
cía el mérito del proyecto de García por incluir el barrio del Antiguo y porque sal-
vaba mejor la pendiente de Miracruz, cerca de Pasajes, disminuyendo así el tiem-
po del recorrido. Por eso terminaba por recomendar el trazado de García siempre
que se incluyeran las modificaciones propuestas por la comisión de Policía
Urbana55. Precisamente, esta comisión se decantaba por el trazado de Gómez
Trevijano porque su recorrido en la parte urbana presentaba mejores condiciones
bajo el punto de vista de la comodidad del vecindario. Por su parte, la comisión
de Policía Rural se posicionó a favor del proyecto de García, ya que su propues-
ta llegaba hasta el barrio del Antiguo y la de Gómez Trevijano no. Por lo demás,
y en cuanto al sistema de locomoción se refiere, en el proyecto de Gómez
Trevijano se planteaba la posibilidad de introducir la tracción a vapor en caso de
que el transporte de viajeros y mercancías aumentase considerablemente.

Imagen 2. Tranvía a tracción animal

Fuente: AHSS, D13,1978,6.
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55 Me veo obligado a rectificar lo afirmado en Larrinaga (1999), p. 129, donde por confusión se
dice que la comisión de Obras apoyó el trazado de Gómez Trevijano, ya que, si bien lo reconocía como
preferible, finalmente optó por el de Eusebio García.
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Así las cosas, por orden de la Dirección General de Obras Públicas del 26 de
noviembre de 1885, se resolvió, de acuerdo con el dictamen emitido por la Junta
Consultiva de Caminos, Canales y Puertos, reconocer como preferente para la
aprobación del tranvía de San Sebastián a Rentería por el puerto de Pasajes el pro-
yecto de Eusebio García por sus mejores condiciones técnicas, aunque sujetándo-
se, eso sí, al itinerario que acordase el Ayuntamiento de San Sebastián, como, de
hecho, así se hizo56. Por fin, y tras muchos años intentándolo, parecía que la capi-
tal guipuzcoana podría dotarse de un tranvía. En efecto, en 1886 fue aprobado el
trazado propuesto por Eusebio García Lejarraga, uno de los impulsores del tran-
vía entre Bilbao y Las Arenas57. Movido con fuerza animal, el nuevo tranvía atra-
vesaba la ciudad de E a O tocando algunos de sus puntos más emblemáticos,
como La Concha o el Boulevard, dirigiéndose hasta Pasajes y Rentería, dos loca-
lidades guipuzcoanas especialmente importantes desde el punto de vista económi-
co58. De esta forma, el itinerario urbano fue abierto al público el 18 de julio de
1887, no poniéndose en explotación toda la línea hasta 189059. Para sacar adelan-
te el proyecto se había constituido el 28 de agosto de 1886 la sociedad anónima
“Compañía del Tranvía de San Sebastián”, a cuyos socios fundadores cedía
Eusebio García su concesión. Con un capital de 1.250.000 pesetas repartidas en
2.500 acciones nominativas, entraron a formar parte de la misma algunos de los
miembros más destacados de la burguesía local, implicándose una vez más en un
proyecto considerado fundamental para el progreso de una ciudad entonces en
pleno crecimiento60. 

Por lo tanto, el tranvía de San Sebastián se unía a esa primera generación de
tranvías a tracción animal que se habían instalado en España a partir fundamen-
talmente de los años setenta, siendo en 1871 y 1872 cuando se inauguraron los
primeros en Madrid y en Barcelona, respectivamente. Estaríamos hablando, pues,
de varias décadas de retraso en el caso español respecto de la primera línea pro-
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56 AMSS, Sec.D,Neg.14,Lib.1978,Exp.5.
57 Cava y Martín (2000), pp. 19-20.
58 Barcenilla (1998).
59 AMSS, Sec.D,Neg.14,Lib.1978,Exps.5 y 6.
60 Sada (1987), pp. 55-59. Los estatutos de la sociedad han sido recogidos en Ibídem, pp. 71-79.

El primer consejo de administración lo integraron Ramón Brunet Prat, presidente; José Brunet
Bermingham, vicepresidente; Atanasio Osácar Urrutia, Eusebio García Lejarraga, Luis Calisalvo
Echeandía, Fermín Machimbarrena, Manuel José Arsuaga, José María Elizarán y Francisco Egaña,
vocales; y Blas Escoriaza, secretario. En concreto, nos encontramos con los miembros de la Casa
Brunet, cuyos intereses en el comercio, la industria y la banca guipuzcoanas son bien conocidos o
comerciantes tan importantes en la ciudad de San Sebastián como Atanasio Osácar, Luis Calisalvo o
Francisco Egaña, partícipes en diferentes proyectos empresariales de la Guipúzcoa de la Restauración.
Para un análisis más en profundidad de tales conexiones económicas, véanse Gárate (1976 y 1986);
Gárate y Martín Rudi (1995); y Larrinaga (1999). Aquí simplemente baste recordar que algunos de
esos apellidos se repiten en el listado de suscriptores de acciones de la sociedad del alumbrado de gas
de marzo de 1861 [listado publicado por Larrinaga (1994), pp. 117-118]. Aunque, a diferencia de otras
ciudades como La Coruña, que más tarde se mencionará, en San Sebastián no se puede hablar de una
concentración empresarial de la economía local. 
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puesta por el ingeniero francés Alphonse Loubat, inventor del carril de ranura en
condiciones de ser empotrado en el pavimento, en Nueva York en 1852, aunque
fue en la década de 1870 cuando numerosas ciudades europeas apostaron por este
nuevo medio de transporte urbano61. A decir verdad, tampoco fueron muchas las
urbes españolas que se dotaron de tranvía62. Tal vez el largo tiempo que necesitó
desde que se planteó la idea de un “carril” en 1858, fecha ciertamente temprana,
hasta su puesta en marcha, pueda resultar llamativo, aunque no fue algo exclusi-
vo de San Sebastián. Quizás un caso parecido lo tendríamos en Granada, donde
también en los años cincuenta, en concreto en 1854, el propio Alphonse Loubat
consideró que esta capital andaluza habría de ser una de las urbes españolas idó-
neas para recibir su invento en breve plazo, de manera que Granada figura formal-
mente entre las primeas ciudades de España en acoger la idea de un tranvía, aun-
que, en realidad, los proyectos se sucedieron “en una cansina sucesión que no
llegó a hacerse realidad hasta 1904”63.

Por su parte, en Zaragoza, donde en 1871 tuvo lugar la primera tentativa para
la instalación de una red tranviaria de tracción animal, hubo que esperar hasta
1885 para que se diera el impulso definitivo a este nuevo medio de locomoción64.
Con todo, atendiendo a ciudades españolas más próximas a San Sebastián, nos
encontramos, por ejemplo, con el caso de Santander, donde en una fecha tan tem-
prana como 1875 comenzó el servicio público del “Ferrocarril de El Sardinero”,
conocido como el tranvía de la costa o de Gandarillas, por ser este empresario su
promotor. Impulsado en un comienzo a mulas, en 1877 se introdujo la tracción a
vapor. Esto fue, sin duda, una novedad importante, ya que la segunda línea tran-
viaria de esta ciudad, la explotada por la “Sociedad Anónima Tranvía Urbano”,
constituida en 1883, fue explotada en un principio mediante yeguas65. En Bilbao
fue el corredor de cambios Miguel Atristáin quien en 1875 presentó al
Ayuntamiento de esa capital su solicitud de tranvía urbano, obteniendo la autori-
zación correspondiente por Real Orden de 19 de diciembre de 1876, establecién-
dose a partir de este momento este nuevo sistema de transporte a tracción animal
que recorría los muelles bilbaínos de la margen derecha, ciertas calles del Casco
Viejo y terminaba en la estación del Norte. También en una ciudad media como
Pamplona se sucedieron sendos proyectos en 1876 (tranvía) y 1883 (ferrocarril
económico), sin que finalmente salieran adelante. Más tardíos y, por lo tanto, más
próximos al caso de San Sebastián, fueron los de Tarragona, cuya primera pro-
puesta de tranvía, de la mano de Cristòfol Juandó, tuvo lugar en 1881, debiendo
aguardar a 1883 para que se aprobara un segundo proyecto y se constituyera la
empresa “Tranvía de Tarragona”, y Gijón, donde no fue hasta 1890 cuando empe-
zó a circular el primer tranvía de la ciudad. En otra ciudad media, con caracterís-
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61 McKay (1976), pp. 14 y ss.
62 Coronas (2007), pp. 123-127.
63 Núñez (1999), p. 22.
64 Peña y Valero (1985), pp. 7-9.
65 Ayuntamiento de Santander (1987), pp. 9-21.
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ticas parecidas a San Sebastián, Alicante, hubo que esperar a 1883 para que se pre-
sentara una primera instancia solicitando la autorización pertinente para realizar
los estudios de varias líneas de tranvía urbano. Esta propuesta fracasó y la capital
alicantina no contó con un primer tranvía con motor de sangre hasta la tardía fecha
de 1892. En La Coruña aún se tardó más, ya que, pese a que las primeras propues-
tas de tranvía datan de los años setenta del siglo XIX, sin embargo, hubo que espe-
rar a 1901 para que finalmente se constituyera la “Compañía de Tranvías de La
Coruña” con un capital local que nos habla de la concentración empresarial exis-
tente en la economía local. Un capital que tampoco se pretendía tan cuantioso
(350.000 pesetas), habida cuenta de que se optó por un tranvía de sangre porque
las necesidades de inversión en este caso eran mucho menores66.

Por todo lo cual, San Sebastián no constituye en modo alguno un caso aislado
en el panorama urbano español de finales del siglo XIX. Además, si tenemos en
cuenta las dos causas apuntadas por el profesor Coronas a la hora de explicar por
qué se frustraron los proyectos de tranvías urbanos de una ciudad media como era
Burgos (su dimensión poblacional y la existencia de algún recurso especial que se
encontrara a cierta distancia del núcleo urbano)67, nos encontramos con que en
San Sebastián se dio un aumento de población estimable (lo mismo que en las
localidades próximas de Pasajes y Rentería)68 y el puerto de Pasajes estaba lo sufi-
cientemente lejos de la ciudad como para justificar la construcción de un tranvía,
así como el propio barrio del Antiguo, situado al otro lado de la bahía de La
Concha y caracterizado por la instalación de numerosas fábricas y talleres.
Aunque más allá de la talla inicial de una ciudad, la rentabilidad de una empresa
tranviaria parece estar más relacionada con la evolución ulterior de la aglomera-
ción, de modo que el éxito de aquella dependería, sobre todo, del grado y del ritmo
de modernización global de la economía local69. 

6. La introducción de la electricidad en los tranvías de San Sebastián

Tras estas primeras experiencias tranviarias en España, fue a partir de 1896
cuando comenzó la electrificación de las redes existentes y la concesión de otras
nuevas con tracción eléctrica desde el principio, cuando en Europa este tipo de
tracción había empezado a difundirse a comienzos de esa misma década70. En este
caso San Sebastián supo estar atenta a esta importante innovación tecnológica y
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66 Véanse, para Bilbao, Cava (1990), pp. 23 y ss.; para Pamplona, Idoate (1984); para Tarragona,
Gonzàlez Masip (2001), pp. 9-20; para Gijón, Alvargonzález (1990), p. 20; para Alicante, García
Ortells (2007); y para La Coruña, Martínez (dir.), cap.1.

67 Coronas (2007), p. 142.
68 Por lo que a la población de hecho se refiere, San Sebastián pasó de 29.047 h en 1887 a 49.008

en 1910; Pasajes de 1.744 a 3.571 en las mismas fechas; y Rentería de 3.683 a 5.527 [Castells (1987),
pp. 176-177]. 

69 González y Núñez (2007), p. 99. Para Andalucía, véase Núñez y González (2008) y para la
modernización de San Sebastián, Larrinaga (1999).

70 Núñez (2001), p. 262.
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adoptarla tempranamente. De hecho, en 1897 ese sistema de tracción animal fue
sustituido por otro eléctrico de cable aéreo, contratando su instalación a la
“Compagnie de l’Industrie Electrique” de Ginebra. En concreto, el 22 de agosto
se procedió a la inauguración del tranvía eléctrico en la capital guipuzcoana, de
manera que para el 28 de octubre de ese mismo año la tracción de sangre había
sido sustituida en toda la línea (10.711 metros)71. La capital guipuzcoana se con-
vertía así en la primera ciudad española en sustituir por completo la tracción ani-
mal por la eléctrica. Por lo demás, para poder hacer frente a esta nueva etapa, la
junta general extraordinaria de accionista de la “Compañía del Tranvía de San
Sebastián”, celebrada el 6 de diciembre de 1896, acordó aumentar su capital
mediante la creación de 1.200 obligaciones que importaban 600.000 pesetas al
interés anual del 4,5% y amortización gradual en 40 años. Poco después, una
nueva junta general extraordinaria que tuvo lugar el 28 de noviembre de 1897
decidió incrementar esta suma hasta las 950.000 pesetas mediante la emisión de
otras 700 obligaciones en las mismas condiciones72.

Se trataba, sin lugar a dudas, de un avance muy notable, sobre todo, si tene-
mos en cuenta que fue entre 1898 y 1914 cuando tuvo lugar el proceso de electri-
ficación de los tranvías españoles73. Asimismo, fue en la década de los noventa
cuando empezó a generalizarse la electrificación de los tranvías europeos o los
sudamericanos, por ejemplo74. No en vano las ventajas de la tracción eléctrica
sobre la animal resultaban evidentes. Por ejemplo, se consideraba que no consu-
mían más fuerza que la imprescindible, frente a la tracción de sangre, que reque-
ría el mismo número de animales de tiro fuera o no el coche cargado. Además,
poseía más elasticidad y una mayor capacidad de transporte, pudiendo agregarse
unidades de refuerzo a los coches motores en caso de necesidad. A su vez, elimi-
naba las continuas compraventas de ganado, su entretenimiento, la indetermina-
ción permanente del coste de los piensos y su creciente carestía. Además, la trac-
ción eléctrica presentaba ventajas indiscutibles en lo referente a policía urbana,
resultando más higiénico e incluso más seguro, al disponer del recurso de dar la
contramarcha en caso de peligro. Por último, se suprimían también los encuartes,
frecuentes en muchas poblaciones75. 

Dicho esto, parece ser que Bilbao y San Sebastián fueron pioneras en la
implantación de la electrificación tranviaria. En el caso vizcaíno una Real Orden
de 29 de abril de 1889 autorizaba la electrificación del tranvía de Bilbao a
Santurce, aunque su instalación definitiva no tuvo lugar hasta 1896. Se trataba, sin
duda, de una auténtica novedad en España, para lo cual fue necesario contar con
capital alemán y técnicos de la AEG76. A pesar de este notable avance, la red urba-
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71 Sada (1987), pp. 133-136.
72 Ibídem, p. 148.
73 Núñez (1999), p. 28.
74 McKay (1976) y Lewis (2008).
75 Alvargonzález (1990), p. 89.
76 Cava (1990), p. 107; Cava y Martín (2000), pp. 29-30; y Olaizola (2002), pp. 12-14.
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na de Bilbao, sin embargo, se electrificó años más tarde, siendo la primera línea
la de Achuri-Ensanche (1907). Para entonces, el tranvía urbano de la capital viz-
caína había sido traspasado a la sociedad “Tramways et Electricité de Bilbao”, con
domicilio en Bruselas77. Tras Bilbao y San Sebastián, serían Madrid en 1898 y
Barcelona en 1899 las primeras ciudades españolas en tomar ejemplo de las capi-
tales vascas.

Por lo que a nosotros nos interesa, habiendo quedado San Sebastián un tanto
rezagada a la hora de establecer el tranvía de tracción animal, sin embargo, fue
pionera en lo que a la electrificación de la línea se refiere. Aquí estribaría una dife-
rencia sustancial con lo que sucedió en otras ciudades medias españolas.
Retomando el bien estudiado caso de Gijón, en esta ciudad hubo que esperar hasta
el 26 de mayo de 1908 para que se constituyera la “Compañía Arrendataria de los
Tranvías de Gijón”, filial de la sociedad “Compagnie d’Electricité Thomson
Houston de la Mediterranée”, con sede en Bruselas, con vistas a la implantación
de la tracción eléctrica en esta importante localidad asturiana. Un poco antes, en
1902, se había iniciado la primera electrificación de la red tranviaria de Zaragoza,
coincidiendo con un proceso de modernización en este medio de transporte debi-
do a la intervención en la compañía del tranvía del capital aragonés en detrimen-
to del capital belga. Por su parte, en otra localidad del Cantábrico, en Santander,
en 1898 la empresa belga “Société des tramways de Santander et du Sardinero”
logró hacerse con el tranvía de la costa y con el urbano, inaugurándose a partir de
ese momento la era de los tranvías eléctricos en esa ciudad. Por su parte, a media-
dos de la década de 1890 la empresa “Tranvía de Tarragona” inició los contactos
con “Thomson Houston” pensando en el cambio de la tracción animal por la eléc-
trica y en un posible traspaso de la concesión, toda vez que la iniciativa de un tran-
vía en esta capital había respondido más a una ilusión que a una necesidad. Ni el
volumen de población ni su dinámica urbana requerían un sistema de transporte
como el tranvía. De hecho, la empresa jamás obtuvo beneficios durante los años
que estuvo en funcionamiento, lo que hizo que las pérdidas no cesaran de aumen-
tar. En tal situación la operación de la electrificación no prosperó y el
Ayuntamiento decidió en 1898 la incautación de los bienes de la compañía. En La
Coruña, por su parte, desde 1903 se empezó a hablar de la posibilidad de electri-
ficar el servicio, pero los problemas financieros abortaron la operación. Ni siquie-
ra la cesión del negocio a un grupo belga entre 1906 y 1909 permitió cumplir
dicho deseo. Con la recuperación de la compañía por el capital local volvió a plan-
tearse la necesidad de la tracción eléctrica, radicando el problema en la inversión
y en las dificultades para obtener financiación. Esto explica semejante tardanza,
no inaugurándose la nueva línea electrificada entre Puerta Real y Monelos y la
estación ferroviaria hasta el 1 de octubre de 1913. En Alicante, sin embargo, esta
electrificación no dio comienzo hasta fechas tan tardías como los años veinte,
cuando la compañía “Tranvías y Electricidad”, creada en 1923 como filial de la
“Société Hispano-Belge de Tramways et Électricité”, absorbiera las empresas
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77 Cava (1990), caps. 7 y 8.
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tranviarias de Murcia y Alicante78. Este caso puede ser en buena medida revela-
dor y viene a señalar que la electrificación estuvo, sobre todo, relacionada con el
uso real del tranvía, presentando San Sebastián en 1932 la elevada cifra de 200,9
viajes per capita frente a los 43,8 de Granada, 57,7 de Cádiz, 33,9 de Valladolid,
79,4 de Santander, 129,1 de La Coruña , 90,3 de Alicante, 80,4 de Gijón, 89,5 de
Oviedo o 46,8 de Ferrol79. 

No obstante, posiblemente lo más importante en el caso de la capital guipuz-
coana fuera que la “Sociedad del Tranvía de San Sebastián” se constituyó con
capital local (1.250.000 pesetas de capital social, como ya se apuntado), a diferen-
cia de lo que sucedió en otras muchas ciudades españolas, en las que los capitales
invertidos en este medio de transporte fueron fundamentalmente foráneos, lo que
provocó en muchos casos que tales tranvías terminaran por ser controlados por
grandes grupos financieros extranjeros especializados en la gestión de empresas
del sector80. Esto se explica precisamente por la gran cantidad de capital inmovi-
lizado que se precisaba, por la complejidad tecnológica y por la mayor experien-
cia gestora en este tipo de empresas por parte de los grandes grupos. De ahí que
el papel desempeñado por la iniciativa extranjera antes de la Primera Guerra
Mundial fuese tan importante81. Bajo este punto de vista, pues, el caso de San
Sebastián reviste un interés añadido por este empeño del capital local, algo que ya
se había dado en otros tipos de servicios urbanos, como fuera el caso del gas, por
ejemplo82. Se trataría de un intento, una vez más, de no quedar sometidos a las
necesidades de empresas foráneas más atentas a sus particulares intereses que a
los propios de los ciudadanos donostiarras. Muy probablemente, las experiencias
de otras ciudades, cuyos problemas e incluso enfrentamientos con dichas compa-
ñías fueron frecuentes, debieron servir de acicate para esta movilización de los
capitales locales.

7. El ferrocarril de vía estrecha llega a San Sebastián

Por lo demás, y como ya se ha constatado, gracias a su posición estratégica
junto a la frontera, San Sebastián se había convertido en un punto de cierta impor-
tancia dentro de la línea del Norte. De hecho, este ferrocarril había cubierto las
necesidades de San Sebastián y de su comarca en tanto en cuanto las unía a
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78 Véanse, para Gijón, Alvargonzález (1990), p. 91; para Zaragoza, Peña y Valero (1985), p. 25;
para Santander, Ayuntamiento de Santander (1987), pp. 33-35; para Tarragona, Gonzàlez Masip
(2001), pp. 27-45; para La Coruña, Martínez (dir.) (2006), caps. 2 y 3; y para Alicante, Martínez
(2007).

79 Monclús y Oyón (1996), pp. 225 y 227.
80 Véanse, entre otros, Broder (1981); Costa Campí (1981), pp. 70-75; Núñez (1991); y Martínez

(2003).
81 Martínez (2002), p. 149.
82 Larrinaga (1994). De hecho, algunos apellidos del consejo de administración de la “Sociedad

del Tranvía de San Sebastián” se repiten entre los suscriptores de acciones de la sociedad del alumbra-
do de gas de 1861. 
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Francia y a la meseta castellana. Sin embargo, el desarrollo económico experi-
mentado por Guipúzcoa tras la Segunda Guerra Carlista hizo que durante el últi-
mo tercio del siglo XIX se volviera a despertar en la provincia una nueva fiebre
de construcción ferroviaria. Aunque esta vez, y dado el éxito que había tenido en
otros puntos de Europa, se recurrió a la vía estrecha, de manera que lo que en un
principio nació como consecuencia de un imperativo topográfico, pronto se con-
virtió en norma por los menores costes que implicaba la vía de ancho métrico83.
Precisamente, en Guipúzcoa se produjo una fuerte expansión de este tipo de vías
férreas, llegando a desempeñar un papel de especial importancia en el desarrollo
económico de la provincia y en la articulación de su territorio84. 

Como un ejemplo de lo que estamos diciendo, y ateniéndonos a la cronología
escogida en este trabajo, conviene citar el ferrocarril de Elgóibar, es decir, la línea
comprendida entre Málzaga y la capital donostiarra. Por supuesto, no nos intere-
sa entrar ahora en la complicada historia de la concesión y construcción de esta
línea, por otro lado bien estudiada por el profesor Ormaechea85. Sí conviene
recordar, sin embargo, que, pese a que los primeros pasos del proyecto se remon-
tan a 1890, la vía no pudo abrirse en su totalidad hasta el 1 de enero de 1901. Una
vía especialmente importante porque conectaba a San Sebastián con la costa (por
ejemplo, con el incipiente núcleo turístico de Zarauz), con el afamado balneario
de Cestona y con algunas poblaciones del interior que en esos momentos estaban
empezando a industrializarse, como eran los casos de Azcoitia o de Elgóibar.
Además, en Málzaga esta línea se unía a la de Durango-Zumárraga, también de
vía estrecha y abierta en 1889, lo que permitió el empalme entre San Sebastián y
Bilbao por vía estrecha y pasando por la destacada localidad de Eibar. De hecho,
al poco de concluirse la línea de Elgóibar, se empezó a estudiar la conveniencia
de llegar a una fusión con el ferrocarril de Bilbao a Durango y con el de Durango
a Zumárraga, operación que terminó cuajando en 1906, dando lugar a la nueva
“Compañía de los Ferrocarriles Vascongados”. 

Dividida en tres secciones, el 3 de agosto de 1893 entraba en servicio el tramo
comprendido entre Elgóibar y Deva y el 9 de abril de 1895 se puso en explotación
el sector Zarauz-San Sebastián. En el caso que nos ocupa86, la compañía conce-
sionaria se dirigió en 1891 al Ayuntamiento de San Sebastián solicitando una sub-
vención, bien en metálico, bien en terrenos propiedad del municipio. En principio,
las comisiones de Obras y Hacienda del Ayuntamiento parecían predispuestas a la
concesión de dicha ayuda, aunque reconocían que la situación económica del era-
rio municipal no era la más idónea, debido a las muchas obras comprometidas o
en proyecto. Así pues, sólo veían factible contribuir con la cesión de una faja de
terreno en el barrio de San Martín, en la orilla izquierda del río Urumea, para la
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83 Macías (1994), p.15. Para una visión actualizada de los ferrocarriles de vía estrecha en España,
véase Muñoz Rubio (dir.) (2005).

84 Véanse Novo (2005); Larrinaga (2006), cap. 3; y Olaizola (2007).
85 Ormaechea (1989), cuarta parte: cap.3.
86 Para este aspecto nos hemos basado en el estudio de Muñoz (2004), pp. 291-336.

3-Larrinaga:dossier1  10/12/2008  11:30  PÆgina 103



construcción de la estación. Ésta quedaría así ubicada en el punto más céntrico de
la ciudad, contribuyendo, según la empresa concesionaria, a su embellecimiento
y a una revalorización de los terrenos municipales contiguos a la estación. Una
estación cuyas dimensiones, aspecto y decoración fueran acordes con su emplaza-
miento, lo que implicaba un elevado coste de la misma, así como la necesidad de
llevar a cabo numerosas expropiaciones en la zona, todo lo cual encarecía enor-
memente el proyecto. De ahí que la compañía solicitara del Ayuntamiento un
incremento de su subvención, algo que finalmente no consiguió, por lo que aque-
lla se vio obligada a renunciar al proyecto. 

Aquí radicó la causa de que finalmente la estación fuera construida en el barrio
de Amara, no en el centro de la población, aunque sí en sus cercanías. De esta
forma el proyecto resultaba más económico y los sacrificios exigidos al
Ayuntamiento menores. En efecto, la compañía solicitó la cesión gratuita de dos
manzanas (8.825 m2) para la instalación de la estación, pero las comisiones de
Obras y Hacienda entendieron que esta cesión era demasiado gravosa para los
intereses municipales, de manera que recomendaba la transferencia gratuita de
2.000 metros cuadrados únicamente. La compañía podría ocupar temporalmente
la superficie que estimase necesaria en esas dos manzanas, sin que dicha ocupa-
ción implicase la transmisión de dominio y debiendo pagar un canon al
Ayuntamiento. Eso sí, una vez concluidas las obras de toda la línea, el
Ayuntamiento adjudicaría gratuitamente a la compañía los mencionados 2.000
metros cuadrados. En cualquier caso, y sin entrar en mayores detalles sobre los
problemas que trajo consigo la ubicación definitiva de dicha estación, lo relevan-
te aquí es que al inaugurarse en siglo XX San Sebastián contaba con una nueva
línea férrea y con las potencialidades que ésta suponía (por sus conexiones con el
interior de la provincia, Vizcaya y Francia), tal como se demostró en las primeras
décadas del siglo XX.

Conclusiones

A tenor de lo expuesto en este trabajo es posible hacer hincapié en el tesón
puesto por las instituciones locales y por la burguesía donostiarra por conseguir
que un medio de transporte como el ferrocarril no dejara de lado a San Sebastián.
Es cierto que desde que se planteó la línea Madrid-Irún por Bilbao San Sebastián
entró en todas las combinaciones de los trazados propuestos. Sin embargo, cuan-
do en la década de los cincuenta se suscitó con especial fuerza la posibilidad de
que se construyera una línea ferroviaria por los Alduides, dichas instituciones y
burguesía iniciaron una activa campaña de defensa de sus intereses. A todas luces,
la posibilidad de quedar marginada dentro del sistema ferroviario español fue lo
que justificó semejante campaña. Había la sensación de que aquella ciudad o pro-
vincia que se viera desprovista del ferrocarril caería en la más absoluta margina-
lidad. Y San Sebastián y Guipúzcoa algo sabían de eso, ya que, en virtud del man-
tenimiento de su sistema foral, su puerto se había visto privado de las medidas
liberalizadoras impuestas en el último tercio del siglo XVIII con los puertos ame-
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ricanos. Sin duda, la burguesía donostiarra no estaba dispuesta a dejar pasar una
oportunidad como la ofrecida por el ferrocarril, ya que suponía una mejora sus-
tancial de sus comunicaciones con el norte de Castilla y con el país vecino. Era
necesario sacar partido a una localización geográfica estratégica. Más aún cuando
se estaba planteando la posibilidad de establecer una línea intermarina que sirvie-
ra para unir ambos mares, el Cantábrico y el Mediterráneo. De ahí el éxito de las
negociaciones entabladas por la Diputación Foral de Guipúzcoa con la Compañía
del Norte y de la suscripción de acciones del ferrocarril.

Igualmente, en este mismo deseo de mejora del sistema de comunicaciones
cabe interpretar la implantación del tranvía. Un tranvía que, como ya se ha dicho,
se planteó ligado al propio ferrocarril y con el deseo de acercar el puerto a la vía
férrea. No se trataba, pues, de un mero medio de transporte interno, sino que su
planteamiento respondía a una estrategia económica mucho más profunda. Por
eso, una vez que se inició la recuperación del puerto de Pasajes, se optó claramen-
te por llevar la línea a esta localidad. Si el puerto de San Sebastián no servía, el
de Pasajes sí. Bastaba simplemente con llevar el tranvía hasta él. Se pretendía
seguir mejorando la canalización de flujos de mercancías y de pasajeros en una
comarca marcada ya inequívocamente por la diversificación y el crecimiento eco-
nómicos, así como por un claro aumento demográfico. Y si bien es verdad que su
implantación como tal fue tardía, lo cierto es que fue una de las primeras ciuda-
des españolas en incorporar la tracción eléctrica como un nuevo síntoma de mejo-
ra de un servicio urbano con el que no contaron la mayor parte de las urbes del
país. Una vez más ese deseo de apostar por las buenas comunicaciones debió pre-
sidir esta actuación. Deseo igualmente palpable en la expansión de las líneas
férreas de vía estrecha que se dio en Guipúzcoa en los años finales del siglo XIX
y principios del XX. En definitiva, se trataba de un síntoma más de la moderniza-
ción que estaba experimentando la provincia en general y su capital en particular
durante estos años.
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