid en el mas complejo de

toda la linea y fue conocido popularmente como el "paso de los Pirineos".!

' (Wais, 1974)
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[lustracion 1: Mapa del trazado del tramo Altsasu-Beasain de la linea
Madrid-Irun. Elaboracion propia a partir de la informacion del Instituto
Geografico Nacional.

La rampa que se construy6 entre el municipio navarro de Olazagutia
y Beasain fue el tramo mas complicado de la linea por la dificultad que
presentaba la orografia. En este sector era necesario salvar un importante
desnivel en una distancia relativamente corta, lo que obligd a disefiar un
trazado cuidadosamente adaptado a las limitaciones del ferrocarril. Para
ello se optd, ir por Zumarraga por su posicion en un emplazamiento
relativamente llano y en mitad de la rampa.
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Habia varias opciones de paso para construir el ferrocarril: Lizarrusti,
Berranoa, Etxegarate u Otzaurte, siendo esta ultima la escogida, ya que era
la que més tenia en cuenta las condiciones geoldgicas del terreno mientras
que su recorrido ofrecia mayores posibilidades de mantener una rampa
constante y suave. Ademas en la memoria se contemplaba que el pueblo de
Zumarraga sirviera de enlace con los valles del Urola y del Deba, a pesar de
que para ello habia que construir un tinel de 1.800 metros en Oazurtza.
(Aranburu e Igartua, 2006: 439)

Una de las obras mas significativas fue la excavacion del tinel de
Oarzurza, que atravesaba la sierra de Aizkorri y separaba las cuencas
hidrograficas del Ebro y del Cantabrico. Su gran longitud y las dificultades
geologicas del terreno convirtieron esta infraestructura en una de las mas
ambiciosas del ferrocarril espafiol del siglo XIX. A ello se sumaron
numerosos puentes y viaductos metalicos, entre los que destaco el de
Ormaiztegi, imprescindible para continuar el descenso hacia la costa
guipuzcoana.

En este contexto, la ubicacion estratégica de Zumarraga era un aspecto
relevante. Su localizacion intermedia en la rampa y la existencia de un
espacio relativamente llano la convirtieron en un lugar perfecto para la
regulacion del trafico ferroviario en uno de los tramos mas exigentes de la
linea. La conclusion de las obras en este tramo, en 1864, permitio
completar la conexion entre Madrid y la frontera francesa, sentando las
bases para el posterior desarrollo de Zumarraga como nudo ferroviario. En
realidad, para acometer la conexion con Francia existieron otras opciones,
como por ejemplo la de Los Alduides, por Navarra, un tramo propuesto
por la gran rival de Norte, la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (M.Z.A.), llegando alli bien desde Pamplona, bien
desde Altsasu (Alsasua). Finalmente, Norte consigui6 la concesion, y la
linea se construy6 por Olatzi hasta Beasain, pasando por Zumarraga.

En el afio 1860, se publico en Madrid un informe de cinco paginas bajo
el titulo El ferro-carril de los Alduides, de caracter anénimo e impreso en
una imprenta madrilefia denominada "El Clamor Publico". El documento,
tras la aprobacion por el Gobierno del Decreto promulgado para construir el
ferrocarril Madrid-Altsasua-Irun, solicitaba permiso para la realizacion de
un tren paralelo que uniera Zaragoza, Irufiea, Aldudes y Baiona, para el que
ademas no pedian ningun tipo de subvencion. Afiadia que no era légico hacer
un recorrido tan virado y largo como el de Irufiea-Altsasua-Irun-Baiona, rea-
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lizando una ardorosa defensa del proyecto de los Aldudes. Este paso reducia
a la mitad el recorrido de Alsasua, pues si con aquel habia que realizar 105
kiléometros, con este ultimo se alcanzaban alrededor de 200. Se criticaba con
fuerza el deseo de otorgar privilegios al puerto de Donostia y su monopolio
con respecto al transporte de Aragon-Nafarroa. Tampoco se aceptaba el
hecho de que abrir un paso de ferrocarril por los Pirineos supusiese poner en
peligro la defensa de Espafia, porque para entonces ya existian dos carreteras
que atravesaban la frontera por Nafarroa. (Aranburu e Igartua, 2006: 441)

La siguiente compafiia que se creo fue la de Durango a Zumarraga en
1882, cuando el Ferrocarril Central de Vizcaya, que unia Bilbao con
Durango, plante6 la prolongacion de su trazado hasta Zumarraga con el
objetivo de enlazar con la red de la Compafia de los Caminos de Hierro
del Norle. Esta conexion permitiria reducir de forma significativa las
distancias entre Bilbao y San Sebastian, evitando el rodeo por Miranda de
Ebro donde enlazaban las lineas de ancho ibérico que, desde Madrid o
desde Bilbao, querian ir hacia Irun. De esta forma se reducirian los tiempos
de viaje, haciendo un transbordo en Zumarraga (Olaizola Elordi, 2007: 83—
126a)

La concesion para la construccion de la linea fue otorgada por el
Estado el 20 de febrero de 1885, autorizando una explotacion de 99 afios
y estableciendo la via estrecha como solucion técnica més adecuada para
adaptarse a la compleja orografia vasca. Tras estudiar diversas alternativas,
se optd por un trazado que discurria por Zaldibar, Ermua, Eibar, Bergara
y Zumarraga, al considerarse mas viable que otras opciones, que tenian
que atravesar puertos de montafia mas exigentes. La linea principal,
inaugurada el 2 de agosto de 1889, tenia una longitud aproximada de 53
kilémetros, y se complementaba con un ramal desde Maltzaga hacia
Elgoibar, destinado principalmente a dar servicio a las industrias
siderurgicas del valle del Deba?

La construccion de la linea supuso un importante reto técnico, ya que
el trazado atravesaba un relieve montafioso con fuertes pendientes y curvas
de reducido radio. Fue necesaria la ejecucion de tineles, viaductos y otras
obras de ingenieria para salvar los desniveles existentes, destacando
infraestructuras relevantes que permitieron garantizar la continuidad del
trazado. A pesar de tratarse de un ferrocarril secundario, la infraestructura
construida fue notable, reflejando la importancia econdmica que se
atribuia a esta conexion ferroviaria.

2 (Olaizola Elordi, 2007).
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En el plano de las dos estaciones existentes en Zumarraga en 1898 se
puede observar como convivian las instalaciones de la Compaiiia del Norte
y las de la Compafiia Durango-Zumarraga (D.Z). La estacion de la
Compatiia del Norte disponia de vias de ancho ibérico (1.668 mm), varios
apartaderos para organizar el trafico de trenes, y contaba con una
infraestructura completa que incluia bafios (algo muy necesario en esa
época, ya que los trenes atn no los tenian), muelles de carga y dos tipos
distintos de vias de apartado: unas destinadas especialmente al trafico de
mercancias y otras para la gestion general del movimiento ferroviario. Por
su parte, la estacion de la Compania Durango-Zumarraga, de ancho
métrico (1.000 mm) y orientada al trafico regional hacia Durango y el valle
del Deva, constituia el extremo final de su linea. Por ello, estaba dotada de
cocheras para resguardar las locomotoras, muelles de carga y dos puentes
giratorios imprescindibles para dar la vuelta a las locomotoras de vapor.
En la zona izquierda del plano de vias se aprecia la aproximacion y
convergencia entre las vias de ancho ibérico (Compaiiia del Norte) y las
de ancho métrico (D.Z.). Entre ambas se encontraba un muelle intermedio
que permitia el transbordo de mercancias de un ancho a otro, una operacion
lenta y trabajosa pero absolutamente necesaria.

Zumarraga (1898)

[lustracion 2: Esquema de las instalaciones ferroviarias en 1858. Dibujo
de Pedro Pintado Quitana. En rojo las vias de ancho iberico de Norte; en
verde las de ancho métrico de D.Z.
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La estaciéon disponia también de almacenes especificos para
pescado y para correo, lo que pone de manifiesto la relevancia del
ferrocarril como el medio de transporte mas rapido y fiable de la época
para las comunicaciones regionales. Ademas, contaba con basculas para
pesar los trenes, asegurando que no superaran los limites de carga
permitidos y garantizando asi una frenada segura en los exigentes
recorridos montafiosos de la zona, especialmente en las dos rampas
significativas situadas a ambos lados de Zumarraga: la que va en direccion
a Altsasu y la que va hacia Beasain.

Anos mas tarde llego la tercera y ultima linea en llegar: el
Ferrocarril del Urola, que unia Zumarraga con Zumaia. Su creacion
respondid a la necesidad de conectar ferroviariamente el valle del Urola,
el tnico valle guipuzcoano de cierta entidad que carecia de este medio de
transporte. El objetivo principal era enlazar las localidades del valle con la
estacion de la Compafila de los Caminos de Hierro del Norte en
Zumarraga, facilitando tanto la movilidad de pasajeros como el transporte
de mercancias.

Aunque existieron proyectos previos desde finales del siglo XIX,
hasta 1920 la Diputacion de Guipuzcoa no solicitd oficialmente la
concesion para la construccion del ferrocarril. A diferencia de las lineas
que habian llegado antes a Zumarraga, el Ferrocarril del Urola fue una
iniciativa de caracter publico, promovida directamente por la Diputacion
y financiada en gran medida por la Caja de Ahorros Provincial de
Guiptzcoa. La concesion otorgada establecia inicialmente el uso de
traccion a vapor, si bien durante la fase de planificacion se opt6 finalmente
por la traccion eléctrica, al considerarse mas eficiente y economica a largo
plazo, pese al aumento del coste inicial de las obras.

La génesis del ferrocarril del Urola, que debia seguir el valle
formado por este rio entre las localidades guipuzcoanas de
Zumarra-ga y Zumaia, fue larga y compleja, ya que los primeros
proyectos, redactados por el ingeniero donostiarra Pablo Alzola, se
remontan al afio 1888. Sin embargo, fue preciso esperar al afio 1920
para que, ante el desinterés del sector privado, la Diputacion
Provincial de Guiptzcoa decidiera solicitar la oportuna concesion
de una linea que resultaba imprescindible para completar el mapa
ferroviario del territorio y dotar de este medio de transporte al tnico
valle de impor-tancia en el territorio que carecia de ¢él. (Olaizola
Elordi, 2024: 8)
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[lustracion 3: Trazado de las tres lineas que confluyeron en Zumarraga en
1928. Elaboracién propia a partir de la informacion del Instituto
Geografico Nacional.

Las obras comenzaron oficialmente en 1921, aunque estuvieron
marcadas por numerosos retrasos derivados de modificaciones del trazado,
dificultades técnicas y problemas administrativos. Finalmente, la linea fue
inaugurada oficialmente el 22 de febrero de 1926, con la presencia del rey
Alfonso XIII, aunque no quedaria completamente finalizada hasta mayo
de ese mismo afio.

En 1906 se creo la compafiia de los Ferrocarriles Vascongados
unificando las compaiias de Durango-Zumarraga, el Ferrocarril Central de
Vizcaya y la Elgoibar-Donostia. Mas adelante, en 1941, los ferrocarriles
de ancho ibérico de Espafia se nacionalizarian para formar la empresa
Renfe.
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[lustracion 4: Esquema de las instalaciones ferroviarias en 1945: Dibujo
de Pedro Pintado Quintana. En rojo las vias de ancho ibérico de Norte, en
verde las de ancho métrico de la D.Z. en azul las de ancho mixto del Urola
y en amarillo los ramales de ancho mixto de la fibrica de Patricio
Echeverria en Legazpia.

En el plano de 1945, se aprecia la estacion del Urola. Otro aspecto
relevante fue la construccion de un ramal de ancho mixto (con tres carriles)
que unia la fabrica de Patricio Echeverria, situada en Legazpi, con la
estacion de Zumarraga. Cabe recordar que Legazpi carecia de estacion
propia (tenia un apeadero). Aunque en su dia el ayuntamiento de Legazpi,
con el respaldo de los consistorios de Urretxu y Zumarraga, intentd que la
linea del Urola se prolongase hasta alli, la iniciativa no prosperd. La
solucion de la via de ancho mixto permitia circular por la misma via
vagones de ancho ibérico y de ancho métrico, eliminando los costosos y
lentos transbordos de mercancias, ahorrando tiempo y mano de obra. Se
aprecian también almacenes almacenes destinados a mercancias entre las
lineas del Urola y de Vascongados, lo que reforzo la interoperabilidad
entre ambas compaiiias. A ello se sumo la creacion de almacenes
especificos para mercancias de «gran velocidad» (cargas de menor
volumen y mayor urgencia) situados en las estaciones de viajeros. La
aparicion de un almacén exclusivo para ganado entre las instalaciones de
Vascongados y del Urola indica que existia un comercio activo de ganado
entre los valles del Urola y del Deba, utilizando el ferrocarril como medio
principal de transporte.
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El ferrocarril integré al municipio en una red de comunicaciones
de ambito regional y nacional, rompiendo su relativo aislamiento y
favoreciendo la atraccion de poblacion y la industrializacion, lo que, a la
larga, permitié un gran crecimiento urbano y demografico. Antes de la
llegada del tren y la industria, el municipio, con una economia basada en
la actividad agropecuaria, apenas contaba con 1.700 personas, en un
poblamiento basicamente diseminado.

2. ESTRUCTURA URBANA Y EVOLUCION DEMOGRAFICA/ESTRUTURA
URBANA E EVOLUCAO DEMOGRAFICA/URBAN STRUCTURE AND
DEMOGRAPHIC TRENDS

Un aspecto relevante que hay que resenar es que el nucleo urbano
donde se asienta el nudo ferroviario pertenece, en realidad, a dos
municipios diferentes: Zumarraga y Urretxu. En ambos casos, la
denominacién oficial actual es el nombre en euskera. En el caso de
Zumarraga el nombre en castellano es Zumarraga, y en el de Urretxu, el
municipio se denominé oficialmente como Villarreal hasta comienzos del
siglo XX, cuando cambi6 el nombre a Villareal de Urrechu, y desde la
década de 1980 al actual, Urretxu.

El ntcleo urbano, por tanto, deberia de denominarse, en sentido
estricto, como Zumarraga-Urretxu, sobre todo si se tiene en cuenta que en
este nucleo reside mas del 97% de la poblacion de cada uno de los dos
municipios. El porcentaje restante de la poblacion se distribuye en
entornos rurales o barrios de caserios, destacando zonas como Santa
Bérbara en Urretxu o San Cristdbal en Zumarraga.
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[lustracidon 5: Estructura municipal y urbano de Zumarraga y Urretxu.
Elaboracion propia a partir de la informacién del Instituto Geografico

Nacional.
Distribucin de la Poblacion de Zumdrraga Distribucién de la Poblacién de Urretxu

SAN CRISTORA, - SANTA BARIASA

[lustracion 6: Distribucion de la poblacion municipal en Zumarraga y
Urretxu en 2025. Elaboracion propia a partir de datos del Instituto
Nacional de Estadistica.
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Por lo que se refiere a la evolucion de este nucleo urbano, a partir
de los datos de los Censos de Poblacion y Viviendas del INE entre el afio
1900 y 2021, se puede apreciar claramente un crecimiento moderado en
las primeras décadas del siglo XX, asi como un reparto relativamente
equilibrado entre la poblacion residente dentro del municipio de
Zumarraga y del de Urretxu.

Entre 1920 y 1950 el crecimiento se hace mas perceptible; entre
1950 y 1970, fruto de proceso de industrializacion, y la llegada de
emigracion, Zumarraga alcanzo los 12.000 habitantes y Urretxu los 6.109.
Este caracter mas pronunciado en la parte de Zumarraga se vio impulsado
fundamentalmente por la instalacion de la aceria de Esteban Orbegozo,
mientras que en Urretxu el aumento fue mas moderado.

Poblacion de Urretxu y Zumarraga de 1900 a 2021
== Zumarraga == Urretxu

12500
10000
7500
5000

2500

1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1891 2001 2011 2021

Afios

[lustracion 7: Evolucion de la poblacion en los municipios de Zumarraga
y Urretxu 1900-2021. Elaboracion propia a partir de datos del Instituto
Nacional de Estadistica.
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A partir de la década de 1980 y 90, se percibe un descenso
poblacional paulatino a causa de la desindustrializacion, un fenémeno que
también afecto al resto del pais. En suma, el nucleo urbano alcanzo el
maximo (18.109 habitantes) en el Censo de 1970, dos tercios de los cuales
residian en Zumarraga y el otro tercio en Urretxu. En 2021, la distribucion
de los casi 16.500 habitantes del conjunto se ha modificado, de forma que
el 60% vive en Zumarraga y el 40% en Urretxu, lo cual explicaria por qué,
frentea la pérdida de poblacién de Zumarraga, Urretxu ha alcanzado su
maximo historico en nimeros absolutos.

El incremento de la poblacion de Zumarraga esta, pues,
directamente relacionado el proceso desindustrializacion, que tiene una de
sus bases en la existencia de una buena oferta de transporte ferroviario, y
que acabaria transformando profundamente la estructura econdémica y
social del municipio desde la segunda mitad del siglo XIX.

La implantacién de la estacion ferroviaria y la creacion de un nuevo
barrio en sus inmediaciones impulsaron la expansion urbana y facilitaron
la llegada de los primeros empresarios. Entre finales del siglo XIX y
comienzos del XX se establecieron en Zumarraga diversas actividades
industriales y artesanales, destacando los talleres de mimbre y junco
promovidos por familias como Artiz, Busca, Legorburu, Jaka y Garin, asi
como las empresas dedicadas a la fabricacion de cestos terreros,
concentradas principalmente en la calle Piedad, conocida como la "cuesta
de los cesteros". Estas iniciativas generaron empleo y atrajeron mano de
obra, contribuyendo al aumento progresivo de la poblacion y abandono
paulatino del modelo rural tradicional.

Se estaba poniendo de manifiesto la consolidacion de una
nueva configuracion del mapa de hogares en nuestra villa,
produciéndose un paulatino abandono de poblacion del entorno de
los caserios hacia un desigual casco urbano: mientras el primero
perdia rapidamente poblacion (el 14%), la mayor poblacion del
casco urbano absorbia lenta, pero inexorablemente (ganaba en
conjunto un 4,87%), ese reagrupamiento poblacional. (Prada
Santamaria, 2016, 10).
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Durante las primeras décadas del siglo XX, el crecimiento
demografico se vio reforzado tanto por estas actividades industriales como
por los avances en la medicina y la mejora de las condiciones higiénicas,
que redujeron la mortalidad. En 1920, la poblacion alcanzaba los 2.064
habitantes (a los que habria que afadir los 1.476 de la entonces
denominada Villareal de Urrechu), aumentando hasta 2.429 (més 1.718 de
Urretxu) en 1930. No obstante, el hito industrial més relevante fue la
llegada, en 1930, de la empresa siderurgica Esteban Orbegozo, cuya
implantacion supuso un cambio decisivo en la evolucion demografica del
municipio. La fabrica se convirtié en el principal motor econémico de
Zumarraga, generando empleo estable y atrayendo trabajadores
procedentes de otras regiones, lo que sentd las bases para un crecimiento
poblacional continuado.

Tras el paréntesis provocado por la Guerra Civil, la poblacion se
recuperd rapidamente durante la posguerra gracias a la continuidad de la
actividad industrial.> En 1945, Zumarraga contaba ya con 3.320 habitantes,
incremento explicado en gran medida por la inmigracion procedente de
regiones mas empobrecidas de la peninsula, atraida por las oportunidades
laborales ofrecidas por Orbegozo y por otras empresas locales. Este
proceso se intensificod durante las décadas de 1950 y 1960, cuando la
siderurgia de Orbegozo se consolidé como el principal empleador del
municipio, acompafiada por otras actividades industriales vinculadas a la
metalurgia y la cesteria. Contando sélo la parte de Zumarraga, la poblacion
paso de 4.218 habitantes en 1955 a 6.853 en 1960, alcanzando los 11.000
en 1965. Este crecimiento culminé en 1975, cuando Zumarraga alcanz6 su
maximo demografico con 12.484 habitantes, a pesar de que esa misma
década el modelo de desarrollo que habia sustentado el crecimiento de
Urretxu y Zumarraga durante gran parte del siglo XX comenz6 a mostrar
signos evidentes de agotamiento. La crisis industrial, desencadenada en un
contexto de transformacion econdémica a escala internacional, tuvo un
impacto profundo en el tejido productivo local y, de manera indirecta, en
el papel del ferrocarril como elemento central del sistema de transportes.

3 (Prada Santamaria, 2016)
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El proceso de desindustrializacion afectdé especialmente a los
sectores tradicionales vinculados a la metalurgia y la siderurgia, que
habian sido pilares del desarrollo econdmico del area. El cierre de fabricas,
la reduccion de plantillas y la pérdida de competitividad de algunas
actividades industriales provocaron un aumento del desempleo y una
progresiva pérdida de dinamismo econdmico. Este escenario redujo de
forma notable el volumen de mercancias transportadas por ferrocarril, uno
de los factores que habian justificado histéricamente la importancia del
nudo ferroviario.

Paralelamente, el transporte por carretera fue ganando
protagonismo frente al ferrocarril. La mayor flexibilidad del camion, la
mejora de la red viaria y la generalizacion del uso del automévil
contribuyeron a desplazar al ferrocarril en numerosos trayectos, tanto de
mercancias corno de viajeros. Esta tendencia se vio reforzada por una
politica de inversiones que, durante décadas, priorizo las infraestructuras
viarias frente a la modernizacion de las lineas ferroviarias secundarias.

Como consecuencia de estos cambios, varias de las lineas que
habian dado forma al nudo ferroviario fueron perdiendo progresivamente
su funcionalidad. El cierre de servicios y la desaparicion de determinadas
infraestructuras supusieron un punto de inflexion en la historia ferroviaria
de Urretxu y Zumarraga. Pero, mas alld de su impacto practico, estos
cierres tuvieron un fuerte componente simbdlico, al representar el final de
una etapa de crecimiento asociada al ferrocarril.

Como se muestra en parrafos anteriores con la crisis de las décadas
de 1970-1980 empiezan a marcharse companias. La primera fueron los
Ferrocarriles Vascongados, concretamente en el tramo Maltzaga-
Zumarraga, en un contexto de declive progresivo del transporte ferroviario
de via estrecha a partir de la segunda mitad del siglo XX. Desde la década
de 1950, esta linea venia experimentando una pérdida constante de viajeros
y de trafico de mercancias, estrechamente relacionada con la crisis del
sector siderurgico del valle del Deba y con la creciente competencia del
transporte por carretera. A ello se sumaban los elevados costes de
mantenimiento derivados de un trazado especialmente complejo, con
fuertes pendientes, tineles y viaductos que requerian continuas
inversiones. La falta de modernizacidon del material movil y la priorizacion
de otras lineas mas rentables dentro de la red de Vascongados agravaron
la situacion, hasta el punto de que, en 1970, los costes de explotacion
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superaban ampliamente a los ingresos. Finalmente, la linea fue clausurada
de manera definitiva el 28 de febrero de 1971.%

Con la transferencia de competencias sobre los ferrocarriles de via
estrecha al Gobierno Vasco, el Ferrocarril del Urola fue integrado en la
empresa publica Eusko Trenbideak. Ese mismo ano se elabord el
denominado Informe Sener, que planteaba distintas alternativas para el
futuro de la linea, entre ellas la modernizacion integral de la
infraestructura, su integracion en otras redes ferroviarias o el cierre
definitivo y sustitucion por servicios de autobus. Aunque el propio informe
reconocia la viabilidad técnica de la linea, la opcion finalmente elegida fue
la méas econdmica, lo que evidencid una clara falta de voluntad politica
para mantener el servicio ferroviario (Silva, 2018).

En 1986 se suspendi6 el servicio alegando el mal estado de las
instalaciones y del material movil, decision que fue contestada por la
Diputacion de Guiptizcoa y por los municipios del valle, que defendian la
importancia social y territorial del ferrocarril. Esta oposicion se tradujo en
diversas movilizaciones ciudadanas, destacando la manifestacion de 1988,
en la que participaron cerca de 7.000 personas reclamando la reapertura de
la linea’ y el cumplimiento del estudio de viabilidad comprometido por el
Gobierno Vasco. Pese a ello, el servicio no fue restablecido y el 2 de
febrero de 1988 se decreto el cierre definitivo del Ferrocarril del Urola,
poniendo fin a mas de seis décadas de funcionamiento.

Zumérraga (1990)

% Pt Pitado Cutara

W

Ilustracion 8: Esquema de las instalaciones ferroviarias de Zumarraga en
1990. Dibujo de Pedro Pintado Quitana.

4 (Olaizola Elordi, 2007: 83-126)
> (Aguado, 1988)
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En 1990, el escenario ferroviario habia cambiado de manera radical. Para
entonces, los Ferrocarriles Vascongados y el ferrocarril del Urola habian
cesado su actividad, y esta situacion supuso la pérdida del papel de
Zumarraga como nudo ferroviario de primer orden dentro de Gipuzkoa.
Unicamente permanecia en funcionamiento la estacion de Renfe,
gestionada desde 2008 por Adif (Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias), aunque con una playa de vias muy reducida y equipada tan
solo con una gria para la manipulacion de mercancias. El cierre de las
industrias locales, incluidas las acerias que habian impulsado la economia
comarcal, provocd la practica desaparicion del trafico de mercancias.
Como resultado, la estacion se orientd exclusivamente al transporte de
viajeros, prestando servicios de Cercanias del nucleo de San Sebastian,
trenes regionales, y larga distancia (InterCity y Alvia). Pese a este declive,
la infraestructura ferroviaria de Renfe conserva cierta relevancia como
punto de conexioén para la poblacion de Zumarraga y de los valles
proximos.

3. EL FERROCARRIL Y SUS EFECTOS URBANOS Y TERRITORIALES/ A
FERROVIARIA E OS SEUS EFEITOS URBANOS E TERRITORIAIS /THE
RAILWAY AND ITS URBAN AND REGIONAL IMPACTS

Antes de la llegada del ferrocarril, Urretxu y Zumarraga presentaban
rasgos comunes a muchas localidades del interior del Pais Vasco. Se
trataba de municipios de reducido tamafio, con una economia
fundamentalmente agraria y una estructura social basada en el caserio
como unidad productiva y residencial. La actividad agricola y ganadera
constituia la principal fuente de subsistencia, complementada por
pequenos talleres artesanales y una incipiente actividad comercial de
ambito local.®

El poblamiento se caracterizaba por su dispersion, con una escasa
concentracion urbana. Aunque existian nucleos centrales en tomo a las
parroquias y a las casas consistoriales, la mayor parte de la poblacion
residia en explotaciones rurales repartidas por el término municipal. Esta
forma de ocupacion del territorio limitaba la aparicion de una vida urbana
intensa y dificultaba la creacion de servicios publicos mas complejos.’

¢ (Madoz, 1850).
7 (Gorosébel, 1862)
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Desde el punto de vista de las comunicaciones, la situacién era
claramente deficitaria. Las conexiones con otras localidades se realizaban
a través de caminos tradicionales, muchos de ellos de origen medieval, y
por el Camino Real de Postas, que permitia cierta articulacion con el resto
del territorio, pero con importantes limitaciones en cuanto a capacidad,
velocidad y regularidad. El transporte de mercancias resultaba lento y
costoso, lo que restringia el acceso a mercados mas amplios y
condicionaba el desarrollo econdémico.

En el camino real de Francia, 4 la derecha del rio Urola, que bafia
la cerca de la iglesia y la separa de Villareal, que esta al lado opuesto
dividiendo un puente 4 ambos pueblos; el CLIMA es templado y sano,
aunque humedo. Tiene 75 CASAS, incluyendo el barrio titulado
Eizaga , y 405 cas. diseminados. (Madoz, 1850: 123-125).

Urretxu y Zumarraga mantenian una relacion de proximidad
geografica, pero funcionaban como entidades diferenciadas. El rio Urola
actuaba como frontera natural entre ambos municipios, marcando una
separacion fisica y administrativa que se reflejaba también en la
organizacion del espacio y en la vida cotidiana de sus habitantes. Aunque
existian vinculos sociales y econdmicos, no puede hablarse ain de un
espacio urbano integrado. La ausencia de infraestructuras modernas de
transporte limitaba el crecimiento demografico. La poblacion se mantenia
relativamente estable, con ligeras oscilaciones ligadas a las coyunturas
agricolas y a episodios de emigracion temporal.

La realidad actual de Urretxu y Zumarraga es el resultado de un
proceso histérico de larga duracion en el que las infraestructuras de
transporte, y en particular el ferrocarril, desempefiaron un papel decisivo
en la reorganizacion del territorio®. En la actualidad, ambos municipios
conforman un espacio urbano altamente integrado, cuya evolucion no
puede entenderse desde una perspectiva aislada, sino como una trayectoria
compartida marcada por dindmicas econdmicas, sociales y espaciales
comunes.

Uno de los rasgos mas significativos del estado actual es la
desaparicion practica de la discontinuidad urbana entre ambos nucleos. El
crecimiento progresivo del suelo edificado, iniciado durante la etapa de

8 (Archivo de Zumarraga)
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industrializacion y mantenido a lo largo del siglo XX, ha dado lugar a una
estructura urbana continua, en la que la separacién administrativa entre
Urretxu y Zumarraga no se traduce en una diferenciacion funcional clara.
El rio Urola, que en etapas anteriores actu6é como limite fisico y simbdlico,
se ha integrado plenamente en la trama urbana, perdiendo su papel como
elemento de division territorial.

Desde el punto de vista funcional, la organizacion actual del espacio
refleja una elevada interdependencia entre ambos municipios. Las
actividades econdmicas, los desplazamientos cotidianos y el uso de
infraestructuras se desarrollan en un marco compartido, lo que refuerza la
percepcidon de un Unico ambito urbano. Esta situacion es consecuencia
directa del modelo de crecimiento generado en torno al ferrocarril, que
favorecio la concentracion de actividades y la progresiva convergencia de
los desarrollos urbanos de Urretxu y Zumarraga.

En el ambito economico, la etapa actual se caracteriza por una
transformacion del modelo productivo heredado de la industrializacion.
Aunque la actividad industrial continiia presente, su peso relativo ha
disminuido respecto a las fases de maximo desarrollo ferroviario. Este
cambio ha ido acompafiado de una mayor diversificaciéon econémica, con
la incorporacion de actividades complementarias que han modificado la
estructura del empleo y las funciones urbanas del conjunto. Este proceso
no ha supuesto una ruptura con el pasado industrial, sino una adaptacion
progresiva a nuevas condiciones econdmicas’.

El ferrocarril, pese a haber perdido la centralidad estratégica que tuvo
durante buena parte del siglo XX, sigue formando parte del sistema
territorial y del paisaje urbano. Sus infraestructuras mantienen una funcion
de conexion y movilidad, aunque con un papel mas limitado y ajustado a
las necesidades actuales. Al mismo tiempo, estos elementos ferroviarios
han adquirido un valor simbolico y patrimonial, convirtiéndose en
referentes de la memoria histdrica local y en testimonios materiales del
proceso de transformacion del territorio.

Desde una perspectiva social, la situacion actual refleja una etapa de
estabilidad tras décadas de intensos cambios demograficos y econdmicos.
La poblacion de Urretxu y Zumarraga es el resultado de un prolongado
proceso de crecimiento, inmigracion y reorganizacion productiva, que ha
configurado una sociedad con una identidad fuertemente vinculada a su
pasado industrial y ferroviario. Esta identidad compartida se manifiesta

9 (Sistema Integrado de Datos Municipales)
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tanto en el uso del espacio como en la percepcion colectiva de ambos
municipios como un entorno comun.

4. MEMORIA/ MEMORIA/ REPORT

En la actualidad, la Unica instalacion operativa es la antigua estacion
de Norte (Renfe), cuyo edificio de viajeros presenta un estilo neovasco, al
igual que ocurre con las estaciones de Beasain, Ordizia, Legorreta y
Errenteria (Renteria), todas ellas construidas siguiendo el mismo patron
arquitectonico.

Uno de los elementos mds antiguos que permanecen, aunque en
general pasa desapercibido, es la subestacion eléctrica, construida a
finales de la década de 1920. Formo parte de la segunda planificacion
de electrificacion de la compania Norte, realizada en 1929 en el tramo
Altsasu-Irun, de 104 kilémetros de longitud. Este tramo se electrificd
debido a la gran intensidad de trafico, la complejidad del terreno y con
el objetivo de ganar velocidad. El suministro de energia fue contratado
con la Sociedad Hidroeléctrica Ibérica el 25 de octubre de 192734 y
la transformacion en corriente continua se llevaria a cabo en cinco
subestaciones situadas en Otzaurte, Zumarraga, Villafranca
(actualmente denominada Ordicia), Andoain y Lezo-Renteria (esta
ultima finalmente reubicada en las proximidades del apeadero de
Gainchurizqueta). La obra civil de estos edificios, que respondian al
mismo tipo empleado en Catalufia, fue adjudicada al contratista
Ramoén Azurmendi el 16 de noviembre de 192735 por un importe total
de 680.000 pesetas. Cada una estaria equipada con un puente-gria
igual a los anteriores cuya adquisicion fue acordada con los talleres de
Eugenio Grasset el 28 de marzo del afio (Bas Ordofez, 2021: 15-16)

Se instalaron cinco subestaciones: Otzaurte, Zumarraga, Ordizia
(Villafranca), Andoain y Lezo-Renteria. La distancia entre ellas oscilaba
entre 18 y 25 kildmetros. Su funcion era transformar la corriente alterna
trifasica de alta tension (30.000-31.000 V) en corriente continua de 1.500
V. En 1983, RENFE sustituy6 la maquinaria original para adaptarla
tension a 3.000 V, estandar en los ferrocarriles espanoles (Bas Ordofiez,
2021: 6-8a).
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El suministro de energia fue contratado con la Sociedad
Hidroeléctrica Ibérica el 25 de octubre de 1927 y la transformacion en
corriente continua se llevaria a cabo en cinco subestaciones situadas
en Otzaurte, Zumarraga, Villafranca (actualmente denominada
Ordicia), Andoain y Lezo-Renteria (esta Gltima finalmente reubicada
en las proximidades del apeadero de Gainchurizqueta). La obra civil
de estos edificios, que respondian al mismo tipo empleado en
Cataluna, fue adjudicada al contratista Ramén Azurmendi el 16 de
noviembre de 192735 por un importe total de 680.000 pesetas. Cada
una estaria equipada con un puente-grua igual a los anteriores cuya
adquisicion fue acordada con los talleres de Eugenio Grasset el 28 de
marzo del afio. (Bas Ordofiez, 2021: 16)

Ilustracion 9: Subestacion electrica y vivienda en la estacion de
Zumarraga. Fotografia del autor.
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El edificio de la subestacion tiene planta rectangular y dos niveles:
en la planta baja se encontraban las piezas grandes, las baterias, las celdas
de disyuntores y un almacén; en la planta superior se ubicaban el
convertidor y un lavabo. Ambos pisos se comunican mediante una escalera
exterior'?. Su aspecto recuerda al de las subestaciones de la Compaiiia de
Midi en Francia, adoptando un estilo mas monumental y alejandose de los
tradicionalismos utilizados hasta entonces. Estd construido con pilares y
vigas de hormigon armado, y cuenta con amplia iluminacién natural
gracias a grandes vanos (tres en cada lateral y cinco en las fachadas frontal
y trasera)

Adosada a un lateral se encuentra la vivienda del encargado de
vigilancia y mantenimiento. De estilo regional, es unifamiliar, de planta
cuadrada y una altura. Su distribucion interior incluye un pequefio
vestibulo central desde el que se accede a tres dormitorios, el comedor y
un distribuidor que da paso a otro dormitorio, un bafio y la cocina, situada
en la fachada trasera.

De la linea del Urola se conservan los edificios de viajeros tanto en
Zumarraga (abandonado durante mucho tiempo) como en Urretxu, donde
hoy funciona como gaztetxe. Estas estaciones fueron disefiadas por Ramon
Cortazar, arquitecto de la Diputacion Foral de Guipuzcoa en aquella época.
Los edificios se inspiraron en la arquitectura tradicional y popular del
valle: en el caso de Urretxu, siguiendo el modelo de las casas-torre, y en
el de Zumarraga, basado en los caserios tradicionales. Cortazar incorporo
a cada uno detalles propios del lugar para otorgarles personalidad propia.
Es verdad que se ha mantenido ese patrimonio al existir todavia el edificio,
pero esta claro que existe una total descontextualizacion de los elementos
con respecto a su funcidon original. Tan solo se puede saber que fue la
estacion del Urola porque se conserva el cartel de la propia estacion donde
pone Zumarraga- Zumaia, pero no hay panel informativo alguno ni nada
que recuerde que esto era una estacion tan solo un QR con informacion al
respecto adherido a una farola, por otro lado, tampoco se preserva ninguna
instalacion vinculada a la estacion.

10 (Bas Ordofiez, 2021)
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Ilustracion 10: Edificio de viajeros de la estacion de Zumarraga. Fotografia
del autor.

Como en muchos otros lugares, el ferrocarril representd en
Zumarraga un simbolo de modernidad y progreso, y hoy contintia siendo
una sefia de identidad del pueblo, manifestada de diversas formas. El Urola
es recordado con especial carifio y de manera romantica por los vecinos,
que lo llaman gure trena (nuestro tren), ya que fue durante mucho tiempo
el principal medio de transporte, especialmente en verano para ir a la playa
de Zumaia, en una época en la que muchas familias no podian permitirse
vacaciones. Relacionado con esto existen diferentes libros como el del
Ferrocarril del Urola (Ignacio Arteche Elejalde, Lourdes Odriozola
Oyarbide y Juan Jose Olaizola), donde se habla de toda la construccion del
ferrocarril su cierre y el recuerdo de los habitantes del valle.

Este pasado ferroviario se recuerda también en diferentes
itinerarios, como el recorrido paisajistico Antigua-Beloki, conocido como
"un paseo por la historia de Zumarraga". A lo largo de este camino se
encuentran paneles que explican diversos aspectos de la historia local,
entre ellos la ermita de la Antigua, la casa-torre, la cesteria, la industria
metalurgica y el ferrocarril. Se conservan algunos elementos en este
itinerario (parte de un coche del Urola y un pequefio tramo de via) y existe
un letrero explicativo que destaca la importancia del tren para el pueblo,
resumiendo brevemente su historia, pero se encuentra en un lugar que no
tiene nada que ver con el ferrocarril, y toda esta informacién esta fuera de
contexto.
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Otro caso de descontextualizacion se da en el centro de
interpretacion del pueblo, junto a la Iglesia de la Antigua donde existe una
réplica de un coche del Urola, en un lugar que no tiene nada que ver con
el ferrocarril ni sus espacios. Por otro lado, se organizan eventos, como la
media maraton que se ha organizado recientemente para conmemorar los
100 afios del Urola, transcurriendo por la via verde del Urola hasta el
museo del Ferrocarril Vasco en Azpeitia, y complementada con una
conferencia por parte de su director, Juan José Olaizola.

De la compaiiia de los Vascongados no queda ningun vestigio
material ni existe nada que la recuerde. Mucha gente del pueblo ni siquiera
sabe de la existencia de una tercera estacion, creyendo que solo habia dos
(Renfe y Urola). Por otro lado, como se ha mencionado en pdarrafos
anteriores, la estacion del Urola de Zumarraga, aparte de los efectos de los
afios de abandono, carece de paneles informativos donde se dijera que fue
y que supuso, y no queda ningin elemento en su entorno que permita su
interpretacion, puesto que los pocos que se conservan, como también se ha
mencionado, estan en lugares que nada tienen que ver con las estaciones.
Finalmente, la subestacion de Norte es también una gran desconocida.

5. CONCLUSIONES/ CONCLUSOES/ CONCLUSIONS

En conclusion, se podria decir que la evolucion demogréfica junto
a la actual estructura urbana de Zumarraga y Urretxu resultan
incomprensibles sin su pasado como nudo ferroviario, el cual actué como
verdadero motor de su desarrollo territorial e industrializacion. Sin
embargo, frente a la profunda huella que este medio de transporte dejé en
ambas localidades, los vestigios presentes en la actualidad tienen un valor
patrimonial dudoso, al carecer de caracteristicas que asi lo abalarian. En
cuanto a la memoria, hoy en dia el Urola sigue muy presente al existir tanto
vestigios como iniciativas, que ayudan asi a recordarlo. Por el contrario, el
recuerdo de vascongados es débil, casi inexistente, al no quedar restos ni
nada, al igual que la subestacion construida por Norte.
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