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ABSTRACT

Monorails, used for passenger and freight transport, were created and developed in the 19th
century and continued into the 20th and 21stcenturies as an alternative to conventional two-track
rail traffic. The Lartigue system, invented by the French engineer who gave it its name, was one
of them. Based on his concepts and ideas, between 1882 and 1924, he and others designed
numerous variants of the system. One of these was the Igorre mining monorail, created in 1905
to serve a smalliron pyrite mine in Vizcaya. This paperfirst describes the Lartigue system, then
explains the technical characteristics of the Igorre prototype and describes its maiden voyage,
which was a significanteventfor Basque industry. This was the brand's last monorail, the first of
its kind in Spain, and the only one powered by a gasoline engine that also used the innovative
continuously variable transmission (CVT) system. The work's notable contributions include the
route's layout, for which no references have been found, and the proper description of the
monorail, for which no notices have been found in specialized international literature. This was
one of four monorails thatused the Lartigue system for mining purposes, of the eightbuiltand in
operation out of a total of twenty-five models designed: twenty-four by the company itself and
one by a North American mining company after Lartigue had already disappeared.
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RESUMEN

Los monorrailes, como transporte de personas y mercancias, se crearon y desarrollaron en el
siglo XIX y continuaron en el XX y XXI como alternativa al trafico ferroviario convencionalde dos
carriles. El sistema Lartigue, inventado por el ingeniero francés que le dio nombre, fue uno de
ellos.En base a sus conceptos e ideas, entre 1882 y 1924 él mismo y otros disefiaron numerosas
variantes del sistema. Una de ellas fue el monorrail minero de Igorre, creado en 1905 para dar
servicio a una pequefia mina de pirita de hierro en Vizcaya. El presente trabajo describe, en
primer lugar en qué consistidé el sistema Lartigue, para pasar a continuaciéon a explicar las
caracteristicas técnicas del prototipo de Igorre, y narrar su viaje inaugural, que constituyé un
importante evento para la industria vasca. Este fue el ultimo monorrail de la marca, el primero
de su tipo en Espafia y el unico movido por un motor de gasolina que, ademas, usaba el
novedoso sistema de transmision continuamente variable (CVT). Como aportaciones
destacadas del trabajo se proponen la traza del itinerario, de la que no se han encontrado
referencias, y la descripcion del monorrail, de la que no se tiene noticia en los tratados
internacionales especializados. Este fue uno de los cuatro monorrailes que emplearon el sistema
Lartigue para uso minero, de los ocho construidos que estuvieron en actividad del total de
veinticinco modelos disefiados, veinticuatro por la firma titular y uno por una compafia minera
norteamericana cuando Lartigue ya habia desaparecido.
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1. Introduccion

Los monorrailes son ferrocarriles de una sola via. Los vehiculos que forman el tren pueden estar
suspendidos o apoyados en una viga sostenida por estructuras muy variadas. El 22 de noviembre de
1821, Henry R. Palmer patent6é en el Reino Unido el primer monorrail elevado. Consistia en un carril
colocado sobre pilares verticales, con los vagones dispuestos a horcajadas a ambos lados, colgados
de dos ruedas (Figura 1), que eran arrastrados por un caballo que andaba por un camino junto a los
postes (Figura 2) (Palmer, 1823). Posteriormente, muchos fueron los inventores que disefaron otros
prototipos con la intencion de transportar personas y mercancias (Botzow, 1960).
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Figura 1. Monorrail Palmer. Vistas frontal, lateral y superior (modificado de Wikipedia, 2009).

Figure 1. Palmermonorail. Front, side and top views (modified from Wikipedia, 2009).
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Figura 2. Monorrail Palmer (1822) en un terreno irregular. Grace's Guide To British Industrial History. Henry Robinson Palmer.
Figure 2. PalmerMonorail (1822) on uneven terrain. Grace's Guide To British Industrial History. Henry Robinson Palmer.

Uno de ellos fue Charles Lartigue, ingeniero francés, cuyo modelo inicial estuvo muy influenciado
por el de Palmer. El monorrail de Igorre que se comenta en el presente articulo se construy6 de
acuerdo con sus ideas. Patentd su sistema en 1882 y lo fue mejorando en los afos siguientes: a partir
de una fuerza motriz originalmente animal, incorporé sucesivamente locomotoras eléctricas y de vapor
incrementando paulatinamente el tamafio de los vehiculos y la carga que podian transportar. Asociado
en 1885 con el ingeniero aleman Fritz Bernard Behr, los nuevos disefios acrecentaron sustancialmente
la calidad técnica de los trenes. En 1893, cada socio siguié su propio camino aunque los prototipos del
aleman mantuvieron como base el sistema Lartigue que, a comienzos del siglo XX, alcanzd su maxima
perfeccion con vehiculos eléctricos de alta velocidad. Sin embargo, el ultimo prototipo del ingeniero
francés, el de Igorre de 1905, presentaba la novedad de que, respetando la estructura vial y del material
movil de los modelos iniciales, como el de las minas de Ria (Francia, 1885), incorporaba mejoras
técnicas singulares nunca antes utilizadas, como un motor de gasolina y una transmision variable por
correa de seccion trapezoidal. A este respecto, llama la atencién el hecho de que una pequefia
empresa formada al efecto adoptara un medio de transporte tan especifico, singular y minoritario, en
el que introdujo, ademas, equipos renovados adaptados a las condiciones locales; todo ello demuestra
el espiritu innovador del empresariado minero bilbaino de la época.

Lartigue fallecié en 1907 mientras que las empresas ligadas a Behr cerraron en 1910 y 1912, y el
aleman se retiré entonces de la vida profesional. Pese al esfuerzo realizado por ambos, todos sus
modelos fracasaron por distintas razones, salvo el inicial, el mas simple movido por semovientes. El
gue construyeron en Irlanda (monorrail de Listowel a Ballybunion) funciono 36 afos pero fue un fiasco
financiero. Los demas, o tuvieron una vida efimera o no pasaron de la fase de disefio y/o demostracion.
Parco premio a tres décadas de esfuerzo intelectual, empresarial y econédmico dedicadas por Lartigue
y Behr a desarrollar sus ideas (Orche, en prensa). El modelo del que trata este trabajo, fue construido
en 1905 con una patente combinada del francés y otros, pero se ignora cuanto tiempo estuvo en activo
y qué resultados obtuvo. El objetivo del presente estudio es describir sus caracteristicas técnicas y las
circunstancias que rodearon el viaje inaugural, al que fueron invitados importantes personajes locales
y numerosos representantes de la prensa escrita, constituyendo un evento de primer orden para la
sociedad industrial vasca.
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El monorrail vizcaino no se describe en ninguna obra especializada sobre monorrailes de la
literatura europea ni americana, ni siquiera por los que han tratado con bastante detalle la historia de
la firma Lartigue. Para conocerlo, es preciso recurrir a las Unicas fuentes posibles, las noticias
periodisticas de las fechas de su inauguracion, muy comentadas, sobre todo, en la prensa bilbaina. Ni
siquiera los documentos mineros que se han podido localizar (Inspeccién General de Mineria, 1906) le
dedican mas que una referencia tomada de los medios de comunicacién; de hecho, los escasos
autores que han escrito sobre este ferrocarril se han limitado a copiar o extractar dichas noticias. Por
esta razoén, para describir sus caracteristicas y otros datos, se ha recurrido a consultar directamente
las citadas fuentes primarias.

El monorrail de Igorre ha sido recientemente descrito por el autor de forma muy esquematica y
superficial (Orche, en prensa). Posteriormente, el hallazgo de nuevos datos y la reinterpretacion de los
existentes han permitido elaborar este trabajo mas detallado aunque, pese a ello, ain quedan
numerosas incégnitas por resolver, especialmente en lo relativo a la vida activa de la instalacion y sus
resultados como medio de transporte, de los que no se ha podido encontrar informacion.

2. El sistema Lartigue

El monorrail de Igorre fue de tipo Lartigue por lo que merece la pena recordar brevemente la
tecnologia y evolucion de este sistema. El modelo inicial concebido por el autor francés en 1882 se
basé claramente en aquellos que, Henry R. Palmer primero y otros inventores después, habian
disenado afios antes. Con él se resolvié el problema del transporte de esparto en el norte de Argelia,
que era usado para fabricar pasta de papel. Debido a su eficacia, el sistema se extendié mas tarde a
Tunez con el mismo propésito. Consistia en un tren, arrastrado por una mula o un camello, que rodaba
a horcajadas sobre un rail elevado del suelo, sostenido por una serie de bastidores metalicos, con las
cargas colocadas a ambos lados de la via (Figura 3).
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Figura 3. Monorrail inicial del sistema Lartigue en Argelia (modificada de Behr & Petit, 1886).
Figure 3. Initial monorail of the Lartigue system in Algeria (modified from Behr & Petit, 1886).

Los carriles de hierro tenian 3 m de largo y se apoyaban en dos patas del mismo material colocadas
en formade “Y” invertida, elevados 0.8 m sobre el suelo. Cada riel pesaba 13 kg y los dos soportes y
el pie, 14 kg. El montaje de la linea era muy sencillo pues sélo habia que presionar cada bastidor sobre
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el suelo, bastando para ello la fuerza de un hombre; de esta forma, una cuadrilla de seis obreros podia
transportar y tender 4 km de linea por dia. Por otra parte, las alforjas de hierro eran muy ligeras, entre
30 y 34 kg, y contaban unicamente con dos ruedas de apoyo que rodaban libres sobre el rail. La
Figura 4 muestra el aspecto de dos carros conectados entre si, en este caso para llevar sacos y
minerales a granel.

Figura 4. Bastidoresy vagones (modificada de Anénimo, 1884a).

Figure 4. Frames and carriages (modified from Anénimo, 1884a).

Como el centro de gravedad estaba por debajo del riel de rodadura, no eran necesarios carriles guia
ni ruedas de equilibrio. La experiencia del primer afio demostré que un solo animal podia arrastrar
treinta pares de alforjas cargadas con esparto. El terreno no requeria preparacién alguna, ya que el
riel, por tener una corta longitud, se adaptaba a todas sus irregularidades, y una simple presion del
trabajador sobre €l bastaba para doblarlo y formar, al instante, cualquier curva deseada sin necesidad
de recurrir a un herrero. Los bastidores se podian desmontar y trasladar con facilidad a medida que
cambiaba el area en donde se cosechaba el esparto. Sin embargo, por su propia constitucion, el
sistema no era aplicable en lugares atravesados por carreteras pues debia cruzarlas a distinto nivel
(Orche, en prensa).

Algunas de las ventajas de este simple dispositivo monorrail eran: i) tener un coste inferior al de
cualquier otro sistema de transporte conocido hasta entonces; ii) instalarse de forma facily rapida, iii)
eliminar la necesidad de agujas y derivaciones en curvas de un determinado radio, asi como de
plataformas giratorias, iv) no requerir mantenimiento, ya que la altura del riel sobre el suelo lo protegia
de la arena, el barro, la hierba, etc.; v) instalar los rieles a un coste mas econémico que los demas
sistemas; vi) tener un reducido coste de traccién pues un solo animal de tiro podia arrastrar el doble
de peso que un ferrocarril convencional de dos rieles (Garner, 2011; Anénimo, 1884a).

Vuelto a su Francia natal, Lartigue era consciente de las limitaciones de su modelo con traccion
animal en Europa por lo que decidi6 aplicar la electricidad. A tal fin, encargd a Siemens la construccion
de una locomotora cuya presentacion tuvo lugar en la Exposicion General de Agricultura celebrada en
Paris, en febrero de 1884. En un circuito de 123 m de longitud formado con bastidores metalicos en
formade “A”, la maquina arrastraba cinco vagones equipados con asientos dobles (Figura 5).

BOLETIN GEOLOGICO Y MINERO 136 (4), 2025, 003. ISSN-L: 0366-0176, elSSN: 2253-6167. https://doi.org/10.21701/bolgeomin/136.4/003
5




BOLETIN GEOLOGICO Y MINERO)

Orche Garcia (2025) (GEOLOGICAL AND MINING BULLETIN)

Flgura 5. Monorrail de Lartigue en Paris (modlflcada de Behr & Petit, 1886)

Figure 5. Lartigue monorail atParis (modified from Behr & Petit, 1886).

La energia eléctrica era producida por una dinamo separada 90 m de la via, movida por un motor
de vapor. El maquinista se sentaba a unlado y, con su peso, equilibraba el del motor eléctrico colocado
en el otro que, mediante un sistema de poleas, impulsaba la rueda motriz del tren que rodaba sobre el
carril. La toma de corriente se realizaba a través de éste y de un rail de hierro con secciéon en "U", fijado
a un liston continuo de madera unido a los soportes del carril principal en el lado del conductor. El
magquinista tenia a su alcance un redstato para controlar la velocidad y conmutadores para accionar el
sentido de la marchay los frenos. El tren alcanzaba una velocidad, en terreno llano, de 14 a 15 km/h,
que descendia notablemente cuando aumentaba la pendiente. La disposicion conceptual de este tren
es importante pues, aunque con cambios significativos que no la afectaban, fue la empleada en el
monorrail de Igorre. Lartigue introdujo en 1885 mejoras en su disefio, sustituyendo las poleas de
transmision por engranajes y afadiendo a los bastidores un carril lateral por cada lado, en los que
apoyaban unas ruedas horizontales colocadas en el material movil que lo centraban y equilibraban;
esta ultima variante, que siempre utilizaria en los desarrollos posteriores (salvo lgorre), permitié
incrementar notablemente el tamano y carga de los trenes (Anénimo, 1884b; 1884c; Garner, 2011).
Este mismo afo de 1885, Lartigue se asocié con el ingeniero aleman Fritz Bernard Behr. Su primera
medida fue incorporar la traccion de vapor al sistema. Tras introducir posteriores mejoras, lograron
vender e instalar en 1888 un prototipo que comunicaba las localidades irlandesas de Listowel y
Ballybunion, el cual se mantuvo activo hasta 1924. Un segundo monorrail de este tipo, disefiado para
unir Feurs y Panissieres, en Francia, resulté un completo fracaso pues no llegdé a entrar en
funcionamiento debido a la mala praxis de los constructores. Estos fueron los Unicos que ambos
inventores consiguieron vender en estos anos, pese a los multiples desarrollos técnicos y esfuerzos
econdmicos que realizaron (Orche, en prensa).

En 1893, Lartigue y Behr separaron sus caminos. A partir de entonces, el aleman tomé la iniciativa
de desarrollar el sistema de monorrail con nuevas patentes, conceptualmente muy innovadoras, que
condujeron al disefio de diversos prototipos eléctricos de alta velocidad capaces de circular de 193 a
240 km/h. Lamentablemente, las sucesivas instalaciones que oferté Behr a distintos potenciales
compradores en Europa y en Américano se llevaron a cabo. En esta época, los fondos de las empresas
creadas por el aleman para financiar sus disefos estaban exhaustos por lo que se vio obligado a
cerrarlas, la ultima en 1912. En cuanto a Lartigue, su actividad creadora se estanco hasta que
contribuy6 al desarrollo del prototipo de Igorre en 1905, falleciendo en 1907. Como Berh se retir6 tras
los fracasos comentados, esos cierres supusieron el fin del negocio del monorrail (Garner, 2011;
Tucker, 1983).

La Tabla 1, completada y modificadade la presentada por Garner (2011) con datos de Orche (2020),
Inspeccion General de Mineria (1906) y Ford (1923), muestra las lineas de monorrail propuestas,
disenadas y construidas con el sistema Lartigue, una de ellas, la de Crystal Hills, sin el concurso de
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los inventores. Se han representado en negrita aquellas que tuvieron actividad industrial, tanto para el
transporte de viajeros como de mercancias; el resto, no pasé de disefio, maqueta o prototipo de
demostracion a escala real. Se muestra, igualmente, la fuerza motrizempleada: primero la animal para
modelos simples de bajas prestaciones aunque muy efectivos; después la electricidad, para
aprovechar las ventajas del pequefio tamafo y peso de los motores eléctricos y mejorar la calidad de
la traccion; mas tarde, el vapor, necesario cuando se aumentaron las dimensiones, capacidad y peso
del material rodante y después, de nuevo, la electricidad en vagones automotores de gran tamano,
buscando potencia suficiente para alcanzar elevadas velocidades. En los afos finales, dos sistemas
(Igorre y Crystal Hills) fueron movidos con motores de combustion, ambos para carga de mineral y con
modestas prestaciones.

Tabla 1. Monorrailes sistema Lartigue propuestos, disefiados y construidos

Table 1. Proposed, designed and builtLartigue system monorails.

LiINEA ANC CONSTRUCCION ANO FUERZA
O APERTURA CIERRE MOTRIZ
Sur de Oran, Tunez 1882 Desconocido Camello
Argelia c. 1883 Desconecido Camello
Bahia de Tunez, Tunez c. 1883 a 1886 Desconocido Camello
Exposicion de Ruan, Francia 1884 1884 (prototipo en exhibicion) | Electricidad
Exposicidén de Paris, Francia 1885 1885 (prototipo en exhibicién) | Electricidad
Minas de Ria, Francia 1885 Desconocido Electricidad
Amberes, Bélgica 1885 Solo modelo a escala —
Senegal a Niger Propuesta 1885, sin construir -—- Vapor
San Petersburgo, Rusia 1885 Prueba, demostracion Animal
Westminster, Reino Unido 1886 1886 (prototipo en exhibicion) Vapor
Lynton a Barnstable, Reino Unido Propuesta 1886, sin construir -—- Vapor
Lambourn Valley Railway, Reino Unido Propuesta 1887, sin construir —- Vapor
Listowel a Ballybunion, Irlanda 1888 1924 Vapor
Chilecito a Famatina, Argentina Propuesta 1887, sin construir —- Vapor
Guadalupe Considerada 1891, sin construir -—- Vapar?
Kalka a Simla, India Considerada 1891, sin construir — Vapor?
Feurs a Pannisieres, Francia 1884 1898 (un mes de servicio) Vapor
Tervueren, Bélgica 1897 1898 (prototipo en exhibicidén) | Electricidad
Amberes a Bruselas, Bélgica Propuesta 1897 sin construir —- Electricidad
Manchester a Liverpool, Reino Unido Propuesta 1899, sin construir -—- Electricidad
Londres a Brighton, Reino Unido Propuesta 1901, sin construir —- Electricidad
Edimburgo a Glasgow, Reino Unido Propuesta 1902 sin construir -—- Electricidad
Igorre, Espana 1905 Desconocido Gasolina
Coney Island, Nueva York, EE.LUU. Propuesta 1906, sin construir — Electricidad
Crystal Hills, California, EE.UU. 1924 1926 Gasolina

3. El sistema Lartigue y la mineria

El sistema que disefid Lartigue tuvo el propésito inicial de transportar mercancias y no personas y
este aspecto se mantuvo en los modelos posteriores, aunque se fueron imponiendo los trenes mixtos
y, después, los dedicados exclusivamente al traslado de viajeros. Segun muestra la Tabla 1, los
monorrailes desarrollados especificamente para mineria no fueron frecuentes, 4 de 25 (16%); sin
embargo, los que tuvieron una vida util activa representan un porcentaje mucho mas elevado, 3 de 8
monorrailes (37%).

El primero construido con el propésito de transportar minerales fue en 1885, para la mina de hierro
de Ria, en el Pirineo occidental francés. Se sabe que estuvo en marcha, al menos, dos afios; su
disposicion, que puede apreciarse en la Figura 6, es conceptualmente similar a la que posteriormente
se adoptaria en el de Igorre en Espana (Garner, 2011).

BOLETIN GEOLOGICO Y MINERO 136 (4), 2025, 003. ISSN-L: 0366-0176, elSSN: 2253-6167. https://doi.org/10.21701/bolgeomin/136.4/003
7




BOLETIN GEOLOGICO Y MINERO)

Orche Garcia (2025) (GEOLOGICAL AND MINING BULLETIN)

Figura 6. Monorrail de las minas de Ria (modificada de Behr & Petit, 1886).

Figure 6. Ria mines monorail (modified from Behr & Petit, 1886).

El monorrail de Listowel a Ballybunion, empezado a construir en 1886 e inaugurado en 1888
disponia de material rodante de mucho mayor tamafio y funcionaba con vapor. No era un tren
propiamente minero pero contaba con 20 vagones especificamente disefiados para transportar arena
recogida en las playas de esta ultima villa, que se llevaba a Listowel para usos agricolas y de
construccion. Cada uno cargaba de 3 a4t (Behr & Petit, 1886; Tucker, 1983).

En 1887, Behry la P. PrudHommey Cia. presentaron al Congreso Nacional Argentino un proyecto
de monorrail para transportar mineral de cobre aurifero y de otros metales desde distintas minas de la
sierra de Famatina al valle de Chilecito, salvando un desnivel de 3000 m. Tras ser aprobado y
comenzar el disefo de lalinea de 41.5 km, mas otros 13 km en ramales secundarios, los constructores
consideraron inviable el proyecto y desistieron de llevarlo a cabo, posiblemente debido a las
dificultades para salvar los elevados desniveles topograficos existentes o por no poder hacer frente al
sobrecoste presupuestario que tenia. Finalmente se construyd un cable aéreo (Orche, 2020;
PrudHommey Cia, 1887).

El siguiente proyecto en usar el sistema Lartigue fue el que se describe en este trabajo, el de Igorre
en 1905, del que se trata mas adelante; trasladaba pirita de hierro por una via de 3.6 km de longitud
(Inspecciéon General de Mineria, 1906).

Finalmente, en 1924, se complet6 el monocarril de 48 km que sacaba la epsomita de las minas de
Crystal Hills, en California (EE.UU.). En este proyecto se utilizd el sistema Lartigue pero no participaron
ni el ingeniero francés (fallecido en 1907), ni Behr (retirado y octogenario) ni sus sucesores, puesto
que las respectivas empresas que dirigieron, como ya se ha indicado, estaban cerradas en 1912. Las
minas se clausuraron en 1926, por lo que el monorrail funcioné solo dos afos (Ford, 1923; Greene,
1981; Jahns, 1951).
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4. Primeras propuestas para instalar un monocarril en Espaina

Aunque el prototipo de Igorre fue el primero construido en Espafa, previamente hubo, al menos,
dos intentos para instalar un monorrail. EI mas antiguo conocido se debe a una idea de 1824,
cuantificada en 1827 por Gregorio Gonzalez Azaola, para la construccion de un sistema Palmer
destinado a llevar mineral de hierro desde el monte Triano hasta la ria de Bilbao (Olaizola, 2014a). De
acuerdo con la memoria, fechada el 28 de febrero de dicho afo, el transporte de mineral a los
embarcaderos sitos en ella se realizaba entonces mediante carros de bueyes y mulas; comoalternativa
proponia llevar 900000 quintales/afio (41400 t/afio) de mineral en un monocarril, ahorrando
anualmente 1126200 reales. La instalacion, sostenida con postes de acero, debia fabricarse en
Vizcaya (Ormaechea, 2012).

Por otra parte, muchos anos después, una noticia publicada el 16 de abril de 1904, informaba que
el Ayuntamiento de Logrofio habia debatido la conveniencia de construir un monorrail eléctrico del
sistema Lartigue, con el objetivo de enlazar dicha ciudad con Ezcaray. El trazado previsto contemplaba
el paso por Haro, Casalarreina, Castanares y Santo Domingo, aunque también se consideré una
alternativa que discurria por Anguciana, Cihuri, Casalarreina, Tirgo, Cuzcurrita, Castafares, Santo
Domingo y Ezcaray. Esta ultima opcion presentaba la ventaja de dar servicio a un mayor numero de
localidades (Anénimo, 1904).

En el ano siguiente, 1905, se construy6 el monocarril Lartigue de Igorre.

5. El monorrail minero de Igorre

5.1. Caracteristicas generales del monocatrril

La Estadistica Minera de Espafia correspondiente al afio 1905 informaba de la situacion del sector
del hierro en la provincia de Vizcaya, destacando el hecho de que se habia construido un sistema de
transporte de mineral diferente de los demas, un monorrail que comunicaba la mina de pirita de hierro
llamada Antonio, en el término de Igorre, con el Ferrocarril Central (Inspeccion General de Mineria,
1906). La concesionaria de la mina era la Sociedad Anénima Minas de Yurre, nombre castellano de la
villa, después cambiado al vascuence Igorre, domiciliada en San Sebastian. Afos antes, la Revista
llustrada de Banca, Ferrocarriles, Industria y Seguros (RIBIFS), el 25 de diciembre de 1902, informaba
de la formacion de dicha empresa, cuyo capital era de 300000 pesetas. La junta directiva estaba
formada por el marqués de Tovar (presidente), Antonio Carrasco (vicepresidente), el francés Henry
Garnier y Lorenzo Pérez Pena (vocales). Al respecto existen dudas acerca de la identidad del
presidente, que algunos identifican con Joaquin Ignacio de Figueroa, lo que no es posible por haber
fallecido ya. La situacion era la siguiente. En 1893, Alfonso XlllI concedi6 el marquesado de Tovar a
Ana de Torres y Romo, esposa de Figueroa; el marido era, por tanto, marqués consorte. Fallecido éste
en 1899, algunos opinan que su hijo, Rodrigo Figueroa y Torres, heredd y ostentd tal titulo, pero no
pudo ser asi porque la madre era la titular. Esta murié en 1905, y en 1906 el rey elevé la categoria del
titulo a ducado, que heredd su hijo Rodrigo, el primer duque de Tovar. En conclusion, el nombrado en
1902 presidente de la compariia minera tuvo que ser éste, sin que en aquel momentofuera oficialmente
ni marqués ni duque de Tovar.

El monorrail previsto en Igorre, de 3.6 km de longitud, transportaria el mineral al apartadero de
Eroso, en el punto kilométrico (en lo sucesivo p.k.) 14.450 del Ferrocarril Central de Vizcaya (de Bilbao
a Durango), situado junto a la estacion de Usansolo. El sistema elegido fue el monocarril Lartigue, con
variantes, cuya patente en Espana pertenecia, ademas de al inventor francés, a los directivos de la
empresa minera Henry Garnier y Lorenzo Pérez Pefia (Andnimo, 1905a). Por tanto, el vinculo entre
ésta y la Sociedad Lartigue, constructora del monorrail, era total. En aquel tiempo Charles Lartigue
tenia 71 afos y no debid intervenir personalmente ni en el disefio ni, por supuesto, en la construccion
del prototipo.
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El 20 de mayo de 1905, la Revista Bilbao informaba de que se habia finalizado el tendido del
monorrail y que se esperaba que comenzase a funcionar a finales de mes. Afadia que la compania
explotadora era muy optimista ya que, contra la tendencia normal en esta clase de negocios, habia
preparado sus minas y ferrocarril invirtiendo muy poco dinero. Aunque se decia que la obra fue
proyectada y dirigida por Martin Gaitan de Ayala, ingeniero de minas bilbaino (Anénimo, 1905b). El
propio Gaitan lo desmentia el dia 27 en la misma revista, aclarando que, si bien en esos momentos
era el director de las explotaciones y representante en Espafa del monorrail, éste y aquellas fueron
preparados por otros distinguidos ingenieros (Anénimo, 1905c).

La revista glosaba la instalacién, de la que decia que estaba llamada a revolucionar la industria
minera; destacaba algunas caracteristicas generales del sistema, como que era del tipo Lartigue-
Garnier-Pérez Pefia, lo que indica que presentaba novedades sobre los prototipos originales del
inventor francés. Y asi era, ya que se construy6 sobre postes de madera, y no bastidores de hierro;
usaba por primera vez como fuerza motriz un motor de gasolina, y empleaba una transmision variable
continua, que eliminaba la necesidad de una caja de cambios. Mas concretamente, la Revista Bilbao
informaba de que el tendido de Igorre consistia en una serie de postes unidos en la parte superior, a
un metro sobre el suelo, mediante un carril sobre el que rodaba el material movil situado a horcajadas
a ambos lados de él, con volquetes dobles. La locomotora estaba movida por un motor de gasolina y
podia arrastrar 50 t de carga. Esta era la primera descripcion del monorrail cuyas ventajas sobre los
ferrocarriles ordinarios (que la practica se encargaria de confirmar o rechazar), eran las siguientes,
segun los inventores:

1. El reducido coste debido a la supresion casi completa de los trabajos de preparacion, como
terraplenes y tuneles, que dejaban de ser indispensables por la gran adaptabilidad de la
instalacion a la topografia. También por la simplificacién del paso de arroyos y barrancos,
incrementando la altura de los postes de sostenimiento, eliminando asi la necesidad de puentes.

2. La gran rapidez con que se instalaba, que permitia que los capitales invertidos empezaran a
rendir en un plazo muy corto.

3. Su perfecto funcionamientoy la imposibilidad de descarrilar debido a la disposicion general del
sistema, en el que el centro de gravedad de los vehiculos estaba siempre a nivel inferior que el
punto de contacto de las ruedas, es decir, por debajo del rail. Incluso en el caso, casiimposible,
de que alguna rueda se saliera de éste, no habria accidente alguno, pues yendo los vagones
montados sobre la via, montados quedarian también después y nunca se descolgarian de ella.

4. El tendido no afectaba a los cursos de aguas, ni a la agricultura, y permitia el paso de las
canalizaciones y lineas eléctricas en todo el recorrido a través o por encima de los postes.

5. Cuando se cerraba una via ordinaria quedaban, en la mayor parte de los casos, los
terraplenados, muros de contencién, alcantarillas, puentes, viaductos y tuneles; sin embargo,
en el caso del monorrail, al no ser precisas estas obras, todo se podia desmontar, trasladar y
reutilizar en otra instalacion, sin dejar restos.

El autor de la revista opinaba que este sistema de transporte era muy favorable para la explotacion
de minas (incluso las que estuvieran en los lugares mas inaccesibles), de bosques, de grandes centros
agricolas e industriales y en fin, para todas las lineas secundarias que tuvieran por objeto unir
poblaciones aisladas o éstas con las grandes lineas de comunicacion (Anénimo, 1905b). Esta resefia
de la Revista Bilbao fue reproducida por las publicaciones especializadas Revista de Obras Publicas
(Anonimo, 1905d) y Los Transportes Férreos (Anénimo, 1905e), lo que demuestra el interés del asunto.

Las pruebas oficiales del monocarril de la S.A. Minas de Yurre se realizaron, finalmente, el 2 de
septiembre, funcionando con normalidad. Ese mismo dia se celebro la inauguracion oficial en un acto
organizado por la sociedad constructora (Anénimo, 1905f).

En sus numeros siguientes, diversas publicaciones resefaron las caracteristicas detalladas del
sistema, especialmente la Revista Bilbao (Anénimo, 1905g) y, sobre todo, la Revista Minera,
Metalurgica y de Ingenieria (Anénimo, 1905a).
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5.2. El trazado

El monorrail estaba enclavado entre Seteuse y Eraso, y su longitud era de 3600 m. Las obras fueron
dirigidas por el ingeniero jefe de la Sociedad Lartigue, Georges Forret. El trazado fue disefiado por el
ingeniero topégrafo de la misma empresa, E. Creput. La pendiente variaba entre el 1.8 y el 3%, con un
valor medio del 2.5 %; las curvas tenian un radio minimo de 15 m (Anénimo, 1905a; 1905g; 1905h;
1905)).

Se desconoce la traza del monorrail pues no se han encontrado documentos que la describan ni
representen graficamente, pero una interpretacion de los datos existentes sobre la mina Antonio y el
analisis de la toponimia y de la topografia, pueden ayudar a establecer la ruta. Se sabe que el trazado
partia del p.k. 14.450 del Ferrocarril Central de Vizcaya, de Bilbao a Durango, y acababa en la mina,
concretamente en un lugar denominado Seteuse. El Mapa de Estructuras Mineras Abandonadas del
Pais Vasco, elaborado por el Ente Vasco de la Energia (s/f), incluye los restos de la mina Antonio. En
su ficha (Ente Vasco de la Energia, 2001) figura un mapa de posicion (Figura 7) y la escasa informacion
disponible, entre ella, que se trata de una corta de pequenas dimensiones situada en una ladera, mas
varias galerias que acceden a la explotacion subterranea que se realizdé por camaras y pilares. En el
cielo abierto, cuya superficie total ocupada es de 800 m?, existe un solo banco, de 10 m de altura; por
otro lado, la planta de las labores de interior tiene unas dimensiones aproximadas de 80 x 40 m lo que
muestra su pequena entidad. No se indica la fecha de cierre pero los restos hacen pensar que la
explotacion no duraria demasiado tiempo, a lo sumo unos pocos anos. Y la vida del monorrail, ligado
aella, lo mismo.

_‘_'_‘__/‘
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Figura 7. Mina Antonio. En verde, el cielo abierto; en rojo, mineria subterranea (modificada de Ente Vasco de la Energia,
2001).

Figure 7. Antonio Mine. Open-pitmining in green;undergroundmining in red (modified from Ente Vasco de la Energia, 2001).
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Por otra parte, en el Plan Territorial Parcial. Area Funcional de Igorre, elaborado por la Diputacion
Foral de Bizcaia (2009), se indica la existencia de un lugar denominado Sertutze en las proximidades
de la mina que, sin duda, se refiere al denominado Seteuse en las fuentes de 1905. Finalmente, en el
Correo de Guipuzcoa se informd de que el viaje inaugural atraveso el barranco de Ucharain y que, en
las proximidades de este caserio se celebré posteriormente un convite. El plano que mejor integra
todos estos datos, pese a sus limitaciones técnicas, es el mapa topografico a E 1/50000 del antiguo
Instituto Geograficoy Catastral, elaborado en 1941. La Figura 8 muestra, en la parte izquierda, el sector
del mismo implicado en este estudio, en el que se ha sehalado el p.k. 14.450 del Ferrocarril Central, lo
qgue permite posicionar uno de los puntos de partida del monorrail. También se resalta, subrayada, la
posicion de una bocamina en el lugar identificado por el Ente Vasco de la Energia como mina Antonio.
Finalmente, ha sido facil ubicar el citado Sertutze, junto a la mina. Con todo ello es posible establecer
los puntos donde comenzaba y finalizaba el monocarril.
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Figura 8. Trazado mas probable del monorrail, basado en Instituto Geografico y Catastral (1941) and Instituto Geografico
Nacional (2011).

Figure 8. Most probable route of the monorail, based on Instituto Geografico y Catastral (1941) and Instituto Geografico
Nacional (2011).

En cuanto al trazado, analizando el plano se aprecia la existencia de un arroyo (identificado con
flechas) que, practicamente, une estos puntos y pasa por Ucharain, que también se ha sefialado en la
citada figura. La medida de la longitud de un hipotético trazado del monorrail por sus orillas, cuadra
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perfectamente con los 3.6 km de largo que tenia. En sus margenes existen poblaciones, lo que encaja
con el hecho de que, en el viaje inaugural, que llegé unos centenares de metros al sur de Ucharain,
cuando el tren pasaba por sitios habitados, se tiraban multitud de cohetes y tracas Ciertamente, desde
este caserio a las minas existen otras posibles rutas pero todas son mucho mas desfavorables pues
implican sobrepasar relieves mas elevados, ascender pendientes superiores al 3 % y dar mayores
rodeos, lo que supone recorrer longitudes mayores que los 3.6 km del trazado del tren. Por estas
razones es practicamente seguro que el trayecto discurriera por las orillas del arroyo, tal como se ha
resaltado en rojo en la citada Figura 8, parte derecha, sobre un plano topografico moderno, que puede
considerarse, a falta de pruebas documentales que lo confirmen, la ruta mas probable, si no segura,
del monorrail. La hipotética traza se ha dibujado sobre el cauce fluvial pero, en funcion de la topografia
puntual, bien podria haber atravesado el arroyo en repetidas ocasiones, ya que es de escaso caudal,
o haber pasado por algunas llanadas de la parte baja del valle. Por pura légica, lo que parece ofrecer
pocas dudas es que el monorrail discurriera por ese valle por un trazado similar al sefialado.

5.3. Lavia

Estaba compuesta por un larguero o tablén de pino colocado encima de unos postes verticales de
roble, a una altura de un metro en condiciones normales, que aumentaba cuando habia que salvar
algun barranco; en el mayor desnivel de la linea, los postes alcanzan hasta 9 my estaban reforzados
con tirantes laterales. La distancia entre estos soportes era de unos 2 m incrementandose, si era
necesario, cuando se atravesaban caminos y carreteras.

Encimadel larguero iba colocado un carril tipo vignole (Figura 9), de 5 kg/m de peso, que se ajustaba
al larguero con tirafondos (Anénimo, 1905a). Este carril fue ideado en 1831 por el estadounidense John
Stevens e introducido en Europa en 1836 por el ingeniero inglés Charles Blacker Vignoles; su uso se
popularizd con rapidez en todas las lineas ferroviarias con la denominacion del apellido de éste, sin la
“s” final. Los tramos se unian entre si mediante bridas, lo que producia el traqueteo continuo en la
marcha del tren debido al impacto de las ruedas al pasar sobre estos puntos. Hoy dia este riel es
empleado universalmente (Anénimo, s/f a).

Figura 9. Carril vignole, modificada de Anénimo (s/f a).

Figure 9. Vignole rail, modified from Anénimo (s/f a).

Los cambios de via no se hacian con agujas sino de la manera siguiente (Figura 10). Un sector era
movible (a trazos en la figura), pudiendo rotar sobre una placa giratoria. De esta forma, el tren que
marchaba en la direccion de la flecha 1 podia tomar a voluntad las vias 2 o 3. Sila posicion del tren
era seguir de 1 a 2y se queria cambiar a 3, bastaba girar el sector movil AB alrededor del eje E para
que tomara la posicion ba, con el punto B ocupando la posicion b y el A, la posiciéon a. Por la misma
combinacioén se podia hacer girar completamente a la maquina (Anénimo, 1905a).
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Figura 10. Cambio de via, basada en Anénimo (1905a).

Figure 10. Change of track, based on An6énimo (1905a).
5.4. La locomotora

El sistema Lartigue permitia emplear distinto tipo de fuerza motriz pero en el monorrail de las minas
de Yurre se escogié un motor de gasolina, por su independencia y autonomia. La forma exterior de la
locomotora era parecida a la de las vagonetas, pero con muelles de suspensién; en uno de los baldes
laterales iba alojado el motor con sus accesorios; en el otro lado, el maquinista, que tenia a su alcance
todas las palancas para manejarlo, asi como el embrague y los frenos (ver la disposicion en las figuras
5y 6).

El motor (Figura 11) estaba colocado en la parte inferior del balde con objeto de bajar el centro de
gravedad de la locomotora, cuyo peso era de 1800 kg. Se trataba de un motor de gasolina de la casa
Aster, de Paris, que proporcionaba una potencia de 16 CV (11,76 kW); disponia de dos cilindros y de
valvulas dirigidas y, en marcha normal, giraba a 1000 rpm (104,7 rad/s).

Rueda (polea) tractora Cadena Rueda dentada

/ T2 Rueda (polea)
I’ .\ tractora
'\O ; ;: O : —

‘

Carril

Larguero \ =
T\ < R - o
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—

\
Polea/FouiIIaron/ Volante

Figura 11. Esquema del motory transmision (modificado de Anénimo, 1905a).
Figure 11. Engine and transmission diagram (modified from Anénimo, 1905a).
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El carburador era automatico; el encendido se hacia por medio de un carrete con acumuladores y
bujias.

El embrague, del sistema Julien, se componia de un fleje de acero circular que encajaba dentro del
volante del motor en forma tal que, teniendo un diametro algo mas pequefio que la caja de dicho
volante, no rozaba con él hasta que, por medio de una cufia parabdlica, se aumentaba ligeramente su
diametro, lograndose embragar con toda suavidad (ver Figura 11).

La transmision, de tipo CVT (Continuously Variable Transmission), se realizaba mediante dos poleas
Fouillaron unidas por una correa de seccion trapezoidal; con este sistema se eliminaba la caja de
cambios y el conductor podia elegir una serie de relaciones practicamente infinita (Anénimo, s/f b).
Funcionaba de esta manera. En el mismo arbol de transmisién que el embrague iba colocada una
polea Fouillaron motriz, cuyo movimiento se comunicaba a otra polea igual, colocada encima, en el
arbol de salida, por medio de una correa trapezoidal (en azul en la Figura 11). El conjunto de las poleas
y la correa constituia tanto la transmision como la caja de cambios. Cada polea se componia de dos
partes conicas alojadas en el arbol respectivo, dispuestas simétricamente. Una de las partes estaba
fija al arbol; la otra giraba con él pero tenia, ademas, un movimiento de traslacién en la direccién del
eje, acercandose o separandose de la fija a voluntad del conductor. Como la distancia entre los ejes
de las poleas y la longitud de la correa no variaban, la anchura del canal de separacién de las
semipoleas debia ajustarse simultdneamente para que la correa mantuviese la tension adecuada. Por
tanto, la correa trapezoidal que pasaba por los canales conicos que dejaban las dos mitades de cada
polea se adaptaba a la separacién de estas mitades, que el conductor seleccionaba a voluntad, lo que
provocaba la variacion relativa de la velocidad de giro de los ejes motriz y conducido. De esta forma,
a igual rotacion del motor, cuando el diametro del contacto crecia en la polea motriz, disminuia en la
otra, la arrastrada, aumentando la velocidad del arbol de salida. La Figura 12 ilustra el funcionamiento
de este dispositivo; suponiendo que el eje 1 fuera el motriz, variando la separacion de las semipoleas,
la velocidad en el eje 2 seria menor en el dibujo de la izquierda, igual en el del centroy mayor en el de
la derecha.

5D &D &

Figura 12. Esquema de funcionamiento de la CVT, modificado de Wikipedia (s/f).

Figure 12. CVT operating diagram, modified from Wikipedia (s/f).

Con este sistema podia variarse de un modo continuo la velocidad en la relacién de 1 a 4, es decir,
que rotando el motor a 1000 rpm (104,7 rad/s), el arbol de la segunda polea podia girar de 500 a 3000
rom (52,3 a 314,1 rad/s).

El eje conducido llevaba un pifidn conico que engranaba en una de las dos grandes ruedas dentadas
verticales colocadas con el eje perpendicular al arbol conducido (ver Figura 11); cuando lo hacia con
una de ellas, el tren circulaba hacia delante; si engranaba en la otra, marchaba hacia atras, existiendo
un punto muerto entre ambas posiciones. A su vez, cada una de estas dos ruedas dentadas llevaba
fijo un piAdn que arrastraba una cadena que transmitia la fuerza motriz a la correspondiente rueda
tractora de la locomotora (en rojo en la Figura 11).
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La velocidad del tren variaba de 4 a 16 km/h; la menor se usaba para arrancarlo y superar las
pendientes mas fuertes, que no pasaban del 3%.
Los frenos de la maquina eran de tambor, con cinta de acero reforzada por zapatas de fundicion
maleable; se manejaban con un pedal (Anénimo, 1905a). La locomotora fue montada por la casa
Popineau Vicet, de Paris (Anénimo, 1905j).

5.5. Las vagonetas

Las vagonetas, al igual que la locomotora, iban montadas a horcajadas sobre el carril; pesaban 300
kg y podian transportar una tonelada de mineral en cada lado. Eran sostenidas por dos ruedas en
forma de polea, que estaban elaboradas con fundicion endurecida o hierro colado. Los baldes,
colocados a ambos lados del carril, se equilibraban uno a otro sin necesitar poleas centradoras; podian
girar, volcar y vaciar su contenido con solo quitar un pasador de seguridad. Cada vagoneta llevaba,
ademas, su freno de zapata y palanca, estando todos ellos unidos por una cadena especial que
permitia al maquinista accionarlos desde la locomotora; fueron construidas por los talleres mecanicos
Karrpard, de San Sebastian (Anénimo, 1905a; 1905g).

5.6. Viaje inaugural y celebraciones

Con el fin de celebrar la inauguracion oficial del primer monorrail del sistema Lartigue en Espana,
el 2 de septiembre de 1905 se organizé una visita institucional en la que Henry Garnier y Lorenzo Pérez
Pefa invitaron a numerosos personajes de la industria, autoridades y medios de comunicacion de
Bilbao y San Sebastian.

Atal fin, a las diez y diez de la mafnana, los invitados de la capital bilbaina salieron desde la estacion
de Achuri (Figura 13), en un tren especial del Ferrocarril Central, que se dirigié al apeadero de Eroso,
punto de partida del monorrail. Antes de llegar, en la estacion de Usansolo, subieron otros invitados
procedentes de la ciudad donostiarra. En cuanto a la relacion de asistentes, se sabe lo siguiente:

Procedentes de Bilbao llegaron los ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y de Minas Manuel
Uhagon, Luis Reyes, Martin Gaitan de Ayala (representante en Espana de las patentes de Garnier y
Pérez Pena.), Angel Echevarria, Ramoén Cortazar, José Machimbarrenay Luis Camina; igualmente el
padre jesuita Obeso, asi como José Diaz de Teran, Daniel Baeddia, Juan Igartua (director del
Ferrocarril Central), Ricardo Moreno Goiii (jefe de movimiento del citado ferrocarril), Pedro Maria de
Ansuategui, Felipe Alberico (primer oficial del Gobierno Civil de Vizcaya), Francisco Olano y Daniel
Zubimendi (ambos representando a la casa Chavarri Hermanos), Luis Ruy-Wamba (director de la
Revista Bilbao) y representantes de los cinco periddicos diarios locales de Bilbao (El Noticiero, El
Nervion, La Gaceta del Norte, El Porvenir Vasco y El Liberal).

De San Sebastian, sede de S.A. Minas de Yurre, acudieron Cipriano Larrafiaga, Mr. Belleford, Alvaro
Loma, Rafael Salvadores, Antonio Carrasco (vicepresidente de S.A. Minas de Yurre), Victor Carrasco,
Georges Forret (ingeniero de la Sociedad Lartigue), E. Creput (topografo de la misma), Henry Garnier
y Lorenzo Pérez Pefa (propietarios de la patente del monorrail), Diego Vidaurrazaga (capataz de
obras) y un representante del diario El Correo de Guipuzcoa.

Ademas, concurrieron Tomas Larrea (parroco de la anteiglesia de Bedia) y Julidn Enlo, alcalde de
la misma localidad, en donde radicaba la estacion inicial del monocarril.

El gobernador civil, Sr. Echanove, no pudo acudir por impedirselo los deberes de su cargo, lo mismo
que ocurrié con otros invitados.

Aproximadamente, a las diez y media llegd el tren especial a Eroso. Apeada la comitiva, después
de andar por espacio de un cuarto de hora, llegd a la que podia llamarse estacién del monorrail, donde
se hallaba preparada la maquina y el convoy de vagonetas para el transporte de minerales. Alli les fue
explicado todo lo relativo a la instalacién (Figura 14).
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Figura 13. Antigua estacion de Achuri hacia 1895 (modificado de Olaizola, 2014b).
Figure 13. Old Achuri station around 1895 (modified from Olaizola, 2014b).

Figura 14. Inauguracion del monorrail de Igorre (modificado de Andnimo, 1905a).

Figure 14. Inauguration of the Igorre monorail (modified from Andnimo, 1905a).
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Previa su bendiciéon por el padre Obeso, ayudado por el parroco de Bedia, se hizo una prueba del
monorrail y, acto seguido, unos 30 expedicionarios montaron en sus baldes con toda comodidad pues
se habian colocado en ellos unos asientos de madera. Seguidamente el tren se puso en marcha
conducido por los Sres. Forret y Loma, disparandose cohetes, bombas y tracas desde la estacion y
durante la marcha en varios puntos del trayecto (Figura 15).

Figura 15. Monorrail de Igorre en el viaje inaugural (modificado de Anénimo, 1905a).

Figure 15. Igorre Monorail on its maiden voyage (modified from Anénimo, 1905a).

El fotégrafo bilbaino Alejo de Guerequiz sacd varias instantaneas. ElI recorrido fue,
aproximadamente, de unos 2 km, hasta pasar el barranco de Ucharain, el punto de mayor desnivel, de
unos 9 m de altura; al cruzarlo, la mayoria de los expedicionarios, aunque nada dijeron, sufrieron la
emocioén correspondiente (Anénimo, 1905h).

Decia el corresponsal de El Nervion que parecia l6gico que, mal equilibrado el peso en los baldes,
fueran oscilando durante el trayecto pero nada de eso ocurrid, lo que probaba que la seguridad era
completa. Lo peor que podia ocurrir a este nuevo tren era que descarrilara pero, incluso en este caso,
los vagones no podian volcarsino que quedaban colgados de la via debido a la disposicion del sistema.

Terminado el viaje inaugural, a las doce y media, los invitados se reunieron en una pintoresca
campa, rodeada de castanos, en los alrededores de Ucharain, donde en un comedor improvisado a la
sombra, tomaron un suculento banquete invitados por los Sres. Garnier y Pérez Pefa, y servido por el
fondista del Real Club Nautico de San Sebastian, Gaston Borderove. Durante el magnifico almuerzo
reind entre los comensales la mayor alegria y, a su finalizaciéon, se consumieron buen niamero de
botellas de exquisitos licores de la acreditada casa Garnier.

Al descorcharse el champan, los Sres. Forrert, Gaitan de Ayala, Ruy Wamba, Pérez Pefia, Garnier,
el parroco y el alcalde de Bedia y, en representacion de la prensa, el redactor de El Noticiero Bilbaino,
brindaron por la prosperidad del monorrail y porque las demas companias mineras siguieran el ejemplo
de la mina de Yurre.

Henry Garnier, en su alocucion pronunciada en francés, elogio al presidente y resto de directivos de
la compafiia minera por la acertada idea de instalar el monorrail para transportar el mineral.
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Terminado el banquete, Alejo de Guerequiz sacé unas fotografias de los asistentes (Figura 16) que,
acto seguido, montaron en el monorrail para regresar a Eroso, donde tomaron el tren especial que los
habia llevado hasta alli. En Usandolo se separaron los que volvian a San Sebastian, llegando el resto
a Bilbao a las cinco menos veinte de la tarde.

Figura 16. Foto de grupo de los asistentes al viaje (modificado de Anénimo, 1905m).

Figure 16. Group photo of trip attendees (modified from Andnimo, 1905m).

Y asi finaliz6 aquel acto de inauguracion que, en opinién de los corresponsales de la prensa, resultd
animadisimo (Anénimo, 1905a; 1905g; 1905h; 1905j; 1905k).

5.7. Otras consideraciones

Una de las fuentes consultadas se lamentaba de que S.A. Minas de Yurre no hubiera proporcionado
un dato muy interesante, que era el coste de construccion e instalacion del monorrail, aunque estimaba
que debia ser relativamente bajo a causa de su sencillez, al suprimir o simplificar terraplenes,
desmontes, tuneles, viaductos, etc. Igualmente, sentia curiosidad por conocer el coste de explotacion
de la linea, que procuraria averiguar cuando llevase algun tiempo en marcha. Opinaba que, a primera
vista, parecia que el sistema se adaptaba bien a pequefios traficos de minerales y materiales de
construccion, asi como de productos forestales y agricolas; también a lineas cortas, que hubiera que
poner en marchaen poco tiempo, en aquellos negocios que no fueran de muy larga duracion, y cuando
habia que pasar por terrenos accidentados que no llegasen a ser montafiosos y abruptos (Anénimo,
1905a).

Se ignora la duracion de la instalacion y la calidad del servicio que proporciond el monorrail. Los
restos de las explotaciones, de pequefia entidad, sugieren que el tiempo de funcionamiento no debid
superar unos pocos anos.

6. Conclusiones

El monorrail de Igorre fue el ultimo de los construidos por la firma del inventor francés Charles
Lartigue que entr6 en funcionamiento, y el primero de su tipo en Espafa. Atendié una pequefia
explotacion de la S.A. Minas de Yurre, nombre antiguo del término municipal, actualmente conocido
por Igorre, su denominacion en vascuence, transportando el mineral hasta la estacion de Eroso, donde
conectaba con el Ferrocarril Central de Vizcaya, la linea mas cercana. Fue el Unico prototipo construido
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por Lartigue movido por un motor de gasolina. Era un tren de pequefo tamano, rompiendo la tendencia
de aquellos afios de construir sistemas monorrailes para transportar viajeros a gran velocidad, lo que
implicaba un voluminoso material rodante y potentes motores eléctricos ubicados en los propios
vagones. Conceptualmente y por sus dimensiones era similar, pese a los afos trascurridos, al modelo
simple disefiado en 1885 para la mina de Ria, en los Pirineos franceses, con la diferencia de que éste
era de traccion eléctrica y los bastidores tenian forma de “A” y estaban construidos con hierro. El
monorrail de Igorre fue ideado por la empresa Lartigue y por dos ingenieros, Henry Garnier y Lorenzo
Pérez Pena, titulares de la patente en Espafa, que debieron ser los que introdujeron mejoras en él,
como el tipo de traccion y el sistema de transmision continuamente variable para el motor de gasolina.
Su inauguracion supuso un gran acontecimiento pues los constructores invitaron a un selecto grupo
de personalidades de la industria y sociedad vasca, ademas de a numerosos medios de comunicacion
de Bilbao y San Sebastian. Como aportacion destacada de este trabajo se ubica la traza del itinerario
del monorrail, de la que no se han encontrado referencias, y que ha podido ser reconstruida
interpretando los datos existentes. Se ignora el tiempo que funciond el tren y la calidad del servicio que
prestd. Los restos de la mina cuyo mineral transportd indican que fue de pequeno tamafo y su
explotacion no debié prolongarse mucho tiempo, lo que hace suponer que la vida del monorrail no
debid superar unos pocos afos. Posiblemente una posterior investigacion en los archivos vascos, que
esta por realizar, proporcione mayor detalle de este singular ferrocarril.
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