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Impacto social de la supresión del ferrocarril Vasco-Navarro
(Estella-Vitoria-Bergara), de vía estrecha, en Alava y Navarra:

1966-1968

Iñaki Suso Espadas

1.- LOS INICIOS.

Breve introducción histórica.

En 1881, Juan J. y Joaquín Herrán, dos banqueros vitorianos, promovieron ante
el Ministerio de Fomento el proyecto de una línea de ferrocarril de vía estrecha que,
desde Estella, y pasando por Vitoria, llegara hasta Durango, en Bizkaia. Dicho proyecto,
además con un ramal desde Arróniz a Lerín, fue sancionado por ley en 18821.

Así pues, este ferrocarril surgía de los intereses de un círculo financiero, que
creía que el progreso económico de Araba pasaba por el desarrollo del ferrocarril en su
provincia, para ponerse en comunicación con la zona costera y sus puertos.

Con la licencia, los hermanos Herrán buscaron inversores, tanto privados como
públicos (ayuntamientos, diputaciones, etc.), y se acabó contactando con un grupo
inglés, incluidos dos banqueros de origen donostiarra, José y Jorge de Artola, que
formaron “The Anglo-Vasco-Navarro Railway Limited Company”2.

Los trabajos, que se iniciaron en 1887, obtuvieron sus primeros resultados el 13
de febrero del año 1889, cuando se inauguró el tramo que unía la capital alavesa con
Salinas de Léniz (Leintz-Gatzaga), ya en territorio de Gipuzkoa3, con 18’400 Km de
longitud total. Posteriormente, la mala gestión de la compañía la llevó a la bancarrota, y
el 2 de mayo de 1897, sin haber conseguido terminar ningún otro tramo, y después de
varias prórrogas, se abandonó el servicio.

Ante estos problemas, el Estado se decidió a intervenir en su conservación, y
como primera medida, a través de la 1ª División Técnica y Administrativa de
Ferrocarriles, dependiente del Ministerio de Fomento, se incautó de la línea y del
material que dejó la compañía inglesa, con la intención de proseguir el servicio.

Una vez con el ferrocarril en sus manos, el Estado se dispuso a cambiar el
proyecto original. Por un lado, aprovechó del proyecto de un ferrocarril no construido
que, partiendo de Vitoria, quería llegar hasta San Sebastián4, para terminar así la línea
en el barrio de Los Mártires, de Bergara, en lugar de llegar hasta  Durango 5.
                                                                
1 Ley de 9 de junio de 1882, publicada en la “Gaceta de Madrid” del 13 de junio de 1882.
2 “The Anglo-Vasco-Navarro Railway Company Limited. Compañía del Ferrocarril Anglo-Vasco-
Navarro, Sociedad Anónima Limitada”. Escritura Social y Estatutos, London, Bradbury, Wilkinson &
Co., 1886.
Archivo Municipal de Vitoria (A.M.P.), C-34-11.
3 Real Orden de 13 de Febrero de 1889.
4 Ley de 4 de Agosto de 1882, publicada en la “Gaceta de Madrid” el 10 de agosto de 1882.
5 Ley de 16 de julio de 1891, publicada en la “Gaceta de Madrid” el 18 de julio de 1891.
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Además, la línea de Vitoria a Estella fue revisada, para reducir el presupuesto6,
lo que se consiguió colocando la línea paralela al curso del río Ega, algo que en
principio no se había observado. También se abandonó el ramal entre Arróniz y Lerín.

Sin embargo, hubo que esperar hasta la década de 1910 para que una serie de
acontecimientos relacionados con la política estatal, facilitaran el despertar del tren de
su letargo. Así, fue elegido presidente del gobierno D. Eduardo Dato, que había sido
diputado por Alava, el cual mostró desde el primer momento su preocupación por el
estado de las obras y el servicio del llamado “trenico”7.

Por otra parte, el alarmante crecimiento del paro obrero a principios del siglo
XX hizo aumentar el interés del gobierno por favorecer a las obras públicas, ya que
dada la falta de medios mecánicos, absorbían una gran masa de mano de obra.

Aprovechando esa coyuntura, las tres diputaciones afectadas, Araba, Gipuzkoa y
Navarra, llegaron a un acuerdo con el Ministerio de Fomento, a fin de obtener una
financiación para finalizar el ferrocarril, y se optó por la fórmula de “los cupos”.

Así, las diputaciones, de la recaudación de hacienda (competencia foral gracias a
los conciertos económicos), adelantarían el dinero a la Junta de Obras, para después
descontar esas cantidades de la contribución de las diputaciones a los gastos del Estado.

Siguiendo esta fórmula, se trabajó en la línea, hasta que el 3 de septiembre de
1919 se inauguró oficialmente el recorrido completo desde Vitoria a Bergara.
Seguidamente, se completó un ramal que iba desde San Prudencio, cerca de Arrasate/
Mondragón, hasta Oñati, autorizado mediante una ley8, que también mencionaba:

“Artículo 1.º Se autoriza al Ministerio de Fomento para terminar, por
cuenta del Estado, la sección de Vitoria a Estella del ferrocarril de Estella por
Vitoria, a empalmar entre los Mártires y Vergara, con el de Durango a Zumárraga”

Tras siete años de trabajos, la línea fue inicialmente inaugurada el 23 de
septiembre de 1927, por el general Primo de Rivera, jefe del Estado, para culminar los
trabajos el 21 de diciembre de 1929, cuando se terminó la electrificación, a cargo de la
Jefatura de la Explotación de Ferrocarriles por el Estado (E.F.E.), órgano creado por el
Ministerio de Fomento para buscar la rentabilidad de las líneas ferroviarias, sobre todo
de vía estrecha, que dependían de la gestión estatal, cada vez en mayor número9.

En general, el ferrocarril funcionó relativamente bien, dando servicio a una
población de unas 200.000 personas, a lo largo de los 141 kilómetros que tenía la línea:
el tramo Vitoria-Mecolalde mantenía un ritmo importante, fruto de la actividad
industrial que se realizaba en la comarca guipuzcoana del Alto Deba (Altos Hornos, y la
Algodonera de San Antonio, en Bergara, la Unión Cerrajera de Arrasate, etc.).
                                                                
6 AGUINAGA, Ramón, F.C. de Estella-Vitoria-Los Mártires. Antecedentes, datos, planos, Vitoria,
Imprenta Provincial, 1910, pp. 4-6.
7 OLAIZOLA ELORDI, Juan José, “La tracción eléctrica en el Ferrocarril Vasco-Navarro”, en
ASVAFER, nº 39 (enero-abril 1997), pp. 18-23, Valladolid, página 18.
8 Ley de 5 de marzo de 1920, artículo 2º, publicada en la “Gaceta de Madrid” de 6 de Marzo de 1920.
9 PALOU i SARROCA, Miquel, “F.E.V.E., una aproximación histórica”, en Carril, nº 33 (junio 1991),
pp. 2-13.
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Por otro lado, la parte que unía a Vitoria con Estella también era bastante
utilizada, por una cada vez mayor afluencia de turistas y, sobre todo, por el transporte de
los productos de la zona (remolacha azucarera, cereales, etc.) y de material de
construcción, gracias a la existencia de varias canteras en Araba.

Sin embargo, los resultados económicos reflejaron ya desde finales de la década
de 1940 un déficit continuo y creciente, como se puede ver en el siguiente cuadro10.

AÑO DE
EXPLOTACIÓN

PRODUCTO TOTAL
(en pesetas)

DÉFICIT DE
EXPLOTACIÓN (en pesetas)

1947 6.382.245’24 825.551
1955 10.692.000 4.031.000
1960 13.746.348’17 8.308.582’54
1967 13.035.079 12.983.905

Este déficit se puede explicar por la dura competencia que el transporte por
carretera, poco desarrollado hasta la década de los años 1950 y que comenzó a
expandirse, significó para el ferrocarril11. Además, su utilización por los habitantes de
las zonas que recorría, en especial en el tramo que unía Vitoria con Estella, era,
marginal, por la lentitud de los trenes por el mal estado en el que se encontraba la vía, el
excesivo número de paradas, etc.

No obstante, y probablemente por el hecho de que la Jefatura de E.F.E. estuvo
dirigida hasta 1964 por D. Alejandro Mendizabal Peña, el ingeniero que había
construido el tramo Vitoria-Estella, el servicio del ferrocarril se mantuvo intacto.

Expectativas de futuro.

Lo cierto es que a pesar de estos malos resultados económicos, el ferrocarril era
considerado por las instituciones de Araba como un medio de industrializar en un futuro
cercano la montaña alavesa, la zona por la que pasaba la línea. Un informe, redactado en
1965 por el Consejo Económico Sindical Provincial, señalaba la posibilidad de
instalación de industrias en Santa Cruz de Campezo, debido, entre otras cosas, a

 “Las buenas condiciones (...) pueden dar ocasión a un cierto crecimiento
industrial que mantendría la población y traería consigo la prosperidad (...)

El hecho de tener estación de ferrocarril, (...) además de potencial de mano
de obra, hace que sea factible incrementar y facilitar la industrialización...”12

                                                                
10 Fuente: Memorias de E.V.E. y de F.E.V.E.(1947-1967).
11 LURI IBORRA, Víctor, “El ferrocarril”, en GONZALEZ ENCISO, Agustín, y VAZQUEZ DE
PRADA, Valentín, Historia de las vías de comunicación en Navarra, 1993, pp. 316-364, pg. 356:
“La compañía pudo competir con la carretera hasta la década de los 50, ya que la calidad del material
móvil era buena y se realizaba el trayecto en un tiempo más o menos competitivo...”.
12 Estudio general de la estructura económica de la provincia de Alava, t. V (Montaña Alavesa), Vitoria,
Consejo Económico Provincial Sindical, 1965, pág. 116.
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El estudio de rentabilidad de F.E.V.E. de 1966.

En 1962, el Banco Mundial publicó un estudio sobre la economía estatal13, en el
que se hacía una especial mención a los transportes, aconsejando una revisión de las
líneas de ferrocarril existentes con vistas a cerrar las que no fuesen rentables. Tras la
publicación de ese informe, se constituyó una Comisión Interministerial, para establecer

 “una clasificación de los ferrocarriles de vía estrecha (...) según se pudiese
continuar su explotación por parte de los concesionarios o que, por ser deficitarios
(...) hubiesen de quedar a cargo del Estado, realizar un minucioso estudio que
sirviese al Gobierno para decidir cuáles habrían de ser levantados.”14

Así apareció el informe sobre la rentabilidad de los ferrocarriles de vía estrecha
de F.E.V.E., que sobre el Vasco-Navarro decía lo siguiente:

“Este ferrocarril está compuesto por las líneas de Vitoria-Estella y Vitoria-
Mecolalde, ambas electrificadas, de ancho métrico  (...), unidas en Vitoria por un
tramo de circunvalación y las dos fuertemente deficitarias.(...)

La zona recorrida por la línea de Estella es eminentemente agrícola y,
aunque la ciudad de Estella es de relativa importancia demográfica, la corriente de
tráfico se dirige principalmente a Pamplona.

La línea de Vitoria a Mecolalde discurre en su trayecto final por la zona
industrial guipuzcoana de Arechabaleta, Mondragón y Vergara.

El estado de la vía y del material rodante no es bueno (...)”15

Después se hacía un somero balance de las posibilidades de modernización de la
línea:

“El informe de E.F.E. sobre Vitoria-Estella termina señalando que no es de
esperar mejoras en los resultados actuales (...) Otro Informe Técnico propone que
las Diputaciones de Alava y Navarra, con aportaciones propias y de los
Ayuntamientos y entidades interesadas, contribuyan con una subvención.(...)

La idea de la subvención es también recogida en el informe de los
Intendentes Mercantiles de Hacienda, pero en éste se considera de interés público
la explotación de las dos líneas.”16

Finalmente, se hacía una recomendación:

“Procede cerrar al tráfico el ferrocarril Vasco-Navarro y levantar sus líneas
– suprimiendo por lo tanto la inversión prevista en el Plan de Modernización -
excepto el tramo entre Escoriaza y Mecolalde que, según se propone en el Informe
Técnico, podría agregarse a los Ferrocarriles Vascongados, mediante convenio.

                                                                
13 BIESCAS, J.A., “Estructura y coyuntura económicas”, en TUÑÓN DE LARA, M. (dir.), Historia de
España, t. 10* España bajo la dictadura franquista (1939-1975), Barcelona, Labor, 1980, pp. 95-98.
14 Estudio económico de las líneas dependientes de Ferrocarriles de Vía Estrecha (F.E.V.E.), Madrid,
Consejo Superior de Transportes (Secretaría General) del Ministerio de Obras Públicas, 1966, pg. 10.
15 Estudio económico..., op. cit, página 80.
16 Estudio económico..., op. cit, página 82.
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Antes de ejecutar esta decisión debe ofrecerse a las Diputaciones y
entidades interesadas la solución de no llevarla a efecto si aportan las cantidades
necesarias para enjugar los déficits.”17.

2.- EL CIERRE DE LA LÍNEA Y SU IMPACTO SOCIAL.

Los rumores sobre el cierre de la línea ya habían comenzado en los primeros
meses de 1966, tras la publicación del informe de F.E.V.E., porque el nombre del
ferrocarril aparecía entre la lista de los considerados “no rentables”. Fruto de estos
rumores, el 20 de marzo de 1966 apareció en “El Pensamiento Navarro” un artículo,
firmado por Esteban Isaba, bajo el pseudónimo de Urederra, titulado “Estella: el F.C.
Vasco-Navarro desaparece”18.

Este periodista, preocupado por la suerte de la línea férrea Vitoria-Estella, se
preocupó por investigar la historia del ferrocarril, para después buscar las pruebas que
demostraran la viabilidad económica de la línea, causa por la que se quería cerrar.

Así, el periodista se pregunta por qué se ha de cerrar el ferrocarril Vasco-
Navarro, si según los datos económicos que poseía, de 1943, éste tenía un superávit, y si
se había hecho todo lo posible para que el cierre de la línea no se produjera.

Lo cierto es que este artículo, aunque pecaba de inexactitud en los datos
económicos que daba, despertó un amplio interés en las zonas que el ferrocarril recorría,
provocando la aparición de numerosos artículos, siempre defendiendo el ferrocarril, en
periódicos alaveses y navarros19.

La Asamblea de Ayuntamientos de Estella (10 de abril de 1966)

La primera reacción oficial tuvo su reflejo el 10 de abril, cuando en Estella se
reunió la llamada “Asamblea en defensa del ferrocarril Vasco-Navarro”:

“... ante los rumores y noticias de prensa comentando la desaparición del
ferrocarril Vitoria-Estella-Mecolalde se estima necesario solicitar de la
Superioridad, exponiendo nuestra incertidumbre, el que no se lleve a efecto la
supresión de este servicio público de transporte que tanto afectaría (...) en el normal
desarrollo de toda esta amplia zona.”20

La asamblea contó con la asistencia de representantes de unos 40 municipios
navarros, alaveses y guipuzcoanos, que llevaron consigo acuerdos en favor de la
pervivencia de la línea. Tomando el del ayuntamiento de Campezo, se puede leer que:

 “2º El Ferrocarril cumple una misión social, ya que el mismo se trasladan
(sic) a trabajar los obreros de esta localidad a sus puestos respectivos, por carecer
este Municipio de trabajo idóneo.

                                                                
17 Estudio económico..., op. cit, página 86.
18 “El Pensamiento Navarro”, domingo, 20 de marzo de 1966, pg. 6.
19 Entre el 5 y el 29 de abril de 1966, se publicaron 24 artículos en los periódicos alaveses “La Gaceta del
Norte” y “Pensamiento Alavés”, y los navarros “Diario de Navarra” y “El Pensamiento Navarro”
20 Acta de la Asamblea en defensa del ferrocarril Vasco-Navarro, Estella, 10 de abril de 1966, página 1.
Copia consultada en el Archivo Municipal de Vitoria (A.M.V.), signatura 02/16/26.
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3º Zonalmente cumple con un gran cometido y es el traslado de nuestros
hijos a centros docentes de enseñanza para hacerse hombres capaces de servir
dignamente a la Patria.

4º El Ferrocarril con su meritorio servicio fomenta el TURISMO que de
día en día se nota mayor afluencia de veraneantes a la Comarca y especialmente a
esta localidad de Santa Cruz de Campezo, que por su situación geográfica,
instalaciones deportivas, piscina, etc. utilizan este medio de transporte.

5º Lo que procede a juicio de esta Corporación que presido es un
mejoramiento inmediato de los servicios y una modernización de los mismos.”21

Todos los presentes estuvieron de acuerdo en defender el ferrocarril:

“...el rumor de la desaparición del ferrocarril, puede ser debido a la
supresión de varios ferrocarriles de vía estrecha, pero ello no supone que hayan de
eliminarse todos los ferrocarriles que no sean del ancho normal, máxime si se tiene
en cuenta que (...) la supresión del mismo supondría un atentado grave a estas
riquezas de las que dependen un gran número de habitantes.”22

También se razonaba acerca de la rentabilidad económica, y se abundaba en los
muchos perjuicios que el cierre de la línea supondría para numerosas localidades:

 “... les impedirá el enviar a los jóvenes a cursar sus estudios en Estella y
Vitoria; el trastorno que para los trabajadores que con este servicio público tienen
asegurado el transporte diario; el problema del éxodo de los pueblos que se
aumentaría dejando a estos desiertos en caso de no poder contar con esta vía de
comunicación...”23

Días después de la celebración de la asamblea, la Diputación Foral de Navarra
dirigió una carta al Ayuntamiento de Estella, mostrando su apoyo a los reunidos:

“Y estimando necesario de que el ferrocarril citado siga funcionando
normalmente, en beneficio de los intereses generales de Alava y Navarra (...) cuya
desaparición supondría un sensible problema y notorios perjuicios de toda clase
para todas las localidades afectadas por su recorrido ...

 (...) esta Diputación apoya decididamente los deseos expuestos en la
asamblea aludida al principio en el sentido de que subsista el ferrocarril Estella-
Vitoria, con su prolongación Vitoria-Mecolalde, hallándose dispuesta (...) a
practicar las actuaciones (...) a fin de lograr el propósito indicado.”24

Otra institución pública que podría ser afectada por la medida, como era el
Ayuntamiento de Vitoria, también apoyó los contenidos de la asamblea:

                                                                
21 Archivo Municipal de Santa Cruz de Campezo (A.M.C.). Libro de Actas del Ayuntamiento, 1966,
páginas 8, 8 vuelta y 9.
22 Acta de la Asamblea..., op. cit., páginas 1-2.
23 Acta de la Asamblea..., op. cit., página 2.
24 A.M.V., 02/16/26. Carta de la Dip. Foral de Navarra al Ayuntamiento de Estella, 15 de abril de 1966.
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“... esta Comisión estima que el citado Ferrocarril debe seguir funcionando
normalmente (...) toda vez que su supresión supondría un grave problema y
notorios perjuicios para los pueblos beneficiados por esa vía pública...”25

La actitud de las diputaciones.

Para responder a estos hechos, en junio de 1967 se publicó un informe sobre el
ferrocarril, elaborado por las diputaciones de Araba, Gipuzkoa y Navarra:

“Las repercusiones políticas y sociales de la desaparición del ferrocarril
Vasco-Navarro, gravitarían, sin lugar a dudas, sobre las Corporaciones que nos
honramos en presidir y, estamos dispuestos a realizar cuantos estudios se estimaran
precisos (...) antes de que se dicte la orden de supresión.”26

A continuación, se efectuaba un balance de la mala situación de la línea,
enumerando sus defectos, entre los que destacan:

 “Primera.- Conservación defectuosa, por no decir inexistente.
Segunda.- Abandono de la dirección técnica.
Tercera.- Falta de moral productora, por parte del personal (...)
Cuarta – Tarifas generales muy bajas, sin haber sido revisadas, desde hace
años.
(...)
Sexta.- Recorrido de los trenes sin orden ni concierto (seis trenes diarios,
algunos a horas intempestivas).
Séptima.- Falta de racionalización del trabajo.
Octava.- Competencia del transporte por carretera.
Novena.- Falta de enlaces en la parte de Vitoria a Estella.”27

Como bien se afirmaba, “...no hay duda que en estas condiciones no se puede
pretender que la explotación de un ferrocarril, como el que nos ocupa, sea rentable”.
Continuaba el informe con una serie de soluciones para mejorar el servicio:

 “1º.- Se debe hacer un estudio completo, analizando por separado los
tramos Estella-Vitoria y Vitoria-Mecolalde.

2º.- Entre los gastos que supone la actual explotación, se deben analizar
todas y cada una de las partidas (oficinas, alquileres, materiales, personal directivo,
agentes, conservación, etc.).

3º.- Entendemos que se debe calcular el presupuesto de la modernización,
plan racional de explotación, conservación, amortizaciones y aumentos
presumibles en tráfico y productos con el plan de reforma.

4º.- Debe suprimirse la organización rutinaria de los trenes, estableciendo
para algunas unidades trayectos más cortos y compaginando los horarios con las
coyunturas de cada momento.”28

                                                                
25 A.M.V., 02/16/26. Comisión de Vialidad, Servicios y Zona Rural al Alcalde de Vitoria, 2 mayo  1966.
26 Informe sobre el ferrocarril Vasco-Navarro, elaborado por los Presidentes de las Excmas. Diputaciones
de Navarra, Guipúzcoa y Alava, Junio de 1967, página 1.
Museo Vasco del ferrocarril (M.V.F.).
27 Informe sobre el ferrocarril..., op. cit., página 2.
28 Informe sobre el ferrocarril..., op. cit., páginas 3-4.
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Sin embargo, estas corporaciones provinciales no debían tener mucha confianza
en este tema, puesto que en un informe que el vicepresidente de la Diputación de
Navarra, D. Félix Huarte, presentó ante su diputación el 13 de junio, se podía leer que

 “dicho estudio nos demostrará lo que está más claro que la luz, o sea, que,
porque el material del ferrocarril, su vía (...) está todo en muy mal estado. (...)

Por estas causas y la de no tener densidad de población en los pueblos que
atraviesa, su solución es abandonarlo.

Ahora bien, aceptar que el Estado lo levante, sin más datos que los que
facilita él mismo, parece que no es políticamente aceptable y podrían calificarnos
de ligeros si así procediéramos.”29

El cierre

Desde junio, las tres diputaciones trabajaron en la elaboración de sendos
informes económicos sobre la posible rentabilidad del servicio, pero en diciembre de
1967, y sin que éstos estuviesen preparados, el Ministerio de Obras Públicas decidió la
supresión final.

La primera noticia a este respecto la proporcionó el periódico alavés “Norte
Express” el día 13, cuando publicó una nota de prensa  remitida desde el Gobierno Civil
de Alava:

“...como consecuencia de las últimas medidas de austeridad adoptadas por
el Gobierno, se acordó (...) la supresión de determinados ferrocarriles de vía
estrecha de rendimientos deficitarios. Entre ellos figura el ferrocarril Vasco-
Navarro que dejará de funcionar a las cero horas del día uno de enero próximo.

 (....) ...estudiándose las medidas oportunas a fin de que, con antelación a la
fecha señalada, funcionen los correspondientes servicios de transporte por carretera
para que los usuarios puedan continuar en sus desplazamientos normales por esta
vía, tal como lo vienen haciendo hasta ahora por el ferrocarril.”30

En efecto, el 16 de diciembre apareció en todas las estaciones, la siguiente nota:

 “A partir de las cero horas del día 1 del próximo mes de enero de 1968,
cesará definitivamente el servicio en el Ferrocarril Vasco-Navarro, incluidos los
ramales de Estibaliz y Oñate.

Por consiguiente, desde la citada fecha no se admitirán facturaciones de
ninguna clase, ni se expenderán billetes en o para ninguna de las estaciones de la
indicada línea..”31

Las instituciones afectadas intentaron que desde el Ministerio de Obras Públicas
se diera marcha atrás en la decisión o, cuando menos, se retrasara, para poder suplir sin
problemas el cese de la actividad del ferrocarril. Por ejemplo, el día 19 hubo una

                                                                
29 Archivo Administrativo de Navarra (A.A.N.).
30 “Norte Express”, miércoles, 13 de diciembre de 1967, página 5.
31 Uno de los anuncios se conserva en el Museo Vasco del Ferrocarril (Azpeitia, Gipuzkoa).
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asamblea en Estella de los pueblos navarros, mientras que al día siguiente se reunieron
en Arrasate los representantes de las localidades y empresas guipuzcoanas que podían
ser afectadas por la supresión del servicio.

Finalmente, el 27 se reunieron en Pamplona los presidentes de las tres
diputaciones afectadas, para tratar sobre el tema, dando como resultado un telegrama
que fue enviado al ministro de Obras Públicas:

“Reunidos (...) objeto conocer y tratar importancia diversos problemas
derivados paralización tráfico Ferrocarril Estella-Vitoria-Mecolalde, anunciada
para día primero enero próximo, se permiten elevar (...) encarecido ruego tenga
bien ver posibilidad prorrogar vida activa dicho ferrocarril plazo máximo tres
meses, o cuando menos no iniciar ese plazo trabajos levante estructura (...) para
adopción medidas convenientes solucionar transporte por carretera viajeros y
mercancías (...) RUIZ DE GORDOA, presidente Alava; EPELDE, presidente
Guipúzcoa; HUARTE, vicepresidente Navarra. 27 de diciembre 1967.”32

Además, se remitieron numerosos telegramas por parte de instituciones políticas
y económicas (Consejo Provincial de Empresarios de Alava 33, Cámara de Comercio e
Industria de Alava 34, etc.), a cargos de la administración y del Gobierno, incluyendo al
ministro de Obras Públicas, D. Federico Silva, y al Jefe del Estado, Franco.

La actitud de la prensa.

Como ya ocurriera en abril de 1966, todos los periódicos de tirada alavesa y
navarra publicaron extensos reportajes sobre el ferrocarril, aunque sin duda quién con
más ahínco defendió el servicio que prestaba el tren fue el “Norte Express” (que hasta
finales de 1967 se había llamado “Pensamiento Alavés”).

Este, que estuvo dirigido por D. Felipe García de Albeniz, escribió numerosas
editoriales y artículos, en los que clamó en todo momento, y a costa de enfrentarse
incluso con la autoridad del gobernador civil, por la posibilidad de que el servicio del
ferrocarril fuese rentable con una buena administración35.

Uno de los argumentos más usados en esa defensa fue la reproducción de unas
declaraciones que el propio ministro de Obras Públicas, D. Federico Silva Muñoz, había
hecho ese mismo mes de diciembre:

“Todos los países europeos cuentan hoy con déficits en sus servicios
ferroviarios, pero dada la naturaleza del servicio público de los trenes, la
rentabilidad social alcanza una mayor importancia que la meramente financiera.

Lo importante es la mejora del servicio antes que hablar de reducción de
déficit, aunque desde luego se busque siempre la máxima rentabilidad social ”.36

                                                                
32 Texto publicado por el “Norte Express”, el viernes 29 de diciembre de 1967 (pg. 5).
33 “Norte Express”, miércoles 27 de diciembre de 1967 (pg. 5).
34 “Norte Express”, martes 23 de enero de 1968 (pg. 5).
35 Son especialmente “duras” las editoriales publicadas los días 14, titulada “La supresión del Ferrocarril
Vasco-Navarro” (pág. 5) y 21 de diciembre, “Todo es extraño en la supresión del ferrocarril vasco-
navarro” (pág. 5), y 3 de enero, “¡El Ferrocarril Vasco-Navarro, a subasta!” (pág. 5).
36 Palabras reproducidas por el “Norte Express”, el jueves, 14 de diciembre de 1967 (editorial de la página
5).
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En este sentido hay que mencionar un cierto enfrentamiento, en el ámbito de
artículos y editoriales publicados, que se produjo entre este periódico alavés, y “La
Gaceta del Norte”, editado en Bilbao pero con presencia en Araba. Este último se
manifestó de acuerdo con la medida del cierre de la línea37, mientras que la edición
navarra de “La Gaceta del Norte” apoyó el mantenimiento del servicio, por lo menos en
el tramo entre Vitoria y Estella.

Otro medio de prensa escrito que también tomo partida por el ferrocarril fue “El
Pensamiento Navarro”, aunque tal vez sin implicarse tanto como el “Norte Express”.

Mientras tanto, los demás periódicos de las otras provincias afectadas, como “La
Voz de España”, de Gipuzkoa, “Diario de Navarra”, de Navarra, o “El Correo Español-
El Pueblo Vasco”, de Bizkaia pero también con cierta presencia en Araba, tomaron un
tibio partido en favor de la línea, pero acabaron limitándose a informar de lo ocurrido.

En total, en diciembre de 1967 se publicaron 51 artículos o referencias sobre el
ferrocarril en distintos periódicos vascos y navarros, tal como se expresa en el cuadro de
la página siguiente.

Mientras, en enero de 1968, y con el servicio del tren ya clausurado, sólo el
periódico alavés “Norte Express” publicó 18 artículos o editoriales, además de
numerosas cartas que diferentes usuarios, perjudicados por la supresión del servicio
(asociaciones de cazadores y de pescadores, grupos de montaña, agricultores, etc.),
escribieron al director del periódico para agradecerle su labor en defensa del ferrocarril.

PERIÓDICO Y LUGAR
DE EDICIÓN

NÚMERO DE NOTICIAS
PUBLICADAS

PORCENTAJE DE
CADA PERIÓDICO (%)

Arriba España
(Navarra) 1 1.96

El Correo Español- El
Pueblo Vasco (Bizkaia) 10 19.60

Diario de Navarra
(Navarra) 9 17.64

La Gaceta del Norte
(edición alavesa)

7 13.72

La Gaceta del Norte
(edición navarra) 2 3.92

Hoja del Lunes
(Navarra)

1 1.96

Norte Express
(Araba) 13 25.49

El Pensamiento Navarro
(Navarra)

2 3.92

La Voz de España
(Gipuzkoa) 6 11.76

                                                                
37 Es curioso este enfrentamiento entre el diario vizcaíno, de tirada matutina, y el alavés, vespertino,
puesto que en abril de 1966 sus comentarios habían coincidido en defender el ferrocarril.
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51 99.97 %

Con todo, las protestas y peticiones no sirvieron de nada, puesto que el servicio
fue efectivamente suprimido el día 1 de enero de 1968, el material de la línea subastado,
y los automotores, locomotoras y vagones repartidos por otros ferrocarriles38.

CONCLUSIONES.

Las conclusiones a las que se pueden llegar sobre la decisión de 1967 de cerrar
un servicio público de transporte, como era el ferrocarril Vasco-Navarro, que aún tenía
una vida útil que ofrecer a la sociedad vasca en general, son pocas, pero contundentes.

Por un lado, es indudable que el ferrocarril estaba abocado al cierre por los
malos resultados económicos, como sabía todo el mundo, pero no es menos cierto, y
esto siempre lo tuvieron presente los defensores del servicio, que desde la dirección del
ferrocarril no se hizo nada por mantenerlo vivo. Así, se mantuvieron algunos vicios
(gratuidad de billetes para determinados personajes, otros descuentos difíciles de
explicar, etc.) que aumentaron sus gastos sin incrementar los beneficios, lo cual, unido a
un descenso en el número de viajeros, por la degradación del servicio (antigüedad del
material, mal estado de la vía, etc.), acabó matando al Vasco-Navarro.

El estudio del Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento (1962).

Desde luego, en esa decisión no se puede obviar la importancia que tuvo el
informe sobre la economía estatal, pues hay que tener muy en cuenta el contexto
general, con un proceso de integración en el que se estaba viendo envuelta España, para
intentar de la situación de aislamiento político y autarquía económica en la que el
régimen de Franco había decidido mantener a España al final de la II Guerra Mundial.

Este informe, que criticaba la política económica de los años 40 y 50, fue usado
por una facción del régimen, la de los tecnócratas, para atacar a aquellos que hasta
entonces habían detentado el poder, falangistas sobre todo, y así sustituirla en la
dirección política y económica del régimen franquista.

Inmediatamente después de la publicación de este informe, que fue “acogido con
gran expectación, que se explica por la aureola carismática que en esos momentos
envolvía a los organismos internacionales...”39, se empezaron a seguir los consejos que
se daban, y así se elaboró el estudio de F.E.V.E.. Finalmente, todo lo dicho hasta ahora
se tradujo, en materia de transporte ferroviario, en un cierre casi masivo de líneas, sobre
todo de vía estrecha (entre 1966 y 1974, en vísperas de la muerte del dictador, se
suspendieron los servicios en 24 líneas de este tipo que eran controladas por el Estado,
entre ellas la del ferrocarril Vasco-Navarro, con una longitud de unos 1520 km.).

Miquel Palou i Sarroca, autor de un detallado artículo sobre los antecedentes y la
historia de F.E.V.E., dice lo siguiente sobre estos datos:
                                                                
38 OLAIZOLA ELORDI, J.J., op. cit..
39 BIESCAS, J.A., op. cit., página 96.



12

“Triste estadística que, en definitiva, refleja la falta de interés de las
correspondientes autoridades por las cosas del ferrocarril. Costosas
infraestructuras, de las que el país no se haya precisamente dotado, abandonadas en
aras de una rentabilidad mal entendida. Y, además, irrecuperables.”40

Para terminar, sólo resta decir que el ferrocarril Vasco-Navarro, planeado por un
grupo de alaveses con ánimo de impulsar el progreso en su tierra, y construido gracias al
empuje dado por Eduardo Dato, fue suprimido por un gobierno de Franco con el apoyo
de unas inoperantes diputaciones, y la oposición de todos los usuarios del servicio.
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