El Ferrocarril Vasco-Navarro es, sin ninguna duda, la linea férrea de via métrica mas
importante que nunca ha existido en la Peninsula lb  érica. Sus 143 kildbmetros de via
electrificada y completamente automatizada hicieron de él uno de los trenes mas
modernos de la vieja Europa alla por los afios trein  ta. Pero su historia es muy compleja y
llena de dificultades en sus comienzos y a lo largo de los casi cuarenta afios que tardo
en completar su trazado.

Aproximadamente en 1850 se empieza a planificar la linea de ferrocarril que unird Madrid con
la frontera francesa de Hendaya, en el contexto histérico del final de la Primera Guerra Carlista
y el principio de las negociaciones con las Diputaciones vascas sobre sus Fueros.

Las Diputaciones de Alava y Guiplzcoa plantean posturas de acuerdo y se muestran
dispuestas a firmar un pacto con el Estado, mientras que la Diputacién vizcaina decide
defender su Fuero con una postura mas firme. Seguramente este enfrentamiento politico y
sobre todo el mayor coste econdémico del trazado por Bilbao, condiciona la decisiéon del
gobierno espafiol de dejar a Bilbao fuera del recorrido del Ferrocarril del Norte. Aun asi
considero que fue una medida absolutamente injustificable y contraria a toda logica.

Ante esta situacion, Vizcaya pide ayuda a Alava para construir un tren de Bilbao a Vitoria,
para no quedarse al margen de esa conexion ferroviaria. Pero la Administracion alavesa no
acepta la propuesta: Alava si esta dentro del trazado propuesto, por lo que no necesita hacer
inversiones adicionales, que tampoco podia permitirse debido al estado ruinoso de sus arcas
provinciales después del conflicto bélico por el que han pasado. Por este motivo, Vizcaya
decide buscar otra conexion, esta vez a través de Tudela, uniendose con la radial en Miranda
de Ebro y facilitando, ademas el trafico ferroviario con Barcelona y su zona de influencia
industrial

La iniciativa vizcaina nace con tanta fuerza que se construye antes que la linea Madrid-
Hendaya, desarrollando un mayor volumen comercial y de trafico, y relegando a Vitoria como
una estacion sin desarrollo comercial ni industrial.

A la vista de esta situacion, Alava ve necesario desarrollar una nueva conexion directa con
Bilbao a través de Durango, pero es la Diputacion Vizcaina la que esta vez rechaza participar
en el proyecto. Por lo que se genera un importante debate en la sociedad civil de Vitoria y se
plantea iniciar el proyecto con financiaciéon privada, dando paso a lo que en el futuro sera el
Ferrocarril Vasco-Navarro.

La voz cantante de esta idea fue la de D. Juan José Herran Y Ureta, ilustre Ingeniero de
Montes, natural de Salinas de Afana, Alava, que es el encargado de hacer los primeros
estudios de campo, para el trazado del nuevo ferrocarril en el afio 1879. Terminados los
trabajos, son presentados a los poderes legislativos del Estado en 1882; siendo otorgada ese
mismo afio la concesién de construccién y explotacion del Ferrocarril Vasco-Navarro a D.
Joaquin de Herran y Ureta, sobrino de Juan José, al que se puede considerar, sin ninguna
duda, la personalidad mas importante de esta primera etapa del Ferrocarril.

Para entonces la Junta, que contaba con un proyecto que uniria Vitoria con Durango y con
Estella, al no encontrar apoyos entre las Instituciones y los empresarios de las provincias por
donde iba a transcurrir su recorrido se lanza a la busqueda de Capital extranjero

Finalmente el 28 de mayo de 1886, llega a Vitoria la noticia de que se habia llegado a un
acuerdo con una compafiia inglesa, creandose la empresa The Anglo-Vasco-Navarra Railway
Company Limited. Con un capital inicial de 570.000 Libras (14.250.000 pesetas) dividido en
28.500 acciones de 20 libras (500 pesetas).

Por fin el 20 de enero de 1887 se ponen en marcha las obras del primer tramo entre Vitoria y
Salinas de Leniz.



Justo al afio de iniciarse las obras, el 20 de enero de 1988, dia de San Sebastian, con gran
algarabia, se celebra el primer viaje de pruebas con la recién llegada maquina de vapor de la
firma inglesa Falcon, a la que llamaron Euskalerria. Al mismo, asistieron todas las autoridades
locales y provinciales y a la estacion se acercé todo el pueblo de Vitoria para ver tan singular
cortejo.

Es por esta época cuando empiezan a surgir las primeras dificultades en la Compafiia,
principalmente por sus problemas financieros, debido a la situacion de uno de los socios
capitalistas, la Banca Artola y a la mala direccion en los trabajos de obra.

En esta situacion tan complicada se inaugura el tramo entre Vitoria y Salinas de Leniz el 17
de febrero de 1889.

Durante los siguientes afios siguen los trabajos de construccion entre Salinas y Eskoriaza,
pero, debido a lo dificil de la orografia del trazado y al agravamiento de la situacion financiera,
por la quiebra de la banca Artola, la situacion de la Compafila empeora poco a poco.
Volviéndose critica en mayo de 1897, cuando los trabajadores, ante la falta de pago de sus
salarios, abandonan los trabajos de construccion y el Estado se ve obligado a incautar el
Ferrocarril.

Joaquin, casi en solitario, sigue luchando porque le devuelvan el ferrocarril en el que ha
invertido toda su fortuna personal, la de su familia y la de muchos de sus amigos, e intenta que
le concedan una nueva prérroga, ya que caducaba el 28 de junio de 1901.

Todos los trabajos de Joaquin fueron infructuosos y el Estado incauta el Ferrocarril
definidamente el 3 de Octubre de 1903.

A partir de la incautacion por el Estado, las obras se detuvieron y el tramo entre Vitoria y
Salinas siguio prestando su servicio de una forma languida, pero regular. Dirigidos por D.
Angel Garcia Rey y D. Antonio de la Portilla.

El ferrocarril Vasco-Navarro retoma su rumbo en el afio 1914 de la mano de D. Eduardo
Dato, Diputado en Cortes por la provincia de Alava y presidente del Consejo de Ministros.

El Estado llega a un acuerdo con las Diputaciones para la financiacion del tramo entre
Salinas y Vergara, pues es este destino y no Durango donde se unira definitivamente el Vasco-
Navarro a los Ferrocarriles Vascongados.

Répidamente se ponen las obras en marcha bajo la direccién del director de la 12 division de
Ferrocarriles D. Antonio Faquineto y Bellini, asistido por D. Manuel Garcia briz, Conde de
Baynoa como Director de la construccion de la linea hasta Vergara, siendo esta a su vez
respaldado por D. Antonio de la Portilla y D. Angel Garcia Rey como ayudantes.

Las obras se desarrollan con gran rapidez y por fin el 4 de octubre de 1916 el tren llega a
Eskoriaza después de casi 30 afios de espera.

El 15 de febrero de 1918 llega a Mondragon y el 3 de septiembre de 1919 por fin llega a
Vergara. La celebracion fue multitudinaria y a ella asistieron las maximas autoridades del
Estado, encabezadas por D. Eduardo Dato Iradier, Presidente del Consejo de Ministros de la
Nacidn,



En este dia inolvidable para la historia de este querido ferrocarril, se pusieron las bases para
realizar la linea de Vitoria a Estella y El ramal que uniese San Prudencio, pequefioc municipio
situado entre Mondragén y Vergara, con Ofiate.

Réapidamente se ponen en marcha las instituciones para la construccion de la linea Vitoria-
Estella y se nombra una Junta de construccion presidida por D. Antonio Faquineto,
nombrandose Ingeniero Director de las obras a D. Alejandro Mendizabal Pefia. Sin ninguna
duda la personalidad mas importante que tuvo este ferrocarril.

Se hace un replanteo del trazado original, mejorandolo considerablemente y abaratando su
costo, gracias al inmejorable trabajo de D. Alejandro y su equipo de ingenieros y ayudantes.

Los trabajos comienzan en 1920 avanzando a gran velocidad abriendo trincheras, tineles y
puentes y construyendo los singulares edificios que después serian sus estaciones.

El 30 de enero de 1923 se inaugura el ramal de Ofiate, con la presencia de La Reina Maria
Cristina.

Las obras de la linea de Estella siguen a buen ritmo con gran atencién por parte de la prensa
local que en numerosas ocasiones es invitada por D. Alejandro a visitarlas.

Con la obra ya avanzada. D Alejandro propone a las autoridades ferroviarias, la electrificacion
del Vasco-Navarro en todo su recorrido. Al principio la respuesta es negativa, hasta que D.
Antonio Faquineto es nombrado Subdirector General de Obras Publicas y a finales de febrero
de 1924, D. Antonio le comunica a D. Alejandro que ha sido aprobado el plan de electrificacion
del ferrocarril.

Por fin el 23 de septiembre de 1927, con la asistencia de D. Miguel Primo de Rivera se
inaugura la linea entre Vitoria y Estella. Los actos comenzaron a la mafiana en Vitoria donde se
celebr6é una solemne misa presidida por el obispo de la di6cesis Monsefior Zacarias Martinez
Nufiez, en ella se tuvo un recuerdo muy especial a D. Eduardo Dato. El banquete se celebro
en el Nuevo Teatro y a primera hora de la tarde, un convoy debidamente engalanado y tirado
por la locomotora n° 14 de La Maquinista Terrestre de Barcelona, emprendié viaje rumbo a
Estella a donde llegd a media tarde después de haber parado en gran cantidad de estaciones
del recorrido, para jubilo de sus habitantes por los ilustres viajeros que en el iban. Los actos
continuaron con una nueva recepcion por parte de las autoridades de Estella donde el festejo
terminé con una verbena popular organizada por el Ayuntamiento.

Los trabajos de la electrificacién continuaron en la linea de Estella, hasta que por fin se
inauguraron el 21 de diciembre de 1929. Hasta entonces trabajé con maquinas de vapor.

En plena guerra civil el 20 de febrero de 1938 se inaugura oficialmente la linea electrificada
hasta el barrio bregares de Mecolalde, ultima estacién del Vasco-Navarro.

El 2 de mayo de 1948 se inaugurd un pequefio ramal que unia la estacion de Andollu con el
Santuario de Nuestra Sefiora de Estibaliz, Patrona de las tierras de Alava.

Desde que en febrero de 1889 se inaugurd el primer tramo del Anglo-Vasco-Navarro, hasta
que en septiembre de 1927 se termind el proyecto total del Ferrocarril, habian transcurrido casi
cuarenta afos; los mismos que estuvieron en funcionamiento, hasta que el dltimo dia de 1967
se cerrd. Demasiado esfuerzo y demasiadas ilusiones truncadas, para decidir su cierre de un
simple plumazo.



El ferrocarril Vasco-Navarro aunque a lo largo de su vida casi siempre fue deficitario, en los
afios de mas movimiento, los Ultimos de la década de los cuarenta, llegé a transportar en sus
trenes a 3.300.000 personas y a mover 800.000 toneladas en gran velocidad y casi 2.200.000
toneladas en pequefa velocidad. Con mucho, la linea con mas movimiento que tenia la
Explotacion de Ferrocarriles por el Estado; superando en mas del doble a la siguiente Linea de
dicha Explotacion.

Por eso nunca se entendio su cierre. Ya que cumplia una labor social, pues interconecto a las
comarcas por donde transcurria de una forma que, después de su cierre, se resintio
brutalmente, sobre todo para las capas mas humildes de la sociedad de dichas comarcas, que
eran: El Alto Deva en Guiplzcoa, La Llanada y La Montafia Alavesas y Tierra Estella en
Navarra.

Las estaciones por donde discurria “El Trenico”\i®ria a Vergara eran: Vitoria-
ciudad, Gamarra, Durana, Retana, Urbina, Villardeal Alava y Landa en Alava;
entrando en Guipuzcoa por Salinas de Leniz, MMagmela, Eskoriaza, Aretxabaleta,
Mondragén, San Prudencio, Vergara y Mecolalde. 8aamal que de San Prudencio
partia a Onate teniendo un apeadero en Zubillaga.

En la linea de Estella eran: Vitoria-norte, Olari@tazu, Aberasturi, Andollu, de donde
partia el ramal a Estibaliz, siguiendo por Troco@iauna, Erenchun, Ullibarri-Jauregui,
Laminoria, Cicujano, Maestu, Atauri, Antofiana, lRex$o, Santa Cruz de Campezo en
Alava. Entrando en Navarra por Zlfiga, Acedo, Anddranada, Muriera, Zufia,
Zubielqui y terminando la linea en la magnificaaegin de Estella.

El ferrocarril Vasco-Navarro tuvo muchos nombres. En los primeros tiempos se le llamaba el
Anglo, después el Vasco. En la zona de la Montafia Alavesa y en Navarra se le llamaba El
Trenico, pero también se le llamo el tren cangrejero o el tren de los montafieros.



