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Portada: empleados del Ferrocarril del Urola fotografiados en Zumarraga en 1931. Cinco de ellos, en
concreto (de izquierda a derecha) el primero, segundo, cuarto, sexto y séptimo por la derecha, José
Urretavizcaya, José Urcola, Alfonso Cajigas, Sabino Rica y Pedro Pérez Echeverria, sufrieron las
consecuencias de la represion.
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1936
REPRESION Y RECONVERSION
EN EL FERROCARRIL DEL UROLA

Juan José Olaizola Elordi

El ferrocarril de Zumarraga a Zumaya (Urola) fue, junto al de Triano, la Unica via férrea
espafola construida y gestionada por una institucién local, la Diputacion de Guipuzcoa.
Desde su inauguracién en 1926, su explotacion fue siempre deficitaria como
consecuencia, entre otros aspectos, de una plantilla sobredimensionada respecto a la
demanda real del servicio.

La Guerra Civil supuso la excusa ideal tanto para saldar cuentas con los trabajadores
desafectos al nuevo régimen como para reducir la abultada plantilla del ferrocarril. De
este modo, en el otofio de 1936, los nuevos responsables politicos de la Diputacion de
Guipuzcoa procedieron a la disolucion de la plantilla y otorgaron un plazo de tres dias
para solicitar el reingreso. Es evidente que los trabajadores que, en cumplimiento de las
ordenes de la antigua direccion de la explotacion, habian abandonado el valle del Urola
para seguir a las fuerzas republicanas en retirada hacia Vizcaya, no tuvieron ninguna
oportunidad de solicitar el reingreso, lo que supuso el inmediato despido de 79 de los
170 empleados que componian en aquel momento la plantilla del ferrocarril. A ellos se
deben sumar otros cinco trabajadores que, a pesar de permanecer en zona nacional,
fueron despedidos tras el correspondiente expediente de depuracion.

La represion que trajo consigo la Guerra Civil sirvid de excusa para realizar una
importante reconversion de la plantilla laboral del Ferrocarril del Urola, por lo que en
este trabajo, se analizara la situacién previa a la guerra, los mecanismos seguidos en el
proceso de represion y depuracion y la evolucion posterior, tanto de los trabajadores
represaliados como de la propia explotacion ferroviaria. Para ello se utilizard como
fuente primaria el rico fondo documental relativo a esta linea que conserva en su sede
de Azpeitia el Museo Vasco del Ferrocarril. En este sentido, resultan de especial
importancia los expedientes de cada uno de los trabajadores, los informes sobre el
proceso de depuracion y los libros de actas de su Consejo de Administracion.

ANTECEDENTES

El ferrocarril de Zumarraga a Zumaya fue construido en virtud de una concesion
otorgada a la Diputacion de Guipuzcoa, segun los principios de la Ley de Ferrocarriles
Secundarios y Estratégicos, el 5 de octubre de 1920.' La construccién de los 36
kilometros de la nueva via férrea se dilatd6 durante mas de cinco afos, ya que no fue
inaugurado hasta el 22 de febrero de 1926.

La linea de Zumarraga a Zumaya seguia en todo su recorrido el valle del rio Urola, de
ahi que también fuera conocido bajo el nombre de Ferrocarril del Urola. Las principales
localidades que atendia en su trayecto eran Zumarraga, punto de enlace con los
ferrocarriles de Madrid a Irun y la linea de la Compafiia de los Ferrocarriles

! Gaceta de Madrid, 15 de octubre de 1920, N.° 289, p. 232.
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Vascongados con destino a Malzaga, Villarreal de Urrechua, Azcoitia, Azpeitia,
Cestona y Zumaya. En esta ultima villa costera, ademas de conectar con la linea de los
Ferrocarriles Vascongados de Bilbao a San Sebastian, disponia de un muelle propio
para el trafico maritimo comercial. La poblacion total atendida era, en 1920, de 23.110
habitantes que se dedicaban, en buena medida, a las actividades agropecuarias, aungue
existia cierta actividad industrial, sobre todo en el sector textil en Azcoitia y en el del
mueble en Azpeitia. Ademas, la linea servia a dos importantes focos de atraccion
turistica: el santuario de Loyola y el balneario de Cestona.”

Cuadro 1. Poblacién del Valle del Urola, 1920-1940

Poblacién 1920 1940
Zumarraga 2.086 3.210
Villarreal de Urrechua 1.510 2.187
Azcoitia 6.675 7.632
Azpeitia 6.941 8.024
Cestona 2.998 3.106
Zumaya 2.900 3.424

Fuente: Eustat, Instituto Vasco de Estadistica

Debido a la baja densidad de poblacion del valle del Urola, no era de prever un trafico
ferroviario muy intenso, por lo que la Diputacion de Guipuzcoa realizé diversas
inversiones con el fin de reducir en el futuro el gasto de mano de obra. La actuacién mas
destacada en este sentido fue la electrificacion de la linea, que permitia un mejor
aprovechamiento del material movil y la reduccion de personal que implicaba prescindir
de la figura del fogonero. Sin embargo, no se actudé en otras materias como la
implantacion de modernos sistemas de enclavamientos eléctricos con los que seria
posible limitar el personal de estaciones a un solo trabajador.®

En su reunidn del 9 de noviembre de 1925, el Consejo de Administracion del ferrocarril
del Urola aprobd la plantilla definitiva con la que se pretendia explotar el nuevo tren,
que, tras la seleccion realizada a partir de los 505 aspirantes que presentaron su
candidatura, quedd formada por 106 trabajadores repartidos en los siguientes servicios:

- Administracion Central: 13 personas
- Vias y Obras: 31 personas

- Material y Traccion: 15 personas

- Movimiento y Trafico: 47 personas®

Cabe sefialar que muchos de ellos ya disponian de experiencia previa en el sector
ferroviario al proceder de empresas como los Ferrocarriles Vascongados, la Compafiia
del Tranvia de San Sebastian, el tranvia de San Sebastian a Tolosa, el ferrocarril de San
Sebastian a la frontera francesa o el ferrocarril del Bidasoa. Todos ellos esperaban
encontrar en el ferrocarril de la Diputacion mejores condiciones salariales y, sobre todo,

2 Para una informacién mas completa sobre el ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, véase Arteche et al.:
El ferrocarril del Urola, 1926-1986.

* Tal y como se hizo en las mismas fechas en una linea proxima, también de iniciativa ptblica, el tramo
Vitoria-Estella del ferrocarril VVasco-Navarro.

* Ferrocarril de Zumérraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1925-1926, pp.
213-218.
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al tratarse de una empresa publica, una garantia de mayor estabilidad laboral.
Asimismo, la mayoria eran vascoparlantes, aspecto que fue especialmente valorado por
los rectores del nuevo ferrocarril, llamado a recorrer una de las zonas de GuipUzcoa con
mayor predominio del euskera.’

La plantilla inicialmente establecida en 98 empleados resulto insuficiente para atender a
todas las necesidades del servicio, por lo que pronto se realizaron nuevas
incorporaciones. De este modo, el 18 de febrero de 1926, unos dias antes de la
inauguracion del ferrocarril, se contrat6 a ocho trabajadores para diversos cometidos, asi
como a siete guardesas para los pasos a nivel, todas ellas esposas o hijas de otros
empleados.® Poco después, el 17 de junio del mismo afio, la Diputacién aprobd una
nueva plantilla compuesta por un total de 155 trabajadores, repartidos en los siguientes
servicios:

- Direccién y Administracion: 5 personas
- Vias y Obras: 42 personas

- Material y Traccion: 25 personas

- Movimiento y Tréafico: 83 personas

Lo que representaba un coste anual estimado en 356.500 pesetas,’ es decir, el 86% de
los ingresos que en 1926 genero la explotacion de la linea o el 69,6% del gasto total.

La aplicacién de diversas mejoras en las condiciones laborales de los trabajadores del
ferrocarril, como la implantacion del descanso quincenal en mayo de 1931, o la jornada
efectiva de ocho horas desde el verano del mismo afio,® implicaron nuevas ampliaciones
de la plantilla, de modo que, el 1 de enero de 1936, ésta habia alcanzado la cifra de 172
trabajadores:

- Direccion y Administracion: 8 personas
- Vias y Obras: 51 personas

- Material y Traccion: 37 personas

- Movimiento y Trafico: 76 personas’

La suma de los salarios previstos para esta plantilla representaba un total de 619.047
pesetas, cantidad que superaba a los ingresos generados por la explotacion del
ferrocarril en un 29,4 % y que suponia el 76,1% de los gastos, lo que convertia al
ferrocarril en una empresa insostenible.

% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracién, 1925-1926, p. 161.
Como se vera en el Anexo I, el uso del euskera en este ferrocarril también fue motivo de represién
durante la Guerra Civil.

® Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Comité provisional de explotacion, pp. 2-3.

" Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Comité provisional de explotacion, pp. 59-61.

® Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1931-1932, pp. 23-
24,

% Relacion nominal del personal del ferrocarril del Urola en 1 de enero de 1936. Archivo del Museo
Vasco del Ferrocarril.
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Cuadro 2. Ferrocarril del Urola, evolucion del trafico, ingresos y gastos, 1926-
1935

Afio Viajeros Mercancias (en Tm.) Ingresos Gastos Coeficiente
1926 307.478 25.008 413.154 511.854 123,8%
1927 372.341 68.028 621.854 626.460 100,7%
1928 377.134 73.110 659.287 650.942 98,7%
1929 361.828 65.312 642.117 659.895 102,7%
1930 360.152 65.685 650.399 639.125 98,2%
1931 347.378 56.109 581.412 671.408 115,4%
1932 292.602 62.079 548.051 680.089 124,0%
1933 281.366 66.533 522.194 745.071 142,6%
1934 303.169 61.651 518.563 879.200 169,5%
1935 300.238 59.530 478.363 812.537 169,8%

Fuente: Ferrocarril del Urola, Memorias, 1926-1935

En efecto, como puede comprobarse en el cuadro 2, la explotacion del ferrocarril del
Urola fue siempre deficitaria, a excepcion de los afios 1928, cuando se alcanzaron las
cifras maximas de viajeros, mercancias e ingresos, y 1930, afio en que la contencion del
gasto permitié obtener un ligero saldo positivo. A partir de este ultimo ejercicio, el
trafico experimentd una merma constante como consecuencia de la creciente
competencia de la carretera y la crisis econdmica que experimenté el pais a lo largo de
los afios treinta. Paralelamente, los gastos experimentaron una escalada constante, sobre
todo en la partida relativa al personal, con el 73,6% de incremento entre 1926 y 1935,
frente al resto de los capitulos que solamente experimentaron un aumento del 24,5 % en
el mismo periodo.

Era evidente que la primera medida para atajar el creciente déficit de la explotacion del
ferrocarril del Urola pasaba por un radical reajuste del personal, pero la situacion
politica y social del momento dificultaba la toma de cualquier medida traumatica en este
sentido, maxime en una empresa publica, y tampoco resultaba facil recurrir a otras vias
como la amortizacion de puestos mediante jubilaciones, dada la juventud de la plantilla
de un ferrocarril con apenas diez afios de vida. Sin embargo, el estallido de la Guerra
Civil tras el fracaso del golpe de estado del 18 de julio de 1936, supuso un cambio
radical del panorama, que fue aprovechado por las nuevas autoridades no sélo para
ajustar cuentas con los vencidos, sino también para proceder a una radical disminucién
de la plantilla.

EL FERROCARRIL DEL UROLA EN LA GUERRA CIVIL

En el inicio de la Guerra Civil, la totalidad del ferrocarril del Urola se mantuvo en
territorio leal al gobierno republicano y la explotacion mantuvo cierta normalidad
aunque se registraron diversas bajas entre el personal, tanto por el alistamiento de
algunos empleados en diversas milicias como por la huida de otros, sobre todo de
ideologia carlista y, por tanto, sospechosos de connivencia con el enemigo. En todo
caso, cabe resaltar que entre los trabajadores de esta linea no se produjo ningun episodio
represivo violento contra los empleados de ideologia derechista. Por otra parte, dado su
caracter de sociedad publica, a diferencia de lo sucedido en numerosas empresas
privadas, en el ferrocarril del Urola no se registré ningn movimiento colectivizador y,
durante el tiempo en el que esta linea se encontro en territorio leal a la Republica, se
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mantuvo la autoridad de su Consejo de Administracion, que estaba presidido, desde el
15 de marzo de 1936, por el politico socialista eibarrés Juan de los Toyos.™

La situacion inicial pronto se vio alterada por el rapido avance de las tropas rebeldes en
el territorio guipuzcoano. El 13 de septiembre de 1936 caia San Sebastian, ciudad en la
que se encontraban las oficinas de los servicios centrales del ferrocarril, situadas en el
propio palacio de la Diputacion Provincial. Poco después, el 20 del mismo mes, los
sublevados entraban en Zumarraga, Villarreal de Urrechua, Azpeitia y Azcoitiay el dia
siguiente en Cestona y Zumaya,™* de modo que la totalidad de la linea quedd en manos
de las nuevas autoridades. Poco antes, el 16 de septiembre, la Diputacion de Guipuzcoa
habfa decretado la evacuacion de la provincia,* por lo que el presidente del Consejo de
Administracion, Juan de los Toyos, ordeno al director de explotacion, Ramén Pagola, y
al jefe de movimiento accidental, José Pérez Barcina, la evacuacion del material movil y
de todo el personal a Vizcaya. Asimismo, para dificultar la explotacion de la linea se
realizaron algunos sabotajes, entre los que destaca la voladura del puente nimero 2
sobre el rio Urola en Villarreal de Urrechua.

Como consecuencia de la evacuacion ordenada por los responsables del ferrocarril del
Urola, se trasladaron hacia Vizcaya un total de 5 automotores, el 50% de los
disponibles, 15 remolques, que representaban el 70% del parque, y 25 vagones, ademas
de otros elementos como material de oficina, relojes, libros de contabilidad y equipos de
la subestacion de traccion.

Por lo que respecta al personal, 79 empleados obedecieron la orden de evacuacion dada
por sus superiores y se dirigieron a Vizcaya, donde algunos continuaron prestando
servicio para el ferrocarril del Urola en labores de vigilancia del material movil apartado
en diversas estaciones, como es el caso del jefe de estacién de Arrona, Juan José
Lazcano Urcelay, que desempefié esta tarea en las estaciones de Durango y Euba.™
Otros fueron destinados a diferentes lineas férreas adscritas a los Ferrocarriles de
Euzkadi, organismo creado el 27 de octubre de 1936 con el que el recién constituido
Gobierno Provisional de Euzkadi intento reordenar la explotacion de los ferrocarriles y
tranvias que se mantenian bajo su jurisdiccion.* De hecho, los empleados del Urola que
se encontraban en Vizcaya pudieron, durante este periodo, cobrar con regularidad su
salario en la oficina provisional que establecié la Diputacion de GuiplUzcoa en las
dependencias de la Oficina de Patentes de Automdviles, situada en la bilbaina calle de
Arbieto, en concreto en la zaguera del palacio de la Diputacién Provincial de Vizcaya.'

10 Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracién, 1935-1940, p. 15.
Con anterioridad, Juan de los Toyos también habia presidido el Consejo de Administracion desde el 7 de
mayo de 1931 hasta el 2 de noviembre de 1933. '° Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del
Consejo de Administracion, 1931-1932, pp. 21-22 y 1933-1934, p. 39.

1 |_uis M2 Jiménez de Aberasturi Corta: Crénica de la guerra en el Norte, 1936-1937, pp. 94-95.

12 Euzkadi, 17 de septiembre de 1936, p. 4.

13 Expediente personal de Juan José Lazcano Urcelay. Museo Vasco del Ferrocarril. Archivo del
ferrocarril del Urola.

“ Diario Oficial del Pais Vasco, 30 de octubre de 1936, N.° 22, pp. 170-171.

1> Euzkadi, 17 de septiembre de 1936, p. 4.
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Cuadro 3. Porcentaje de trabajadores del ferrocarril del Urola evacuados a
Vizcaya y los que permanecieron en el valle

Servicio Evacuados Presentados el 22 de | Porcentaje de
septiembre evacuados

Direccion y Administracion | 4 4 50%

Vias y obras 14 37 27,4%

Material y Traccién 18 19 48,6%

Movimiento y trafico 43 32 57,3%

Fuente: Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril. Expedientes del personal del ferrocarril del Urola.

La orden de evacuacion fue por tanto obedecida por el 47% de los trabajadores del
ferrocarril del Urola, aunque su incidencia fue desigual. Por ejemplo, estaciones como
Villarreal, Azcoitia, Cestona-Villa y Arrona quedaron sin personal, mientras que en
Azpeitia se mantuvo el 60% de la plantilla. Por servicios, el mas afectado fue el de
Movimiento y Tréafico, en el que los evacuados representaban el 57,3% de la plantilla,
mientras que el de Vias y Obras fue el que registré6 menor incidencia, con tan solo el
27,4% de ausentes en el momento en que los rebeldes entraron en el valle del Urola.

Cuadro 4. Relacion de personal del ferrocarril del Urola que obedecié la orden de
evacuacion a Vizcaya

Servicio Dependencia Nombre Categoria
Direccion y | San Sebastian Martin Romero Escribiente
Administracién

Domingo Martinez Mufioa Escribiente

Azpeitia José Pérez Barcena Jefe de movimiento
Julidn Lazcano Jefe de intervencion
Vias y Obras 12 Brigada Gregorio Vicastillo Capataz
Valentin Aranguren Calzador
Eusebio Jauregui Calzador
2% Brigada Alejandro Errazu Calzador
3% Brigada José Eizaguirre Calzador
Luis Arregui Calzador
Felipe Odria Calzador
5% Brigada Ramon Muguerza Capataz
José Luis Aizpurua Calzador
Félix Aguirre Calzador
Francisco Landa Calzador
Felipe Odriozola Calzador
Linea aérea Francisco Baltasar Capataz
Cipriano Azcona Auxiliar
Material y Traccion Central Miguel Echeverria Electricista
Rafael Aguirrezabalaga Electricista
Bobinado Mariano Imaz Bobinador
Manuel Lechuga Ayundante bobinador
Talleres Angel Vitoriano Pintor
Cipriano Aguirrezabalaga Mecanico
Gabriel Pedrosa Electricista
Domingo Chinchurreta Forjador
Ricardo Baltasar Recorrido

Juan Unanue

Ayudante mecanico

Joaquin Garcia

Ayudante mecanico

Félix Ojanguren

Ayudante tornero

Sebastian Larrea

Ayudante recorrido

Valentin Freijo

Pedn
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Conductores Simén Amuchategui Conductor
José Urretavizcaya lraola Conductor
Alfonso Cajigas Conductor
Santos Telleria Conductor

Movimiento y Trafico | Est. de Zumarraga | Juan Bautista Madariaga Factor autorizado

Rufino Altamira Factor
Severiano Aizpurua Factor
Vicente Echeverria Mozo
Eladio Perea Mozo
Juan José Andueza Mozo
Fermin Urruzuno Meritorio

Est. de Villarreal

Juan Fernandez

Jefe de estacion de 22

Est. de Azcoitia

Nicasio Olano

Jefe de estacion de 12

Marcial Perea

Jefe de estacion de 22

Justo Balzategui Factor
José Eguibar Mozo
Carlos Calderon Mozo
Julian Areizaga Mozo
Est. de Azpeitia Justo Fernandez Factor autorizado
Juan Gurruchaga Factor
Castor Elorza Mozo
Vicente Arruti Meritorio
Est. de Cestona- | Nicolas Otaegui Mozo

Balneario

Est. de Cestona-
Villa

Ricardo Rodriguez

Jefe de estacion de 22

Marcelino Garcia

Factor autorizado

Manuel Oruesagasti

Mozo

Est. de Arrona

Juan José Lazcano

Jefe de estacion de 22

Est. de Zumaya-
empalme

Francisco Olano

Jefe de estacion de 12

Bernardo Gurruchaga

Factor autorizado

Miguel Barrenechea Mozo
Pedro Echave Mozo
Joaquin Garceés Mozo
Vicente Gurruchaga Meritorio

Est. de Zumaya-
Puerto

Andrés Arregui

Factor autorizado

José Aranguren Araquistain Mozo
Julidn Barrenechea Mozo
Javier Aizpurua Mozo
José Miguel Garate Arzuaga Mozo
José Maria Lopez Mozo

Trenes Zumarraga

Fermin Plazaola

Jefe de tren

José Maria Andueza

Jefe de tren

Juan José Iriarte

Mozo autorizado

Trenes Azpeitia

Natalio Zufiria

Jefe de tren

Trenes Zumaya-
Puerto

Antonio Gurruchaga

Interventor

Santiago Chasco

Jefe de tren

Pablo Romatet

Jefe de tren

José Zubizarreta Lazcano

Mozo autorizado

Fuente: Museo Vasco del Ferrocarril. Archivo del ferrocarril del Urola Relacién de personal ausente
desde el 20 de septiembre de 1936. Documento mecanografiado.
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LA REPRESION

Tras la caida de Guipuzcoa en poder de los sublevados, uno de los primeros objetivos
de las nuevas autoridades fue eliminar en toda clase de instituciones a todos aquellos
trabajadores que de un modo u otro se hubieran identificado con el régimen republicano
o, simplemente, fueran sospechosos de cualquier simpatia hacia las fuerzas liberales,
nacionalistas o de izquierda. En este sentido, el Decreto 108 de la Presidencia de la
Junta de Defensa Nacional sefialaba en su articulo tercero que:

Los funcionarios publicos y los de empresas subvencionadas por el Estado, la provincia o el municipio o

concesionarias de servicios publicos, podran ser corregidos, suspendidos o destituidos de los cargos que

desempefien cuando aconsejen tales medidas sus actuaciones antipatriéticas o contrarias al movimiento
H 16

nacional.

La primera referencia al respecto en Guipuzcoa fue el bando publicado por el nuevo
Gobernador Civil de la provincia, Sierra Bustamante, en el que sefialaba que:

Queda prohibido en todo el territorio de mi jurisdiccion, la readmision de cualquier clase de obreros o
empleados que no se hubiese presentado al trabajo cuarenta y ocho horas después de la entrada de las
tropas nacionales en sus respetivas poblaciones, asi como la admision de nuevos obreros o empleados sin
permiso expreso de mi autoridad.”’

Poco después, el mismo gobernador declaraba a la prensa local que «no debe quedar
ningn germen del marxismo ni nacionalismo en los organismos y servicios
provinciales».'®

Siguiendo estas directrices, el ferrocarril del Urola reemprendié su actividad tras la
caida de la linea en manos de los sublevados, el 7 de octubre de 1936, una vez reparados
los desperfectos ocasionados por los pequefios sabotajes que experimentd durante la
retirada republicana. En ese momento, de la plantilla inicial de 171 trabajadores, sélo se
pudo contar con los 92 trabajadores que Se presentaron en sus puestos de trabajo dentro
de las 48 horas transcurridas desde la ocupacién del valle.™

La provisionalidad inicial en la que se encontraba el ferrocarril del Urola desde su caida
en poder de los sublevados paso a consolidarse tras el nombramiento de los nuevos
dirigentes de la Diputacion Provincial. Tras la breve presidencia del carlista Fidel
Azurza, el 19 de octubre de 1936 quedaba constituida la Comision Gestora de esta
institucion, presidida por el general retirado Carlos Guerra Zagala,”® quien deleg6 en los
Diputados Provinciales, Isidoro Artaza, Joaquin Aspiazu, José Ramoén Quintana
Zuloaga, Federico Zarauz Mugica, Antonio Subijana Tellechea y Fermin Zavala
Echaide, para la constitucion del nuevo Consejo de Administracion del ferrocarril del
Urola.

18 Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacional de Espafia, N.° 22, 16 de septiembre de 1936, pp. 85-
86.

7 pedro Barruso Barés: Violencia politica y represion en Guiplzcoa durante la guerra civil y el primer
franquismo, p. 441.

'8 |La Voz de Espafia, 20 de octubre de 1936, p. 3.

19 Datos para el escrito que el Consejo de Administracion del F.C. del Urola se propone dirigir a la
Diputacion con motivo de los expedientes de sus funcionarios. Documento mecanografiado. Museo
Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

20 Unidad, 19 de octubre de 1936, p. 2.
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El 3 de noviembre de 1936 se reunia por primera vez el nuevo Consejo de
Administracion del Ferrocarril del Urola, bajo la presidencia de Fermin Zavala Echaide.
Una de las primeras medidas aprobadas fue declarar disuelto todo el personal de la
plantilla del ferrocarril, haciendo uso de las facultades derivadas del Decreto N° 108 del
13 de septiembre de 1936, dictado por la Junta Nacional de Burgos, con el fin de
proceder a su depuracién. En todo caso, se advirtio a los empleados que en ese
momento seguian desempefiando sus cargos, que debian continuar prestandolos hasta
gue se elaborase la plantilla definitiva y se sefial6 un plazo de tan sélo tres dias,
expiraba el 6 de noviembre por la tarde, para que los empleados pudieran solicitar por
escrito el reingreso.

Es evidente que todos aquellos trabajadores del ferrocarril del Urola que, en
cumplimiento de las ordenes superiores recibidas, habian aceptado la evacuacion a
Vizcaya, no tuvieron ninguna oportunidad para presentar su solicitud de reingreso, dado
que desde finales de septiembre el frente de guerra se habia estabilizado en las
inmediaciones del limite provincial entre Guipuzcoa y Vizcaya, por lo que resultaba
practicamente imposible pasar de un lado a otro. De este modo, todos los empleados
qgue habian obedecido a sus superiores perdieron su puesto de trabajo de forma
automatica, sin ser objeto de méas procedimientos y sin que se incoase expediente de
depuracion alguno.

Por lo que respecta a los 92 trabajadores que habian permanecido en el valle, todos ellos
presentaron su solicitud de reingreso y, en principio, todos fueron readmitidos. Sin
embargo, la readmision no era definitiva, ya que estaba sujeta a la instruccion de los
expedientes que, a juicio de los Jefes de servicio, deberian incoarse, para su posterior
aprobacién por parte del Consejo de Administracion.

De inmediato se procedio a reunir en las oficinas del ferrocarril los informes oportunos
y se tomo declaracion a los empleados, para lo que la Comision Permanente establecida
al efecto se trasladd a todas las estaciones a fin de practicar los oportunos
interrogatorios. Asimismo, se solicitaron informes a los ayuntamientos correspondientes
y a las organizaciones locales de Requetés y Falange.?

Aunque, en principio, el proceso de depuracién se desarrollé de forma interna, en marzo
de 1937 se recibié una comunicacion del capitdn encargado de la 5% Unidad del
Regimiento de Ferrocarriles en la que sefialaba que:

Como contestacion a su att. escrito num. 742 de fecha de 26 de febrero Gltimo, por el que me traslada otro
del Jefe de Explotacion del Urola, debo manifestar a VVd. que comunique al citado Jefe de Explotacion
que por estar este Servicio militarizado corresponde a esta Jefatura la resolucién definitiva de los
expedientes personales. La informacién que en la actualidad practica el Consejo de Administracion,
servira de base a la que el Capitan de la Unidad tiene que instruir y en la cual, como resumen de todas las
informaciones propondr la resolucién que juzgue pertinente.?

La tramitacion de los expedientes de depuracion se desarrollo con gran lentitud, ya que
pese a no tratarse de un nimero excesivo, un total de 88, transcurri6 mas de un afio

2! Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, pp. 46-
47.
22 Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 56.
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hasta, que el 17 de diciembre de 1937, la Comisién Permanente del ferrocarril procedid
a su traslado, para su resolucién definitiva, a la jurisdiccion Militar.?® A su vez, el
ejército tampoco imprimié mayor celeridad al asunto, ya que en abril de 1938 tan sélo
habfa resuelto respecto a 47 de los expedientes,* con resultados que no en todos los
casos resultaron del agrado de los responsables del ferrocarril.

En efecto, de los 47 expedientes resueltos, en 27 casos se confirmaron las resoluciones
del Consejo, en las que no se aplicaba castigo alguno y en otros 6 casos se mantenia la
sancion propuesta por la empresa. Sin embargo, en otros 10 casos el ejército rebaj6 de
forma considerable las sanciones propuestas por el Consejo y, lo que a éste le parecio
mas grave, a cuatro trabajadores les fueron anuladas por completo. En consecuencia, la
Comision Permanente sefialaba al respecto que,

Observando especialmente que los sancionados con bajas por el Consejo y que hasta ahora han sido
revisadas y resueltas como definitivas, tres han sido admitidos con s6lo las sanciones de 4 meses en dos
de ellas y de 6 meses en la tercera.

Ademas hay diferencias en la aplicacién de estas sanciones, pues mientras el Consejo del Urola, como se
propuso desde un principio, ha seguido para estos empleados, las mismas normas que para los restantes
de la Diputacion, la Jurisdiccion Militar no lo ha entendido asi, pues a los sancionados, ha agravado la
pena suspendiéndolos también de empleo, con lo que se castiga a su vez al propio ferrocarril, pues al
dejar de prestar servicios el personal, durante el periodo de duracién del castigo, visiblemente se
desarticula su explotacion, por ser el cuadro actual el estrictamente indispensable para la normalidad del
tréfico que se desarrolla.”®

Cuando el Consejo de Administracion sefiala que se ha agravado la sancion con la
suspension de empleo, se refiere, evidentemente a sus propios intereses y no los del
trabajador afectado que, ya que no iba a cobrar es de suponer que preferia no tener que
trabajar durante los meses que durase la sancion.

Los expedientes definitivos no quedaron resueltos por la Jefatura Militar hasta
diciembre de 1938.2° Resulta llamativo que los militares juzgaron a los trabajadores del
ferrocarril del Urola con mayor benevolencia que los cargos politicos que conformaban
su Consejo de Administracion ya que en ningln caso incrementaron las sanciones
propuestas por éstos. Por el contrario, como se puede apreciar en la tabla N° 5, en 30 de
los expedientes, la sancién fue inferior a la propuesta por los responsables del
ferrocarril. En este sentido resultan especialmente llamativos los casos en los que la
empresa habia dispuesto el despido del trabajador, mientras que los militares redujeron
el castigo de forma considerable e, incluso, en dos casos la propuesta de despido no
tuvo ninguna consecuencia, aunque cabe indicar que uno de ellos, poco después de la
caida del valle del Urola en manos de los rebeldes, se habia alistado voluntario en el
Tercio de Oriamiendi, lo que sin duda, favorecio la resolucion positiva de su expediente.

2% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 81.
2 Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 85.
2 Datos para el escrito que el Consejo de Administracion del F.C. del Urola se propone dirigir a la
Diputacion con motivo de los expedientes de sus funcionarios. Documento mecanografiado. Museo
Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

% Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 116.
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Cuadro 5. Resultado de los expedientes de depuracion de los trabajadores del
ferrocarril del Urola

Departamento N° afectados | Sancién propuesta por el | Sancién de la jefatura
Consejo Militar
Direccion y Administracion | 3 Ninguna Ninguna
Movimiento y Trafico 17 Ninguna Ninguna
1 1 afio 1 afio
1 1 afio 4 meses
1 1 afio 1 mes
1 3 meses 3 meses
2 3 meses 1 mes
1 6 meses Ninguna
1 3 meses Ninguna
1 Despido Despido
3 Despido Ninguna
2 Despido 6 meses
1 Despido 3 meses
Material y Traccion 12 Ninguna Ninguna
1 6 meses 4 meses
1 3 meses 1 mes
2 3 meses Ninguna
1 Despido 4 meses
Vias y Obras 16 Ninguna Ninguna
1 1 afio 6 meses
1 6 meses 2 meses
1 3 meses 3 mes
2 3 meses 2 mes
4 3 meses 1 mes
3 3 meses Ninguna
4 Despido Despido
1 Despido 1 afio
1 Despido 4 meses
1 Despido Ninguno

Fuente: Museo Vasco del Ferrocarril. Archivo del ferrocarril del Urola Resolucién de los expedientes de
depuracion del personal. Documento mecanografiado.

La Resolucion de los expedientes de depuracion por parte de la Jefatura Militar no
resultd del agrado del Consejo de Administracion del ferrocarril del Urola el cual, en la
reunion celebrada el 31 de diciembre de 1938 hizo constar en el acta que

Habiéndose recibido en la Direccion del Ferrocarril la resolucion dictada por la Jefatura Militar, las
solicitudes de reingreso de todos sus agentes, con excepcién de los expedientes correspondientes a nueve
de sus empleados, de los incoados, el Consejo a su vista acordd que, si la Diputacién estimara
conveniente, se dirigiera a la Superioridad recabando:

a) La revisién de los expedientes de los que siendo destituidos por el Consejo, han
sido admitidos por la Jefatura Militar, y
b) El que los distintos empleados, salvo los destituidos, es decir, los sancionados con

suspension de empleo y sueldo, durante un limitado tiempo, sigan funcionando en sus cargos, y que las
sanciones las satisfagan por mensualidades que no excedan del 20% de su percepcién mensual.”’

La Diputacion Provincial de Guipuzcoa accedié a dirigirse a la Jefatura del Servicio
Militar de Ferrocarriles en dichos términos®® pero, el 16 de diciembre de 1939 dicho

2" Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 116.
%8 Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 118.
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organismo denego sus pretensiones.zg Finalmente, todo el proceso se saldé con un total
de 79 empleados despedidos por, segun los términos empleados por el Consejo de
Administracion, «abandono voluntario del puesto», a los que se sumaron otros cinco
despidos tras el proceso de depuracion del personal, lo que representa cerca del 50% de
la plantilla original del ferrocarril. Ademas, otros 23 trabajadores fueron castigados con
suspensiones de empleo y sueldo que oscilaron entre un mes y un afo.

Caso aparte es el cese de la guardesa Angeles Mugica Ayastuy, consecuencia indirecta
del proceso de depuracién. Aungue ella no abandoné su puesto a la entrada de los
rebeldes y tampoco fue objeto de sancion, su marido, el capataz de la 52 brigada de vias
y obras Ramén Muguerza Usabiaga, habia sido destituido por «abandono voluntario del
puesto». El despido de su esposo supuso, automaticamente, la pérdida del derecho a
disfrute de la vivienda, propiedad del ferrocarril y asignada al capataz de la 5 brigada,
que precisamente estaba situada en el paso a nivel que ella debia guardar, por lo que no
tuvo mas alternativa que renunciar a su puesto al serle imposible prestar el servicio.

Cuadro 6. Trabajadores del ferrocarril del Urola depurados

Departamento Nombre Sancién propuesta | Sancion de la
por el Consejo jefatura Militar
Movimiento y Trafico | Juan Saldias Carrera Despido Despido
José Jayo Beguiristain Despido Ninguna
José M? Zumeta Ibarguren Despido Ninguna
Félix Olaizola Aranguren Despido Ninguna
José Agustin Epelde Segurola Despido 6 meses
Anastasio Beristain Zufiria Despido 6 meses
Ignacio Arteche Alcorta Despido 3 meses
Marcelo Ruiz Miguel 1 afio 1 mes
Pedro Pérez Echeverria 1 afio 4 meses
Eladio Letamendi Arza 1 afio 1 afio
Esteban Telleria Odriozola 6 meses Ninguna
Sabino Rica Joaristi 3 meses 3 meses
José Ruiz Miguel 3 meses 2 meses
Antonio Garate Azpiazu 3 meses 1 mes
Victor Erafia Cercelayeta 3 meses 1 mes
José Gogorza Echeverria 3 meses Ninguna
Material y Traccion Joaquin Zabaleta Andoaga Despido 4 meses
Ignacio Urrestilla Lopetegui 6 meses 4 meses
José M? Odriozola Alberdi 3 meses 1 meses
José Urcola Gorostidi 3 meses Ninguna
Pablo Iraeta Echezarreta 3 meses Ninguna
Vias y Obras José M? Aranaga Gérate Despido Despido
Agustin Araquistain Oruezabal | Despido Despido
Francisco Goenaga Odriozola Despido Despido
José M2 Segurota Artola Despido Despido
Teodoro Odriozola Astiazaran Despido 1 afio
Félix Otafio Telleria Despido 4 meses
Manuel Lete Garate Despido Ninguno
Ignacio Cendoya Querejeta 1 afio 6 meses
Manuel Bernaola Vizcarguena 6 meses 2 meses
José Ignacio Epelde Larrafiaga 3 meses 1 mes
Victor Aguirre Zabaleta 3 meses 2 meses
Cleto Aguirre Zabaleta 3 meses 1 mes

% Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 135.
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José M? Semperena Aramburu 3 meses 2 meses
Félix Alberdi Eizaguirre 3 meses 1 mes

Leandro Urdalleta Iturzaeta 3 meses 3 meses
Nicolasa Aguirre Zabaleta 3 meses 1 mes

Eugenio Alberdi Zubimendi 3 meses Ninguna
Valentin Aranguren Mugica 3 meses Ninguna
Eusebio Jauregui Aramburu 3 meses Ninguna

Fuente: Museo Vasco del Ferrocarril. Archivo del ferrocarril del Urola Resolucion de los expedientes de
depuracion del personal. Documento mecanografiado.

LA REDUCCION DE LA PLANTILLA

Como se ha sefialado en anteriores apartados, uno de los males endémicos del ferrocarril
del Urola era la abultada plantilla con que contaba esta linea desde sus origenes y que,
como consecuencia de un trafico inferior al previsto, representaba un gasto que, por si
solo, era incluso superior a los ingresos totales de la explotacion. Los diversos Consejos
de Administracion eran conscientes del problema, pero durante la Republica, en una
coyuntura econémica adversa y en la que el paro obrero era un problema de primer
orden, no se decidieron a tomar medidas que habrian resultado traumaéticas. Con la
insidia habitual de los vencedores, el Presidente del Consejo afirmaba en un informe
fechado el 11 de octubre de 1939 que

Los jefes de los distintos servicios de dicho ferrocarril, justamente alarmados por el déficit que oscilaba
alrededor de la elevada suma de 350.000 pesetas anuales, dirigieron a la Direccion y Consejo en enero de
1935 un escrito en el que sefialaban las medidas que podian adaptarse para disminuir la pesada carga que
gravitaba sobre la Excma. Diputacion, pero como quiera que habia que empezar por reducir el excesivo
personal, el Consejo, mas atento a sus manejos politicos que a la defensa de los intereses provinciales,
hizo caso omiso a tan razonable escrito.*°

El estallido de la guerra, y el consiguiente abandono del valle por parte de los
trabajadores que siguieron las 6rdenes superiores de evacuacion, representd un cambio
de coyuntura especialmente propicio para proceder sin complejos a reducir la plantilla
del ferrocarril. Como sefialaba otro informe interno, una vez «huyeron los que tenian
que huir», era la ocasion propicia para redefinir la plantilla con el fin de disminuir el
gasto de explotacién de forma dréstica. Sin embargo, los 93 trabajadores con los que se
pudo contar tras la entrada de los sublevados, no resultaban suficientes para atender el
servicio por lo que, ya en noviembre de 1936, fue preciso contratar dos electricistas para
los talleres, «departamento donde mas se notaba la falta del personal hasta el punto de
que se hallaban sin oficiales electricistas y mecanicos».*!

El 11 de febrero de 1937, el Consejo de Administracién aprob6 el presupuesto para
dicho ejercicio en el que la plantilla quedaba fijada en un total de 111 trabajadores,
repartidos en los siguientes servicios:

- Direccién y Administracion: 3 personas (7 en 1936)
- Vias y Obras: 36 personas, (48 en 1936)

- Material y Traccion: 24 personas (37 en 1936)

- Movimiento y Tréafico: 48 personas (80 en 1936)

% Informe sobre reduccién de plantilla. Documento mecanografiado. Museo Vasco del Ferrocarril,
Archivo del Ferrocarril del Urola.
3! Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 43.

14




SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

Para poder completar la plantilla, fue preciso contratar, entre octubre de 1936 y
diciembre de 1939 un total de 17 trabajadores eventuales, la mayor parte sin ninguna
clase de experiencia previa, que ingresaron como mozos de estacion y trenes 0 como
peones de Vias y Obras. Excepcion a esta norma fue el personal destinado a talleres, en
concreto, tres electricistas especializados, otro encargado de la central de motores diesel
y un pintor. Asimismo, se contratd un factor para Detasas con destino a la Direccion y
Administracion y un escribiente. De ellos, uno era excautivo, tres eran excombatientes,
dos mutilados de guerra y los restantes presentaban excelentes credenciales por su
afinidad con el Tradicionalismo, salvo en el caso de los electricistas, los Unicos en los
que se valoré prioritariamente su competencia profesional.*?

La plantilla prevista en el presupuesto de gastos de explotacion de 1937 quedd
plenamente consolidada en junio de 1939, cuando el Consejo de Administracion aprobo
su estructuracion definitiva en 109 trabajadores, lo que representaba una reduccién del
gasto en este concepto de 154.042,81 pesetas respecto al que se habia considerado para
el afio 1936.%

Desde ese momento, la plantilla del Ferrocarril del Urola oscilé en valores proximos a
los 100 trabajadores. Sin embargo, el notable ahorro econdémico obtenido con la
importante reduccion de plantilla realizada aprovechando la coyuntura de la guerra, no
resulto suficiente para enderezar la marcha economica del ferrocarril. En efecto, pese a
que el trafico experimenté a lo largo de los afios cuarenta, cincuenta y sesenta un
notable incremento, los ingresos no crecieron de forma paralela a la grave inflacion que
afect6 a la economia espafiola en esos afios, debido a la politica de contencion tarifaria
que impuso el gobierno y que afectd a todas las explotaciones ferroviarias. Por el
contrario, los gastos experimentaron un notable aumento, incluidos los de personal,
cuyos salarios eran modificados por decreto. De este modo, solamente en los afios 1940,
1942, 1946, 1947 y 1955 el balance de la explotacion fue ligeramente positivo, mientras
que en los restantes ejercicios fue negativo.

En todo caso, durante los afios cuarenta, cincuenta y sesenta, el déficit se mantuvo en
cifras relativamente razonables. Sin embargo, a partir de los setenta, el trafico
experimentd una rapida regresion ante la creciente competencia del automovil, mientras
que los gastos, sobre todo de personal, como consecuencia de la mejora de la situacién
laboral y econdmica de los trabajadores, experimentaron un rapido incremento. De este
modo, en 1973 el gasto duplicé los ingresos, en 1977 los triplico, en 1978 los
quintuplicd y en 1988 se alcanzé un escandaloso coeficiente de explotacion del 888,5%.
Los responsables del ferrocarril del Urola fueron incapaces de adaptarlo a los nuevos
tiempos, mediante la modernizacién de las instalaciones y el material movil, lo que
podria haber permitido una explotacion econémica sin personal en las estaciones. Por
otra parte, la independencia de esta pequefia linea impedia la obtenciéon de las
economias de escala que habria permitido su integracion en una explotacién de mayores
dimensiones. De este modo, por ejemplo, era preciso mantener un taller propio, con mas
de veinte trabajadores, que representaba una pesada carga.

%2 Relacion del personal eventual del Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya (Urola). Documento
mecanografiado. Museo Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, pp.
125-128.
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Cuadro 7. Evolucion del trafico, ingresos y gastos del ferrocarril del Urola, 1926-
1986

Afio | Viajeros Mercancias (Tm.) | Ingresos (pts.) Gastos (pts.) Coeficiente
1936 | 153.612 33.383 314.801 664.847 211,1%
1937 | 185.140 43.328 473.722 551.989 116,5%
1938 | 249.070 47.955 541.979 619.562 114,3%
1939 | 333.876 49.158 661.373 673.487 101,8%
1940 | 491.548 56.297 859.335 859.126 99,9%
1941 | 647.393 61.866 1.076-226 1.153.510 107,8%
1942 | 747.035 68.102 1.371.922 1.360.189 99,1%
1943 | 746.824 57.203 1.324.013 1.559.911 117,1%
1944 | 805.231 58.904 1.401.035 1.775.465 126,7%
1945 | 827.783 62.434 1.685.055 1.804.501 107,0%
1946 | 795.206 71.834 2.165.870 2.071.738 95,7%
1947 | 838.631 68.771 2.650.888 2.538.858 95,7%
1948 | 812.648 64.308 2.677.719 2.981.810 111,3%
1949 | 754.930 56.388 2.645.270 2.871.996 108,3%
1950 | 736.139 57.490 3.125.426 3.551.913 113,6%
1951 3.638.416 3.944.859 108,4%
1952 4.058.253 4.312.801 106,2%
1953 | 897.153 60.469 4.230.285 4.269.824 100,9%
1954 | 878.867 55.346 4.888.576 5.061.952 103,5%
1955 | 986.752 56.982 5.513.673 4.702.012 85,2%
1956 | 898.877 54.201 5.412.584 5.578.946 103,0%
1957 | 897.977 38.252 5.945.107 7.330.618 123,3%
1958 | 904.841 45.376 6.383.388 7.980.898 125,0%
1959 | 914.983 28.472 6.202.330 8.412.532 135,5%
1960 | 877.543 37.021 6.892.064 7.936.744 115,1%
1961 | 944.106 39.859 7.185.980 8.448.449 117,5%
1962 | 996.485 40.767 7.588.855 10.608.149 139,7%
1963 | 978.740 52.537 7.915.698 11.699.486 147,8%
1964 | 857.383 39.255 8.704.584 11.581.648 133,0%
1965 | 884.699 16.328 8.240.180 13.397.051 162,5%
1966 | 876.663 19.551 9.187.651 13.923.051 151,5%
1967 | 846.971 23.129 9.633.905 15.132.407 157,0%
1968 | 825.060 21.701 9.051.905 15.418.495 170,3%
1969 | 774.806 4.618 8.668.432 15.751.135 181,7%
1970 | 732.987 1.548 8.578.104 15.454.710 180,1%
1971 | 663.489 2.351 8.733.185 16.930.382 193,8%
1972 | 666.173 2.259 9.892.058 19.032.967 192,4%
1973 | 609.477 1.920 9.985.948 21.064.051 210,9%
1974 | 531.622 1.602 12.406.812 24.842.500 200,2%
1975 | 545.153 2.703 14.063.955 31.851.845 226,4%
1976 14.975.861 37.886.120 252,9%
1977 13.567.408 45.034.614 331,9%
1978 11.853.150 60.552.093 510,8%
1979 | 532.889 888 13.489.013 75.789.179 561,8%
1980 | 493.170 672 13.073.174 116.166.690 888,5%
1981 | 397.196 517 15.993.310 124.887.915 780,8%
1982 | 415.197 3.045 20.851.642 150.096.060 719,8%
1983 | 419.210 3.460 21.387.922 165.688.348 774,7%
1984 | 416.922 660 23.048.900 180.281.890 782,1%
1985 | 449.670 82 25.316.754 193.562.975 764,0%

Fuente: Memorias del Ferrocarril del Urola, 1937-1985
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Aunque desde los afios sesenta la Diputacién de Guipuzcoa intento traspasar su linea a
la empresa estatal Feve, no consiguié desprenderse de ella hasta la aprobacion de la Ley
de Territorios Histdricos en 1985, momento en que fue definitivamente asumida por el
Gobierno Vasco, institucion que, a su vez, la integro en la sociedad publica EuskoTren.
Sin embargo, ya era demasiado tarde, la profunda descapitalizacion que habia
experimentado la linea exigia su total reconstruccidn, una inversion que resultaba dificil
de asumir en una coyuntura econdmica especialmente adversa, ante los escasos
resultados previsibles. De este modo, el 16 de julio de 1986 se suspendio la circulacion
de los trenes del ferrocarril del Urola y, tras un infructuoso intento de modernizacion, en
abril de 1989 se decret6 su clausura y el levante de las instalaciones.*

LAS SOLICITUDES DE REINGRESO

Como se ha visto con anterioridad, buena parte de la plantilla del ferrocarril del Urola
fue cesada sin siquiera abrirse contra ellos expediente de depuraciéon alguno, al
considerar las nuevas autoridades que el 47% de los trabajadores habian abandonado su
puesto de trabajo de forma voluntaria, algo totalmente falso ya que los que habian
optado por la evacuacion hacia Vizcaya lo unico que habian hecho fue cumplir con rigor
las Ordenes recibidas por sus inmediatos superiores, los cuales, ademas, lo eran con
anterioridad al golpe de estado del 18 de julio, por lo que su legitimidad era, en
principio, incuestionable. Una vez finalizada la guerra en el Norte, los trabajadores del
Urola que habian evacuado pudieron regresar al valle y, algunos de ellos se atrevieron a
solicitar el reingreso, convencidos de su completa inocencia.

Las primeras solicitudes de reingreso de empleados del ferrocarril del Urola afectados
por la disolucién de la plantilla decretada por el Consejo de Administracion el 3 de
noviembre de 1936, se presentaron en agosto de 1937. Fueron en concreto el conductor
Santos Telleria y el mozo de la estacion de Zumaya-empalme, Miguel Barrenechea. Una
vez estudiado el caso, el Consejo decidi6é por unanimidad, en reunion celebrada el 2 de
septiembre, desestimar las instancias,

creyendo asi interpretar fielmente el espiritu del Decreto n® 93 en virtud del cual el Sr. Presidente de la
Junta Técnica del Estado en oficio de fecha 18 de enero de 1937 dirigido a la direccién del ferrocarril,
decret6 la baja inmediata de los empleados que, sin justificacion de causa habian abandonado el servicio y
entre los cuales se hallaban los mencionados Sres. Telleria y Barrenechea.®

Pese a este primer precedente, una vez finalizada la guerra se presentaron nuevas
solicitudes de reingreso, como es el caso del capataz de Vias y Obras Gregorio
Vicastillo, en abril de 1939% y los del conductor Alfonso Cajigas y el calzador Ramén
Muguerza Usobiaga, planteados en noviembre del mismo afio.*” Un mes mas tarde, el
Consejo de Administracion del ferrocarril sefialaba que se habian recibido un total de 17
solicitudes por parte de agentes «que se ausentaron al iniciarse el Glorioso Movimiento

% Boletin Oficial del Pais Vasco, N.° 84, 4 de mayo de 1989, pp. 2852-2854.

% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, pp. 69-
70.

% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 122.
% Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, p. 141.
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Nacional», asi como por los despedidos tras el proceso de depuracién. Sin embargo,
todas las peticiones fueron rechazadas por unanimidad.*®

Pese a que la postura de los responsables del ferrocarril qued6 claramente determinada,
ello no impidi6 la presentacion de nuevas solicitudes de reingreso, como es el caso de
las planteadas en marzo de 1941 por Domingo Martinez Mufioa,*® en mayo del mismo
afio por Marcial Perea Guzman,”’ en mayo de 1947 por Bienvenido Gurruchaga,* en
abril de 1949 por Juan Manuel Fernandez,** y en junio del mismo afio por Antonio
Gurruchaga y Ramén Muguerza,”® todas ellas rechazadas por el Consejo de
Administracion.

En 1950 los antiguos ferroviarios del Urola recobraron la esperanza tras las
declaraciones efectuadas por el Conde de Guadalhorce en su toma de posesion de la
Direccion General de Ferrocarriles* y el discurso pronunciado por el Jefe de la Seccién
Social Central del Sindicato, Vicente Garcia Ribes,* favorable a la readmision, asi
como por la aprobacion de la Ley de Readmisién de Funcionarios Publicos, unido al
hecho de que ellos eran «los unicos ferroviarios de via estrecha destituidos, en toda la
zona norte, desde Iran hasta Oviedo, donde abundan estos ferrocarriles, fueron los de la
plantilla del Urola, seguramente por pertenecer a una entidad oficial, y por
determinacién puramente administrativa».”® Ademas, la sucesién de normativas al
respecto, como es el caso de las 6rdenes ministeriales de 24 de julio de 1950 para la
readmision de antiguos agentes fijos de las compafiias que en 1941 se habian integrado
en Renfe, de 21 de febrero de 1951 para los de la Compafiia Internacional de Coches-
Camas, y de 5 de agosto de 1952 para los de los Ferrocarriles Explotados por el Estado
y el Metro de Madrid,*” animé a los antiguos empleados del Urola a plantear sus
solicitudes en base a las nuevas normativas. Sin embargo, las nuevas peticiones
presentadas a lo largo de 1951 por Nicasio Olano Echevaguren, Justo Ferndndez
Barrutia, José Miguel Garate Arzuaga, Félix Aguirre Echevarria, Pedro Echave Egafia,
Juan José Lazcano Urcelay y Gabriel Pedrosa Lorite fueron nuevamente desestimadas.*®

El 31 de julio de 1953 el Ministerio de Obras Publicas dicté una nueva normativa para
la readmision de los agentes que habian abandonado el puesto de trabajo, lo que

% Ferrocarril de Zumérraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, pp.
143-144.

% Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1941-1945, p. 15.
“® Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1941-1945, p. 19.
*! Ferrocarril de Zumérraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1946-1950, p. 57.
*2 Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1946-1950, p. 125.
*® Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1946-1950, p. 137.
* Solicitud de readmision de Nicasio Olano Echevaguren. Documento mecanografiado. Cabe sefialar que
en el momento de realizar esta solicitud, el interesado trabajaba en la empresa estatal Renfe. Museo
Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

* Rutas, N° 46, abril de 1950, pp. 6-7.

* Solicitud de readmision de Juan José Lazcano Urcelay. Documento mecanografiado. Museo Vasco del
Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

*7 Circular N° 29 del Ingeniero Jefe de la Division Inspectora de Ferrocarriles. Documento
mecanografiado, 1 de septiembre de 1953. Museo Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del
Urola.

“8 Ferrocarril de Zumérraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1951-1955, pp. 54-
55.
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provocO una nueva sucesion de solicitudes de reingreso,‘m en concreto de los agentes
Domingo Martinez Mufioa, Gregorio Vicastillo Franco, José Luis Garate Arzuaga,
Pedro Echave Egafia, Justo Fernandez Barrutia, Juan José Urretavizcaya Iraola, Justo
Balzategui Salaverria y Fermin Plazaola Lazpiur. La peticion del primero fue
automaticamente rechazada, al considerar que, por haber sido condenado en su dia a 12
afios y un dia por auxilio a la rebelién, no era acreedor de los beneficios de la citada
normativa.”® Por su parte, dada su avanzada edad, Gregorio Vicastillo solicit6 la
jubilacion, lo que tampoco fue concedido.>® Finalmente, ninguno de los interesados
obtuvo el reingreso.

Tras este Gltimo episodio, no volvieron a registrarse nuevas solicitudes de ingresos, por
lo que la Unica modificacion que experimentd la situacion de los trabajadores
despedidos del ferrocarril del Urola con motivo de la Guerra Civil fue la aprobacion por
parte de la Diputacion del Decreto de 9 de agosto de 1963 por la que se otorgaba una
pensidon no contributiva de 400 pesetas a todos aquellos empleados de esta institucion
que no hubieran llegado a trabajar mas de quince afos, situacion en la que se
encontraban todos estos ferroviarios. De este modo, un total de 29 ex empleados y tres
de sus viudas pudieron acogerse a esta medida de gracia.

La situacion de los antiguos empleados del ferrocarril del Urola no volveria a
experimentar cambios hasta el fallecimiento del dictador Franco. Con el inicio de la
transicion politica hacia la democracia y la promulgacion de las primeras leyes de
amnistia politica, algunos de los ferroviarios depurados consideraron llegado el
momento para reivindicar sus derechos, no ya para el reingreso, dada su avanzada edad,
pero si, al menos, para lograr obtener la jubilacion que les correspondia, asi como para
denunciar la injusticia en la que habian vivido los ultimos cuarenta afios, algo que, sin
embargo, no resulté facil.

En efecto, el 22 de septiembre de 1977 el Consejo de Administracion analizo las
solicitudes que, en base al Real Decreto Ley de amnistia del 30 de julio de 1976 y las
normas sobre su aplicacion a los funcionarios de la Administracién Local,>* presentaron
los antiguos ferroviarios Bernardino Gurruchaga, Eladio Perea Guzmén y Julian
Areizaga. Sin embargo, la institucién, dominada todavia por el franquismo, las rechazo.

La Ley de Amnistia Laboral del 15 de octubre de 1977 dio nuevos argumentos a los
ferroviarios del Urola represaliados, por lo que optaron por presentar diversas demandas
ante la Magistratura de Trabajo, con el apoyo de diversos abogados laboralistas como
Javier Urgoiti o el que mas tarde fuera destacado politico del socialismo vasco, Ramdn
Jauregui. Sin embargo, el resultado obtenido fue desigual ya que mientras los
expedientes de Rafael Aguirrezabalaga, Cipriano Aguirrezabalaga y Mariano Imaz,
tramitados por el juzgado N.° 1, obtuvieron sentencias favorables, los de Bernardino
Gurruchaga y Julian Lazcano, juzgados por el N.° 3, fueron negativos, de manera que

* Ferrocarril de Zumérraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1951-1955, p. 140.
% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1951-1955, pp.
219-220.

5! Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1951-1955, p. 225.
>2 Expedientes del personal. Museo Vasco del Ferrocarril, Archivo del Ferrocarril del Urola.

>3 Boletin Oficial del Estado, N° 186, 4 de agosto de 1976, pp. 15097-15098.

> Boletin Oficial del Estado, N° 168, 15 de julio de 1977, pp. 15907-15908.

> Boletin Oficial del Estado, N° 248, 17 de octubre de 1977, pp. 22765-22766.
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ambos tuvieron que recurrir ante el Tribunal Central de Trabajo de Madrid.*®
Afortunadamente, el progresivo cambio de la coyuntura politica hizo que, en esta
ocasion, el Consejo de Administracion del ferrocarril decidiera no recurrir las sentencias
y aceptara incluir a estos trabajadores en la plantilla para, de inmediato, tramitar sus
expedientes de jubilacion.

Finalmente, el 26 de julio de 1979, ante las nuevas sentencias favorables dictadas por la
Magistratura de Trabajo a favor de los trabajadores represaliados Julian Areizaga,
Eladio Perea, y Ram6n Muguerza, el Consejo de Administracién del Ferrocarril del
Urola acordo:

1.- Declarar que el personal del Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya (Urola), que figura en la adjunta
relacion con las respectivas fechas de nacimiento e ingreso y puesto de trabajo desempefiado, quedd
separado del servicio de esta Corporacién el dia 20 de septiembre de 1936, por depuracién politica, con
motivo de la guerra civil, siéndole de aplicacién la Ley 46/1977 de 15 de octubre sobre Amnistia Laboral.

2.- Que se efectlen cuantos tramites sean precisos para promover la efectividad de los derechos
correspondientes a los interesados, dictandose al efecto las oportunas resoluciones por la Presidencia.

La decision del Consejo de Administracion del ferrocarril del Urola fue asumida por la
Diputacion de GuipuUzcoa, institucion que, el 22 de agosto de 1979 decret6 la aplicacion
de la Ley de Amnistia Laboral del 15 de octubre de 1977 a los trabajadores del
ferrocarril del Urola. Esta medida se extendid a un total de 32 trabajadores, asi como a
la viuda de uno de ellos. Se cerraba de este modo la historia de los 84 trabajadores
despedidos como consecuencia de la Guerra Civil.

CONCLUSIONES

Tras el analisis de la documentacidn disponible se puede alcanzar la conclusion de que
el proceso de represion de los trabajadores del Ferrocarril del Urola tuvo una doble
vertiente. En efecto, a la propia depuracién politica se unio el propdésito de los nuevos
rectores franquistas de reducir la abultada plantilla que gravaba sobremanera la
explotacion de este pequefio tren. De este modo, como se ha sefialado con anterioridad,
la primera medida tomada al respecto fue el de la disolucién total de la plantilla, con un
plazo de solo tres dias para solicitar el reingreso, algo del todo imposible para los 79
trabajadores que, siguiendo las indicaciones de sus superiores, obedecieron la orden de
evacuacion a Vizcaya.

En este sentido es importante destacar que, en el caso del Ferrocarril del Urola, no se
habia producido ninguna ruptura en la cadena de mando existente antes del golpe de
estado del 18 de julio, ya que tanto el Consejo de Administracién, como el director de
explotacion y el jefe de movimiento ostentaban dichos cargos antes de esa tragica
jornada. Por tanto, era imposible dudar de la legitimidad de la orden de evacuacién y los
trabajadores que la atendieron no hicieron sino obedecer a sus directos superiores. De
hecho, los que no fueron movilizados para otros menesteres, siguieron cobrando sus
salarios en la oficina provisional de la Diputacién de Guipuzcoa en Bilbao y, algunos de
ellos, realizaron labores de vigilancia, mantenimiento y conservacion del material mavil
del ferrocarril del Urola que habia sido trasladado a diversas estaciones de la provincia
vecina.

% Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Acta del Consejo de Administracion del 28 de junio de 1978.
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Sin embargo, este colectivo de 79 trabajadores, que se habia limitado a obedecer a sus
legitimos superiores,”’ recibi6 el mas duro de los castigos, el despido, camuflado por los
nuevos rectores de la linea bajo el eufemismo de «abandono voluntario del cargo».
Sobre ellos ni siquiera se instruyeron expedientes de depuracion, salvo en el caso de los
que solicitaron el reingreso a partir del fin de la guerra en el Norte y, en todos los casos,
con resultados negativos.

Dado que el estudio de la depuracién politica de los ferroviarios tras la Guerra Civil es
un campo sobre el que apenas se han publicado trabajos de investigacion, es dificil
establecer comparaciones entre lo sucedido en el Urola y lo que acontecid en otras
empresas. Sin embargo, no tenemos constancia de que en otras concesionarias se
actuase de una forma tan radical como fue la inmediata disolucion de toda la plantilla'y
un plazo tan breve para solicitar la readmision. Por ejemplo, frente al 50% de empleados
despedidos en el Urola, tanto como consecuencia directa de la disolucién de la plantilla
como del posterior proceso de depuracion de los que solicitaron la readmision, en el
caso de la Explotacion de Ferrocarriles por el Estado, entidad también puablica
dependiente del Ministerio de Obras Publicas, de 1.985 trabajadores Unicamente fueron
despedidos 277, lo que representa el 13,9%. Otro ferrocarril con bastantes similitudes
al Urola, ya que también dependia de una institucion publica, el tren de Triano,
perteneciente a la Diputacion Provincial de Vizcaya, tampoco procedié a la disolucion
de la plantilla y, del estudio de los libros de actas de su Consejo de Administracion, se
desprende que de 147 trabajadores, se destituyd de sus puestos a 52, lo que supone el
25,3% del total.*®

Sin duda, el deseo de aprovechar la circunstancia para reducir el personal del ferrocarril
del Urola explica el elevado volumen de despidos que trajo consigo la Guerra Civil,
pero en ningun modo justifica la evolucion posterior de este asunto. En efecto, con el
paso del tiempo y, sobre todo, tras la derrota de las potencias del eje en la Segunda
Guerra Mundial, el régimen de Franco intentd ofrecer una imagen mas benigna, por lo
que fueron numerosas las revisiones de expedientes de depuracién y la incorporacion a
sus antiguos puestos de funcionarios y trabajadores despedidos en todos los estamentos.
Un simple rastreo por las paginas del Boletin Oficial del Estado permite constatar un
lento pero constante goteo de Ordenes de readmision. Si esto sucedia en la
administracion estatal, es facil suponer que en otros sectores se pudo actuar de forma
similar. Por ejemplo, en noviembre de 1948, el secretario nacional del Sindicato de
Transportes y Comunicaciones, Julio Diego, afirmaba que uno de los acuerdos mas
importantes adoptados con motivo de los actos conmemorativos del centenario del
primer ferrocarril espafiol fue el referente a la «readmision de los obreros que por
motivos politicos fueron separados de sus puestos y que se encuentran favorablemente
informados».®

%" De hecho, uno de los que firmd la orden de evacuacion, el director de explotacién, no se desplazé a
Vizcaya y se mantuvo en el cargo con las nuevas autoridades.

%8 Explotacion de Ferrocarriles por el Estado: Memoria de julio de 1936 a junio de 1941, pp. 136-138.
> Ferrocarril de Triano: Libro de Actas del Consejo de Administracion, enero de 1935 a julio de 1939,
pp. 199-300.

% |a Vanguardia Espafiola, 7 de noviembre de 1948, p. 3.
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A partir de esa fecha, se suceden diversas declaraciones por parte de diversos
responsables del Sindicato de Transportes, Ministerio de Obras Publicas y Renfe. Por
ejemplo, en diciembre de 1951 el ministro del ramo, Conde de Vallellano, afirmaba que
ya se habia readmitido en Renfe a 105 antiguos trabajadores® y, cinco meses mas tarde,
anunciaba la incorporacién de otros 350 ferroviarios.®? En junio de 1953 fueron
readmitidos otros 150 ferroviarios en la empresa estatal®® y poco después se anunciaban
nuevas rehabilitaciones con motivo de la celebracion de la festividad del 18 de julio.®*

Como se ha visto anteriormente, estas medidas, asi como otras como la orden del
Ministerio de Gobernacion del 21 de diciembre de 1951 sobre normas para la revision
de los expedientes de depuracion politico-social de los funcionarios de las
corporaciones locales,®® animaron a diversos ex empleados del ferrocarril del Urola a
solicitar su reingreso pero, en su caso no hubo ni clemencia ni piedad, algo que no debe
atribuirse en exclusiva al deseo de mantener la plantilla bajo minimos. Bien al contrario,
en aquellos afios la movilidad de los trabajadores de esta linea era muy elevada, como
consecuencia de unos sueldos inferiores a los que por lo general ofrecian las industrias
locales, por lo que entre 1949 y 1959 fue preciso contratar a un total de 83 nuevos
empleados.®® Por tanto, resulta evidente que, pese a los afios transcurridos, segufa vivo
el espiritu de venganza de los rectores politicos de la Diputacion de Guipuzcoa, ya que,
en caso contrario, no habria resultado excesivamente dificil recolocar a los ocho
trabajadores que en 1953 solicitaron el reingreso.

Este espiritu de venganza se mantuvo en todo su vigor hasta los primeros afios de la
transicion. Como se ha visto, incluso tras la publicacion de las leyes de amnistia de
1976 y 1977, las solicitudes de readmision presentadas por diversos trabajadores con el
simple propdsito de obtener una pension digna fueron rechazadas y s6lo lograron su
propdsito tras acudir a la Magistratura de Trabajo. No fue hasta el afio 1979, tras las
primeras sentencias favorables a los trabajadores y la sustitucion de los antiguos
dirigentes franquistas de la Diputacion por otros elegidos democraticamente cuando,
finalmente, los trabajadores represaliados del Ferrocarril del Urola alcanzaron el
merecido reconocimiento a sus demandas.
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- Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1941-1945

- Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1946-1950

- Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1951-1955

- Libro de Actas del Comité provisional de explotacion.

- Informe sobre reduccion de plantilla, 1937

- Relacion del personal eventual del Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya (Urola)
- Relacion nominal del personal del ferrocarril del Urola en 1 de enero de 1936.
- Solicitud de readmision de Juan José Lazcano Urcelay

- Solicitud de readmision de Nicasio Olano Echevaguren

Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril. Fondo del Ferrocarril de Triano:
- Libro de Actas del Consejo de Administracion, enero de 1935 a julio de 1939

Publicaciones de empresas

Explotacién de Ferrocarriles por el Estado: Memoria de julio de 1936 a junio de 1941.
Madrid, Rafael Calleja, 1941.

Ferrocarril del Urola, Memorias, 1926-1935. San Sebastian, Diputacion Provincial de
Guipuzcoa, 1927-1936.

Publicaciones periddicas

Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacional de Espafia, 16/9/36

Boletin Oficial del Estado, 4/8/76, 15/7/77 y 17/10/77

Boletin Oficial del Pais Vasco, 4/5/89

Diario Oficial del Pais Vasco, 30/10/36

Euzkadi, 17/9/36

Gaceta de Madrid, 15/10/20

La Vanguardia Espafiola, 7/11/48, 20/12/51, 1/5/52, 5/6/53, 16/7/53 y 8/8/53.
La Voz de Espafia, 20/10/36

Rutas, 4/50

Unidad, 29/10/36
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ANEXO 1

LA REPRESION DE LA LENGUA, LOS BILLETES DEL FERROCARRIL DEL
UROLA

La represion que ejercieron los vencedores en el Ferrocarril del Urola no se limit a la
persecucion de sus trabajadores, sino que también se extendio a otros ambitos, entre los
que se incluye el de la lengua vernacula.

En efecto, uno de los aspectos mas singulares del Ferrocarril del Urola es el hecho de
que los billetes utilizados en el servicio de viajeros eran bilingiies, con una cara en
castellano y el reverso en euskera. La decision para su edicion fue tomada por el
Consejo de Administracion el 10 de agosto de 1925, justificando esta decision en el
hecho de que la zona atravesada «es una de las que en mayor extension se habla el
vascuence, hasta el extremo de que hay muchos caseros que no conocen el idioma
castellano debido a las condiciones topograficas del pais que hace que vivan aislados
entre montafias».®’

Desde la inauguracion del ferrocarril en 1926, hasta la Guerra Civil, se utilizaron los
titulos bilinglies con total normalidad pero, tras el inicio del conflicto bélico, las nuevas
ediciones que era necesario realizar a medida que se agotaban las existencias, se
imprimieron Unicamente en castellano. La primera tirada de titulos de este tipo se
efectud el 6 de diciembre de 1936. Sin embargo, tanto en las taquillas como en las
estaciones del ferrocarril habia en existencia importantes cantidades de billetes
bilinglies, que databan, la mayor parte de ellos, de 1925, los cuales se siguieron
expidiendo al publico con normalidad ya que debido a la penuria de medios existente en
el momento, no era factible su sustitucion inmediata.

Esta situacién cambi6 de forma radical el 15 de agosto de 1938, cuando se expidio el
billete militar de clase salon nimero 2.490, a favor de la Jefatura del Servicio Militar de
Ferrocarriles. La reaccion de las autoridades militares fue fulminante, exigiendo el cese
inmediato en su cargo del Director del Ferrocarril del Urola, quién debia quedar
suspendido de empleo y sueldo hasta que no quedase aclarado el motivo por el cual
estaban en vigor estos titulos, exigiendo se investigara la fecha de edicion, asi como
quienes ordenaron su redaccion en vascuence, «prohibiendo desde luego, que se sigan
expidiendo».®®

De inmediato se realizaron las oportunas diligencias, con la toma de declaraciones al
Director del ferrocarril, Ramén Pagola Goya, quién justificd la utilizacion de estos
billetes en la falta de recursos para retirar de la circulacién los bilingues y su sustitucion
por titulos redactados exclusivamente en castellano. En su informe, sefialaba que en los
almacenes y taquillas de las estaciones habia en existencia 207.900 billetes de estas
caracteristicas, la mayor parte de las clases menos utilizadas; obediencia, autorizaciones
y militares.

®” Ferrocarril de Zumarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1925-1926, p. 147.
%8 Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril, Expediente relativo a la utilizacion de billetes en vascuence.
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Una vez aceptadas sus explicaciones, el sefior Pagola fue repuesto en su cargo el 15 de
septiembre de 1938.%° Los billetes bilingties continuaron circulando tras ser previamente
censurado el texto en euskera, al pegar sobre él una fina ldamina de papel. En todo caso
no fueron muy utilizados y de hecho, el Museo Vasco del Ferrocarril pudo recuperar
miles de ellos en los almacenes del Ferrocarril en Azpeitia, formando en la actualidad
parte de sus fondos documentales.

% Ferrocarril de Zuméarraga a Zumaya, Libro de Actas del Consejo de Administracion, 1935-1940, pp.
104-108.
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