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PRESENTACION. -

Atsaldeon jaun andreok eta eskerrikasko etortzeagataik, zaldi trakzio tranbiak
buruzko hitzaldi honetara.

Denbora atsegifia pasatzia nahi nuke. Ikus dezagun lortzen badut.

Buenas tardes, sefioras y sefiores y muchas gracias por haber aceptado la
invitaciéon de la Compafia del Tranvia de San Sebastian para pasar un rato con
nosotros, a pesar del dia estupendo que disfrutamos. Desearia no defraudarles.

Los que me conozcan o sepan algo de mi trayectoria profesional, se estaran
preguntando por las ocultas razones de mi presencia en esta tribuna. Y haran bien,
porque también yo me hago la misma pregunta. Vamos a intentar buscarle una
respuesta.

Cuando el director de la Compania del Tranvia de San Sebastian, que es la
denominacion histérica, porque lo «D-bus» es una genialidad modernista del
odonismo, me invitd a colaborar en el evento de su 125 Aniversario, le contesté
irreflexivamente que si, por aquello de que soy funcionario municipal, la Compafiia es
una sociedad publica municipal y considero un deber entre compafieros, prestarnos
mutua colaboracion.

Algo asi como la practica del Espiritu de Unién y Socorro del cuarto espiritu del
Credo Legionario, -con perddén- adaptado a la Administracion Municipal en estos
tiempos en los que parece que tenemos que pedir perdén por ser funcionarios:

A la solicitud de ayuda, sea donde sea, acudiremos todos y
con razén o sin ella, colaboraremos con el compariero.

Luego, pasado un tiempo prudencial, recibido el programa y viendo la nébmina
de ponentes, el tono y nivel que se pretendia dar a estas charlas, se me generaron
una serie de dudas respecto a mi juvenil, ardorosa e impetuosa respuesta y si estaria
capacitado o no, para responder a lo que se esperaba de mien este foro.

Para dar respuesta al primer interrogante, he de manifestar que, como aficion,
me dedico a la investigacion en la especialidad de Historia de la Veterinaria.

En el transcurso de unas investigaciones sobre la creacion del Servicio
Municipal Veterinario en el Ayuntamiento donostiarra, que daria origen a una
publicacion, me topé con la anécdota de que nuestro primer veterinario a partir de
1861, el navarro y a tenor de lo que he podido averiguar bastante cascarrabias, D.
José Rodriguez Jabat, lo fue también de la Compafia del Tranvia mientras ésta
dispuso de semovientes.

Este hallazgo colateral, como ocurre tantas veces en las investigaciones, me
ofrecié un hilo del que, tirando, con la colaboracién del Dr. Juanjo Olaizola, que en
este momento atraviesa una situacion dificil que deseo se resuelva felizmente, porque
el archivo histérico de la Comparia del Tranvia se encuentra en el Museo del
Ferrocarril de Azpeitia, me facilit6 suficiente informacion como para redactar una
comunicacion que expuse en el Congreso de Historia de la Veterinaria celebrado en
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octubre de 2001 en Valencia y publicar poco después un trabajo, en el Boletin de la
Real Sociedad Bascongada de los Amigos del Pais en 2002.

Se trataba de un trabajo bastante técnico, que tuvo cierta difusion y buena
acogida entre los estudiosos de estos temas.

Intuyo que puede ser el motivo por el que la Direccién de la Compafiia me haya
distinguido invitandome a ocupar esta tribuna, detalle que agradezco sobremanera y
gue cumplimentaré procurando no aburrirles con tecnicismos y ademas,
transmitiéndoles algunas informaciones anecdéticas, siempre desde la perspectiva de
un veterinario, relativamente aficionado a este mundillo de tranvias y ferrocarriles, mas
curioso que entendido.

Quizds me encuentre algo afectado de este virus que padecen los aficionados
a estos cachivaches, porque tengo la extrafia costumbre de fotografiar y a ser posible
utilizar, los tranvias, trolebuses, funiculares, metros, que circulan en las ciudades que
visito, ante la disimulada extrafieza y generosa complacencia de mis acompanantes.

Y les estoy poniendo algunos ejemplos ilustrativos: Hemos visto Burdeos,
Atenas, Oslo, varias localidades hungaras, polacas, incluida Wroclaw que comparte
con Donostia la Capitalidad Cultural, Napoles recientemente, o las ciudades hermanas
de Bilbao y Gasteiz.

De estos reportajes mandaba una copia al Museo, para su archivo y posible
utilizacién de otros estudiosos mas avezados que quien les habla.

Si consideramos que la mayoria de los mortales cuando hacen turismo
fotografian monumentos, paisajes o0 si me apuran, sefioras estupendas y quien les
habla fotografia tranvias, debemos deducir sin lugar a dudas, que algo de toque debo
tener.

Ademaés, recuerdo perfectamente, la Ultima vez que utilicé un tranvia de
nuestra Compafiia, hace ya varios trienios, el que hacia la linea Ategorrieta —en
realidad Cocheras- Herrera, acompaiado de mi hermano José Ignacio en aquellas
excursiones que nos organizaba el aitona Vicente que combinaban paseo, tranvia o
topo, alguna vez tren, lancha en Pasaia, merienda y bus de retorno. Mi recuerdo de
aquel dltimo tranvia, va ligado al sarampion que me obligbé a guardar cama a partir del
dia siguiente.

En Zaragoza, en mi época de estudiante utilizaba el tranvia a diario para bajar
a la Facultad desde la plaza San Miguel. Era la linea “San Miguel — Veterinaria”. No
era el modelo de la foto, sino uno mas antiguo y por lo tanto mas sugerente, cuyo
billete costaba 1,30 pts.

En el Museo de Azpeitia, guiado por Juanjo Olaizola, tuve la oportunidad de
viajar, confieso que emocionado, en el tranvia de la linea Parque-San José que
custodian y exhiben.

Cuando me toca hacer bolos, normalmente dando charlas como esta, pero no
precisamente sobre este tema, procuro ligar la localidad en la que me encuentro con
alguna circunstancia personal o familiar, estudios, servicio militar, algun personaje que
conozco de la zona..., para conectar mejor con el publico y que me acepten como uno
de ellos, siquiera temporalmente.
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Recientemente, con motivo de una visita a Napoles, coincidimos con el partido
de la Champions entre el equipo local contra el Chelsea. Yo tampoco entiendo de
fatbol. Hacia mucho frio y compramos unas bufandas del N&poles. Enseguida
percibimos que cambiaba a mejor nuestra acogida en locales publicos e incluso en el
mismo hotel, asi que nos hicimos «tifosis per un giorno», e incluso vimos el partido en
un restaurante mientras cenabamos.

«Ganamos» los del Napoli por 3 a 1. Se descubridé el «pastel» cuando al
finalizar el partido todos cantaron el himno del N&poles, menos nosotros,
naturalmente, mas dados al Txuri Urdifi, como mucho.

Por este mismo motivo, he estado buscando antecedentes familiares que
pudieran relacionarme con la Compafiia del Tranvia que fueran algo mas alla que el
de simple usuario, ahora con tarjeta de LurraldeBus y defensor, por el sefialado
Espiritu de Unién y Socorro, de sus conductores, victimas a menudo de la
intransigencia y mala educacion de muchos usuarios.

En mi familia politica aparece un tio, Inoxen, que, de adolescente, a comienzos
de los afios 30, jugaba en el barrio del Antiguo con su pandilla de amigos, golfillos
callejeros que diria mi ama, a algo tan inocente como poner piedras en la via para
descarrilar el tranvia eléctrico de Venta Berri, pero con tan mala fortuna que le alcanzé
y le seccioné una pierna.

Para salir de cualquier posible duda, debo aclarar que ese familiar del que les
hablo, nunca monté a caballo.

Tras el correspondiente disgusto y el remate de la amputacion en el quir6fano
de la Cruz Roja, mientras la familia pensaba en colocarle de aprendiz de zapatero de
portal, la Compafiia del Tranvia le regal6 un pase, que fue la envidia de su cuadrilla,
mas dada a la montadifia que a retratarse ante el cobrador.

Hoy, tal y como estén las cosas, quizas le hubieran caido doce afios.

Luego vendria lo que vino y con la nueva Espafia, siendo como era el tio de
familia de perdedores, se quedd sin el pase. Tampoco fue zapatero de portal. Hoy
disfruta de su jubilacion, eso si, con la pata de palo.

Es la Unica vinculacion de quien les habla con la Compafiia del Tranvia.

Pasemos al objeto de la reunién, haciendo un breve repaso sobre los origenes
del transporte publico, obviamente ligado a los animales de traccion, hasta llegar a los
tranvias donostiarras, no sin antes advertirles que, en ocasiones, las fotografias no
concordaran exactamente con el texto.

Si me tomo esa licencia en esta ocasion, es Unicamente para hacer mas
amena la exposicion, aunque le reste un minimo de rigor.

En un foro académico, esta practica no seria admisible.

También he de sefalar que sigo las directrices de la Real Academia de la
Lengua y por lo tanto, utilizo el género neutro, en singular o en plural, es decir, no digo
usuarios y usuarias, sino usuarios, a secas.
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Dicho sea, con el debido respeto a féminas y varones y sin que deba constituir
desdoro o falta de consideracion de ninguna clase.

Nunca me he tenido por politicamente correcto. jPero eso son cosas mias!

EL OMNIBUS. -

Es el antecesor del tranvia como transporte publico, que en un principio era
también tirado por caballerias.

Omnibus es una palabra latina que significa "para todos". Es el nombre que se
dio a un "carruaje publico de gran capacidad arrastrado por caballerias, que sirve para
transportar personas, generalmente dentro de las poblaciones, por precio médico".

La primera linea de 6mnibus se inaugur6 en Paris el 18 de marzo de 1662.

La idea fue del célebre filosofo y matematico Blas Pascal, el de la teoria de los
vasos comunicantes, entre otras, al que ayudd su gran amigo el duque de Roannez
para conseguir la patente real y el capital necesario.

Entendio el filésofo que, si se ofrecia la posibilidad de desplazarse en coche —
de caballos- por la mdodica cantidad de 5 sueldos, gracias a que el mismo vehiculo
serviria para ocho personas, este servicio tendria aceptacion y seria rentable. Y
efectivamente la tuvo y lo fue.

Los importantes cambios demograficos originados a finales del siglo XVIII y
comienzos del XIX, con el traslado masivo de las gentes del medio rural a las ciudades
huyendo de la hambruna y deseando emplearse en las primeras empresas que surgen
como consecuencia de la revolucion industrial provoca, entre otros fenémenos, el
crecimiento desmesurado y casi siempre incontrolado de las poblaciones y la
formacion de grandes urbes.

La primera ciudad que organiza un sistema de transporte publico urbano es
Paris, en 1819, mediante una serie de carruajes de traccion animal.

En fechas mas cercanas, parece ser que fue la ciudad bretona de Nantes la
que, en 1826, seria la primera en disponer de un servicio de émnibus entre el puerto,
las aduanas, los bafios publicos y el centro de la ciudad.

Este omnibus, por ejemplo, no es de Nantes, sino de Varsovia y con una
finalidad de pasear turistas, como este otro de la preciosa localidad holandesa de Delft
(Holanda) famosa por su ceramica o este tercero de Brujas (Bélgica).

El carruaje, circulaba por la calzada, no por vias y carecia de paradas fijas,
guedando éstas al albur del cochero y los pasajeros.

En Paris, el 30 de enero de 1828 se autoriza a la Empresa General de
Omnibus a explotar vehiculos destinados a transportar, a bajo precio, a los vecinos
desde unos puntos a otros —paradas-, y siguiendo un itinerario fijo, autorizado, al igual
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gue las paradas, por el Ayuntamiento. En 1855, explotaban 25 lineas con 503 émnibus
y 1.300 caballos.

En Madrid, hacian su aparicion los émnibus en 1843; inicialmente era un
carruaje cerrado, frecuentemente (este de la foto es de Barcelona y lleva a estos nifios
cocolisos, quizds de la Inclusa, a los Bafios de la Barceloneta), decia que
habitualmente tenian asientos en la «imperial», que es como se denominaba al
segundo piso.

Una variante posterior, mas elaborada, fueron los «Ripert», en honor a su
constructor, un importante carrocero marsellés. Era un démnibus hipomovil por
supuesto, pero mas ligero y practico que los émnibus clasicos, con el mismo ancho de
rodadura que adoptarian los futuros tranvias. Adquirieron gran popularidad en toda
Europa, desde Oporto hasta Berlin. Se defini6 como un tranvia que se salié de la via.

Mientras se popularizaba el sistema de transporte puablico, los promotores se
enfrentaban a dos problemas técnicos importantes: por un lado, la limitada capacidad
de arrastre de los équidos y por otro, las dificultades que ofrecia la deficiente
pavimentacion de las calles, generalmente tierra apisonada o, en el mejor de los
casos, empedrado o adoquinado, que ocasionaban incomodidades para los viajeros,
desgaste abusivo del material y constantes lesiones a los animales.

La solucién vendria de la mano de la misma revolucion industrial: El camino de
hierro.

Efectivamente, al rodar sobre carriles de hierro, con ruedas del mismo material,
se reducia notablemente el rozamiento, lo que permitia incrementar la velocidad del
carruaje y la seguridad de los viajeros, al tiempo que, disminuir el esfuerzo de los
animales de traccion.

Si por un camino pasan muchos carros, en tiempo humedo resulta
intransitable, porque la tierra apisonada, con el agua se transforma en lodazal.

Por eso los romanos, y antes que ellos los griegos y, aun antes, los asirios,
empedraban todo el ancho de muchas de sus vias y, en otras, solo las dos bandas
paralelas destinadas a las ruedas de los carros: Los dos carriles.

Asi se hace todavia en muchos pequefios caminos para facilitar el paso de
coches: Afirmar solo los dos carriles sobre los que apoyan las ruedas.

Variantes de carriles con firme se han utilizado siempre. Unas veces eran
planchas de madera sobre las que rodaban los carruajes, otras, planchas de hierro,
etc. El guiado de las ruedas pudo surgir por el uso.

En antiguos caminos empedrados de épocas pretéritas, se han encontrado las
huellas profundas por las que rodaban las ruedas de los carros.

Posteriormente, en algunos casos se mejor6 el carril de madera o de hierro,
para intentar guiar las ruedas con el fin de que no se salieran de los carriles, lo que
facilitaba el movimiento de los carros, al no necesitar un cuidado excesivo en la
conduccion de las caballerias que los arrastraban.

Habia nacido un nuevo término: Ferrocarril. Ferrocarril significa carril de hierro.
Carril es la huella que dejan en el suelo las ruedas de un carruaje.
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De forma que, que los ferrocarriles existian mucho antes de que se inventara la
locomotora de vapor de agua de George Stephenson en 1825. Antes de ella, los
carros de los ferrocarriles eran arrastrados por animales o empujados por hombres.

El sistema, ampliamente contrastado, se venia utilizando en casi todas las
grandes minas en explotacion en la época, en donde las vagonetas cargadas de
carbén o mineral, eran arrastradas por robustos caballos de pequefia alzada.

Este era precisamente el destino de muchos de los caballos que se criaban y
crian semisalvajes en las montafias vascas y se ofertaban, entre otros mercados, en la
tradicional Feria de Santa Lucia de Zumérraga y Urretxu el 13 de diciembre, las
célebres pottokas, que eran utilizadas, debido a sus caracteristicas, bien para trabajar
bajo los naranjos del pais valenciano o bien para el cometido sefialado en las minas.

La utilizacién del ferrocarril o camino de hierro permitié seguir desarrollando el
transporte publico, yendo a caminos (los railes) de rodadura regular y facil, que
redujesen el esfuerzo de los animales de tiro, a fin de seguir aumentando la capacidad
de los coches y reduciendo, por tanto, el costo.

Si se accede al término ferrocarril de la ultima edicion del Diccionario de la
Lengua de la Real Academia Espafiola, se ve que incluye una acepcién particular que
es “ferrocarril de sangre”, con el significado "Aquel en el que el tiro o arrastre se
verificaba por fuerza animal o de sangre”. Lo que comprende a los ferrocarriles de las
minas y de las canteras, en los que las vagonetas eran empujadas por hombres,
también eran -y son alli donde existan- ferrocarriles de traccion sangre.

Esta denominacion un poco desagradable, que yo he pretendido disimular con
ese calificativo, también admitido, de “hipomaovil”, de hipo, del griego caballo y movil.

Los franceses, por ejemplo, que para estas y otras cosas son mucho mas
cuidadosos, soélo dicen “hipomovil”’, al tiempo que reclaman la paternidad del invento.
iOh, la grandeur!, jc”est magnifique!

Ferrocarriles de sangre hubo masivamente en toda Europa y en América,
algunos hasta época muy reciente.

Por ejemplo, el ferrocarril minero de Lorditz, en el valle de Leizaran, funcion6
con traccion animal, al menos, hasta 1909. (Diapo 46).

En la cantera de Cementos Rezola se utilizaban bueyes.

Los carros de los ferrocarriles de las minas de carbén se llamaban en Inglaterra
wagons. De ahi que el nombre vagén haya quedado para todos los carruajes de los
ferrocarriles excepto para las locomotoras.

Sin embargo, en el argot ferroviario, denominan coches a los remolques
destinados a transportar viajeros, -en italiano es mucho mas sugerente porque les
llaman “carrozas”- y dejan para los de mercancias el nombre de vagones.

El vagon que ilustra la diapo se encuentra en el campo de Birkenau, junto al de
Auschwitz en Polonia y lo utilizaban los criminales nazis para el transporte de las
personas que luego eliminaban.



125 Aniversario de la Compaiiia del Tranvia de San Sebastian
Los tranvias hipomdviles en San Sebastian
Donostia/San Sebastian, 28-3-2012

Solo cuando se llegd al rail de hierro empezd a ser el tranvia un medio de
transporte diferente del 6mnibus, que seguiria su desarrollo diferenciado hasta llegar a
la traccion mecanica.

Fueron los primeros tranvias (tram + way,: riel plano + via). Ya nos hemos
hecho con un nuevo término: “Tranvia”.

Una variedad de los otros ferrocarriles hipomoviles fueron los primeros tranvias
de muchas ciudades principales.

En 1832, en Nueva York, nacia un nuevo sistema de transporte urbano: el
tranvia, cuya primera linea, explotada por la empresa New York & Harlem Railroad
Company y dotada de tracciéon sangre, circularia por el sur de la isla de Manhattan,
desde Prince Street hasta la calle 14.

Este sistema de transporte se expandié inmediatamente por toda Europa,
tenemos aqui algunas referencias: lisboeta o del Museo del Transporte de Luzerna, en
Suiza y por América.

En Madrid se inaugura el primer tranvia tirado por caballos en 1871. El primer
tranvia de Palma de Mallorca se inaugur6 en 1891 como tranvia de mulas. Hasta 1916
no circuld por esta ciudad el primer tranvia eléctrico.

Los promotores del transporte publico urbano, conscientes de las limitaciones
del arrastre por animales, intentaron aplicar la traccion por vapor, tan en boga en las
lineas ferroviarias interurbanas, eran los tranvias de fuego que aparecen en Madrid en
1879.

Aunque mayoritariamente fueran caballos y a veces mulas, los animales
tractores, en alguna zona rural de Puerto Rico, por sus particulares caracteristicas,
llegaron a utilizarse bueyes con vehiculos de menor distancia entre ruedas que los
tranvias convencionales.

Como hemos comentado, en Latinoamérica, Argentina, Pert o Chile, por citar
algunos ejemplos, funcionaron lineas hipomoviles

A modo de anécdota sefialaremos que hasta 1917, funciondé un tranvia de
traccion animal que enlazaba las ciudades guipuzcoanas de Irin y Hondarribia y que,
en Alicante, no se electrificarian todas las lineas de tranvia urbano hasta 1924.

Después de tan rapido recorrido en la historia del transporte publico, desde
Pascal y sus 6mnibus hasta la presencia del tranvia traccion sangre o hipomavil en las
grandes ciudades, situémonos ahora en Donostia.

La conexion entre el Puerto de Pasaia y la capital guipuzcoana, era un proyecto
gue rondaba en la mente de algunos inversionistas y capitalistas donostiarras desde
mediados de la década de los setenta del siglo XIX; se habian hecho algunos
estudios, pero finalmente todos los intentos habian fracasado.

El 14 de mayo de 1881, la sesion municipal del Ayuntamiento donostiarra
estudiaba, entre otros asuntos, la solicitud de D. Nicolas Urgoiti, para que se le
otorgara la concesion para la construccion de un tranvia en la parte urbana de la
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ciudad, exponiendo las grandes ventajas que supondria tan moderno servicio, movido
por fuerza animal, que recorreria las principales calles del ensanche de la capital
guipuzcoana y la parte colindante a la ciudad vieja.

También era objetivo del Sr. Urgoiti continuar construyendo el tranvia por la via
general de la carretera a Irun, hasta la villa de Renteria, por una parte y por la otra
hasta la estacion del ferrocarril.

Sin embargo, s6lo transcurririan unos meses para que, en diciembre de 1881,
el DIARIO DE SAN SEBASTIAN, “consagrado a los intereses de la provincia”, segun
apostillaba en su mancheta, en su edicion del dia 21, transcribiera una referencia del
diario El Liberal, aludiendo a que se habian visto defraudadas, nuevamente, las
esperanzas de ver construido el importante tranvia de San Sebastian a Pasages (sic),
ya que la dltima empresa que se proponia llevarlo a cabo para explotarlo
posteriormente, habia desistido.

El 31 de diciembre del mismo afio de 1881, esta vez el diario EL URUMEA,
informaba sobre tres proyectos de ferrocarril que unirian los puertos de la costa
vascongada, partiendo los tres de la estacion término del ferrocarril de Vizcaya, en
Durango. Uno enlazaria con el de la empresa del Norte en Zumarraga; otro en Tolosa
y el tercero llegaria hasta Pasajes. Una especie de Y vasca.

Ademaés, informaba que una persona muy conocida y acaudalada de Azpeitia,
cuyo nombre omitia, ¢un testaferro de los jesuitas, tal vez?, ofrecia 700.000 duros a
los promotores si hacian pasar la linea por la ignaciana poblacion.

Se sucederian otros intentos que, siempre chocarian con la fatalidad, por
razones que ahora no analizaremos.

La historia del tranvia de San Sebastian se inicia en 1886 con la concesion
administrativa a Eusebio Garcia Lejarraga, quien la vendié a un grupo de prohombres
donostiarras que se comprometieron a crear una compafiia para su gestion: La
Compafiia del Tranvia de San Sebastian, constituida a tal efecto en agosto de 1886,
ante el notario D. Joaquin El6segui.

El objetivo de la nueva empresa era construir un tranvia desde San Sebastian
a Pasajes y Renteria y su explotacion y aprovechamiento, después de terminada la
construccion, en todo o en parte de su trayecto.

El 18 de febrero de 1887, EL ECO DE SAN SEBASTIAN informaba sobre el
comienzo de las obras para la colocacién de los railes del tranvia que enlazaria
Donostia con Pasaia y Renteria, en las calles San Marcial y Urbieta.

El primer Consejo de Administracion, con el que se constituy6 la empresa, lo
integraron, bajo la presidencia de don Ramoén de Brunet, don José de Brunet,
vicepresidente y los vocales don Eusebio Garcia, don Atanasio Osacar, don Luis
Calisalvo, don Manuel José Arsuaga y don José Maria Elizaran. Poco después se
incorporarian don Fermin Machimbarrena y don Blas de Escoriaza que actuaria como
secretario. A cualquier ciudadano donostiarra medianamente interesado en la historia
de la ciudad, estos nombres le resultardn conocidos.



125 Aniversario de la Compaiiia del Tranvia de San Sebastian
Los tranvias hipomdviles en San Sebastian
Donostia/San Sebastian, 28-3-2012

El 18 de julio de 1887, se inicio la explotacién de un corto trayecto urbano,
entre Ategorrieta (donde se instalaron las cocheras) y la Concha, pasando por el
Boulevard, ofertando el servicio a los donostiarras y a la numerosa colonia de
veraneantes.

Al afo siguiente la linea se prolong6 por el este hasta el Antiguo y por el oeste
hasta Pasajes Ancho.

El 4 de marzo de 1888, el Consejo de Administracion presentaba la memoria
del ejercicio anterior a la Junta General de Accionistas.

En el capitulo dedicado al material fijo, se informaba del convenio suscrito con
una casa belga adaptandose su sistema de via y dandole la solidez necesaria para
gue pudiera resistir una traccion mecanica, en prevision del establecimiento de ésta.

En aquella fecha, de los 12 kilbmetros encargados habian remitido e instalado
una cuarta parte en el trayecto de La Concha a las cocheras en Ategorrieta, que en
aquel momento se encontraba ya en explotacion.

El material movil también procedia de unos talleres belgas y constaba de ocho
carruajes cerrados, seis abiertos y doce vagonetas. ¢ Para qué las vagonetas?

En virtud de un convenio suscrito con el Ayuntamiento donostiarra, la
Compainiia estaba ejecutando, a sus expensas, la obra de prolongacion del paseo de la
Concha hasta el barrio del Antiguo; este paseo tendria doce metros de ancho, de los
cuales nueve se destinaran a paseo publico y tres para emplazamiento de la via.

Todas las obras de fabrica, consolidacion de la carretera, desmontes,
conduccién de escombros sobrantes al ensanche de Amara, para lo que hubieron de
construir un tramo de via auxiliar para que circularan las vagonetas, terraplenes,
alcantarillas, expropiaciones y demas, eran costeadas por la Compaiiia a la que el
Ayuntamiento deberia abonar el afio siguiente, la parte correspondiente al 75% del
coste total de las obras, por los nueve metros de ancho del paseo, soportando la
Compafiia el resto, por concepto de los tres metros que han de ser ocupados por la
via.

En 1890 qued6 completado el trazado al llegar por un extremo a Renteria 'y por
el otro a Venta Berri (Antiguo).

Durante los diez primeros afios la fuerza de las caballerias fue la encargada de
mover los tranvias.

Si bien desde su inicio, la Compafia adopté como sistema de traccion el
ganado, el motor sangre, no descartd, informando asi a los accionistas, la futura
utilizacion de otros procedimientos y apuntaba a dos:

El aire comprimido como esta ilustracién del tranvia de Nantes de 1879, hoy
utilizado como atraccion turistica, y la electricidad, por la gran economia que en la
traccion pudiera resultar, sin que hasta ahora la practica haya sancionado estos
procedimientos, que como queda dicho no han de ser desatendidos por nosotros.



José Manuel Etxaniz Makazaga
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El ganado adquirido por la Compaiiia fue de 21 mulas y 12 caballos, pero a 31
de diciembre, se habian enajenado por inservibles, cuatro hibridos y habian fallecido
dos caballos; estas bajas se justificaban por lo costoso que resultaba acostumbrar a
los animales al sistema de arrastre.

Junto con la adquisicion del ganado y dentro del capitulo de "Gastos", en el
apartado "Traccion”, se contemplaban también los correspondientes a los piensos
formados por cebada, avena, habas, paja y heno, el servicio de veterinario y el herraje.

Las distintas categorias del personal que trabajaba en las primitivas compafiias
de tranvias con traccién de sangre eran: Mayorales (el que lo conducia), Cobradores,
Mozo de Cuadra y Encuarteros.

Estos dltimos eran los encargados de las caballerias de refuerzo que se
afiadian al tronco para superar los tramos de calles con mayor pendiente, por ejemplo,
en Ategorrieta, a la altura de Cocheras, para iniciar la ascension del Alto de Vinagres
en sentido a Renteria y en La Herrera para ascender nuevamente el Alto en direccion
Donostia.

Los encuarteros prestaban sus servicios en el medio rural con esta misma
finalidad, para suplementar el tiro cuando se venia cargado con la cosecha o al
transporte general en los caminos, facilitando el acceso a los puertos, por ejemplo, al
de Azpiroz en la ruta de Tolosa a Pamplona, donde operaban mulas y bueyes de
Azpiroz (Navarra).

Un afio mas tarde, el 10 de marzo de 1889, pero con referencia al Ejercicio de
1888, se informaba de la construccion de una instalacion para el bafio de los équidos,
una enfermeria de ganado para que trabajara con mas comodidad el veterinario y un
taller de herraje.

En la Memoria correspondiente al Ejercicio de 1893 que el Consejo de
Administracion ofrecié a la Junta de Accionistas el dia primero de marzo de 1894, se
utiliza como emblema o ilustracion el dibujo del tranvia hipomdvil que aparece en la
pantalla.

¢Qué preocupa en la actualidad, entre otras cosas, al equipo Directivo de la
Compafiia del Tranvia y a su jefe de taller?

Pues todos nos imaginamos que estaran preocupados por los tipos de motores
y carrocerias de los vehiculos. Su mantenimiento. El precio del combustible. Las
amortizaciones. El convenio.

¢Y qué preocupaba al equipo directivo de la Compaiiia y a su veterinario, D.
José Rodriguez Jabat que hacia las veces de jefe de taller?:

Exactamente lo mismo, adaptado a los vehiculos de entonces: Las razas de
caballos, su herraje, su alimentacion y su amortizacion. El convenio les preocupaba
bastante menos, como veremos.

Segun el estudio comparativo que realizd, con empresas similares de distintas
ciudades europeas, la gran resistencia y el trote relativamente ligero de los caballos
ardaneses y daneses, hacen que se dé la preferencia a estos caballos cuando son de
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raza pura y cuando los gastos de transporte hasta Donostia, no producen un aumento
considerable en el precio de coste.

En lo que concierne a explotaciones situadas en los paises meridionales,
donde los caballos de estas razas resultarian muy caros, se recomiendan por su
resistencia los caballos hingaros, considerandose que la edad 6ptima era entre 5y 8
afnos y en el supuesto de ser machos, siempre castrados.

Se detiene en prolijas explicaciones sobre el herrado de los aplomos, porque
reviste especial importancia.

Describe los tipos de herraduras, las distintas maniobras previas al herrado
propiamente dicho, la limpieza y cuidados que a diario se deben realizarse sobre los
cascos de los animales, las herraduras de verano y de invierno y las herraduras
especiales. Todo un tratado de Podologia Equina.

En un principio, el servicio de herraje lo realizaba un herrador externo a la
compainiia, con taller de herrado junto a las Cocheras, pero posteriormente, se contratd
a un herrador en exclusiva, que fabricaba las herraduras en la fragua de la Compaiiia,
siendo mejores los resultados, segun afirma el veterinario, habiéndose observado una
mejora grande por el mayor nimero de dias de servicio obtenido, 0 sea, una utilizacion
muy considerable de la fuerza animal.

La alimentacion del ganado, comparada con el rendimiento de los caballos era
un factor importantisimo, tanto como lo es ahora el nimero de kilometros realizado por
litro de combustible.

La cantidad de alimento que debe darse a un caballo, no depende solo de su
tamafio, sino también del trabajo a que se le sujeta.

Una racion compuesta de 8 kilos de grano, 4 de heno y 2 de paja, basta para
mantener los caballos en buen estado y completamente aptos para el trabajo, cuando
la alimentacion esté cuidadosamente vigilada.

Un suplemento accidental de trabajo no puede hacer dafio alguno, sobre todo
cuando las circunstancias permiten darles cada 10 6 12 dias, un dia completo de
descanso, contemplado sin necesidad de convenio colectivo.

A consecuencia del ancho de via, que era de un metro, el tronco de caballerias
apoyaba necesariamente sobre alguno de los railes, resultando de esto frecuentes
caidas al reshalarse, especialmente en los arranques después de las paradas, tan
continuas en la parte urbana.

También eran frecuentes los descarrilamientos, sobre todo en los cambios de
agujas. Como consecuencia de todo ello, se contabilizaban un gran nimero de
cojeras, cuando no rozaduras o coronamientos.

En vista de este inconveniente y por ser suficiente el esfuerzo de una caballeria
para el arrastre de cada coche dada la magnitud de éstos, se decidié hacer la traccion
con una sola caballeria, destinandose el ganado caballar a la zona urbana, y el
ganado mular con tiro doble en bolea —al caballo delantero se le denomina “pericén’- a
la zona exterior por ser ésta de fuerte pendiente, con lo que se obtuvo un resultado
completamente satisfactorio.
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Para el tiro en la zona urbana, se empleaban caballos o yeguas de raza
normanda; y para el tiro doble, mulas francesas. El ganado mular y caballar francés,
daba buen resultado. No asi el caballo espafiol de menos precio, enganchado en tiro
doble, que la mayor parte hubo de ser enajenada a los seis meses como maximo, por
no prestar el servicio debido.

El 9 de marzo de 1890, el Consejo de Administracion informa que durante el
Ejercicio anterior, el nimero de cabezas en la época estival ascendié a 98, aunque en
otofio se habian enajenado 30, por considerarse suficientes para los servicios
previstos para el invierno y la préxima primavera y sefialaba, como caso excepcional
gue, durante el afio 1889 no se habia producido ninguna baja de animales por muerte,
circunstancia muy digna de tenerse en cuenta y que habla a favor de la gestién
sanitaria y de manejo (alimentacion, herrado, atenciones higiénicas) que realizaba el
veterinario de la compafia, don José Rodriguez Jabat.

En ese mismo Informe y a propésito de la traccion vapor, se informaba a los
sefiores accionistas que, se habia solicitado autorizacion al Ayuntamiento para el
ensayo de locomotoras a vapor, -en la foto una composicién de locomotora y coche
tranvia turistico de Berna-, pero el ruido, el humo, la suciedad que originaban y las
trepidaciones que provocaban en las casas, desaconsejaban su empleo por el centro
urbano, autorizandose no obstante para el tramo de la desviacion a Pasajes, lo que no
aportaba ventaja alguna a la Compafiia, desechandose la iniciativa y orientandose
hacia la aplicacion de la energia eléctrica.

Desde el 13 de junio de 1890, el tranvia llegaba hasta Renteria, por un lado y
hasta Venta Berri por el otro, se habian adquirido cuatro coches cerrados y otros
tantos abiertos y se habian encargado otros doce abiertos y cuatro cerrados mas, para
poder dar el servicio que la poblacién demandaba, especialmente, durante el verano.

En 1896, la Compafiia optd por los alquileres de caballerias durante la época
estival, practica habitual en otras compafiias que, sin embargo, no se habia practicado
hasta entonces y se hacia por la perspectiva de electrificacion a corto plazo, que
aconsejaba no incrementar el nUmero de équidos en régimen de propiedad que, al
finalizar el afio, era de medio centenar.

En ese Ejercicio de 1896, la compafia obtuvo beneficios, como era habitual,
pero menos de los esperados.

En marzo de 1897, la Junta General Extraordinaria habia autorizado a los
gestores de la Compafia para proceder al cambio de traccion hasta el momento
empleada en el tranvia por la energia eléctrica mediante cable aéreo y a contratar la
instalacion con la Compagnie de I'Industrie Electrigue de Ginebra (Suiza), de forma
gue para el préximo verano pudiera utilizarse este nuevo sistema de traccion.

El domingo 22 de agosto de 1897, El Fuerista anunciaba que con esa misma
fecha se inauguraria el servicio de traccién eléctrica en el trayecto de Ategorrieta a
Renteria, en combinacion con la linea de Ategorrieta al Antiguo.

La vispera se habian efectuada las pruebas ante la presencia de la Reina
Regente, con resultado satisfactorio.
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La electrificacion, me imagino que contaria en su momento, como cualquier
adelanto de la ciencia, con detractores y quiero pensar que, entre ellos, estaria nuestro
veterinario por evidentes razones, que advertirian de crueles enfermedades y grandes
males, tanto fisicos como espirituales, los mas graves, para la indefensa poblacion,
amenazas que harian mella en algunos sectores de la poblacion bienintencionados,
crédulos o inocentes, propensos a creerse estas cosas. Algo parecido a lo que ahora
ocurre y ustedes mismos pueden ponerse los ejemplos.

El caso es que los voltios, los vatios, los amperios, los ohmios y todas esas
cosas gque dan calambre, como hemos visto, provocaron la estampida de los jumentos
y con ellos la traccion hipomavil, motivo de esta reunién, por lo que, sin mas, me veo
obligado a finalizarla.

Muchas gracias por su atencion.
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