El ferrocarril fue en el siglo pasado el gran motor
de la revolucién industrial. Con la conviccion de
que el tren era portador también del progreso,
cada inauguracion de linea ferroviaria se
celebraba con una entusiasta fiesta popular. En
Espaiia, la construccion de ferrocarriles se tuvo
que enfrentar a una orografia dificil y a un gran
atraso econdmico. Aun asi, a finales de siglo, y
por iniciativa de las compafias privadas, se habia "=
construido una red ferroviaria de mas de 13.000 kilémetros
de lineas, de los que 2.100 kil6metros eran de via estrecha.
Las dificultades econémicas llegaron con el nuevo siglo,
empezando un declive que concluye en 1941, con la
nacionalizacion de los ferrocarriles y la creacion de Renfe.
Tras la reconstruccion y modernizacién de la red, en los
aflos sesenta, el ferrocarril pierde protagonismo y no es
hasta esta ultima década de nuestro siglo, cuando inicia su
recuperacion, con la puesta en servicio de nuevas lineas de
alta velocidad, velocidad alta y cercanias.

" EL HONOR CUBANO

En el momento en que aparecen los prime-
ros ferrocarriles en Europa, Espana tenia un
sistema de transportes muy rudimentario,
con apenas 4.000 kilémetros de carreteras.
A pesar de ello, el nuevo y revolucionario
ferrocarril encontrdé en sus primeros afios
muchas dificultades, que retrasaron su desa-
rrollo. Entre ellas, falta de capital, descono-
cimiento técnico, atraso econémico en gene-
ral, dificultades geogrificas, y sobre todo, la
indiferencia por parte de las autoridades,
cuando no una actitud hostil. Todo ello hizo
que fracasaran los primeros proyectos, pese
a que ninguno era de coste elevado.

En 1829, cuatro anos después de la inau-
guracion del primer ferrocarril del mundo,
se presenta al Gobierno espaiiol la
primera solicitud de construccién
de una linea ferroviaria. Su pro-
motor era el comerciante gadita-
no, José Diaz Imbrechts, quien
queria construir una pequefia linea
de 6 kilémetros, para unir Jerez y
el Muelle del Portal. Pensada para
el transporte de vino que se expor-
taba a Inglaterra, esta linea no se
construy6 por falta de apoyo del
Ayuntamiento, que alegd escasez
de fondos prblicos.

El segundo intento también sur-
gid en Jerez, en este caso para unir -
esta ciudad con el puerto de Santa
Maria, Rota y Sanlicar de
Barrameda. La falta de ayudas
municipales dio también al traste
con este ferrocarril. Fracaso igual-

mente, en este caso por la insurrecciéon car-
lista, la concesién en 1832 de un ferrocarril
desde Bilbao hasta Burgos. En 1834 en
Catalufa se otorgaba la concesioén para una
linea pensada para el transporte de almen-
dras, que debia unir Reus con Tarragona.
Una vez mds, la falta de ayuda financiera,
impidi6 su realizacion.

Estos proyectos frustrados concedieron al
entonces territorio espafiol de Cuba, el
honor de poner en marcha el primer ferro-
carril. Fue en 1837 con un tramo de 28 kilé-
metros entre La Habana y Bejucal, de la
futura linea hasta Giiines. Este tren, pensa-
do para el transporte de cafia de azicar, fue
pionero también en Iberoamérica. Para su
explotaciéon se utilizaron locomotoras y
vagones procedentes de Estados Unidos.

El primer ferrocarril i
espafiol circuld en la

entonces colonia de Cuba

en 1837, para el

transporte de cafia de

azdcar.




El mismo informe recogia ademds una
serie de recomendaciones técnicas, entre las
que se incluia la utilizacién de los seis pies

| castellanos para el ancho de via. Es decir, se
recomendaba el ancho de 1,67 metros,

| mientras toda Europa construia sus ferroca-
rriles con 1,43 metros. Los ingenieros pen-
saban que un mayor ancho facilitaria loco-
motoras mas potentes y veloces.

Un error, sobre la potencialidad futura del

El desarrollo del ferrocarril | F], INFORME SUBERCASE funcionamiento del ferrocarril, que resulta

|
en Espafa fue lento mds grave si se tiene en cuenta que en esa
gre:g;crj:f;,ligégzi Mientras, en Espafia el ferrocgrril era ya, = €época, el 60 por ciento del comercio exterior
densidad de poblacién, para la burguesia liberal, un instrumento = se realizaba con Francia, Gran Bretafia y
débil desarrollo claro de progreso y modernizacién al que no | Alemania.
econdmico y turbulencias | estaba dispuesta a renunciar. Las muiiltiples El informe fue, en definitiva, la base del
politicas de la segunda solicitudes para su construccion, el interés de = primer decreto de ferrocarriles, que se pro-

il deisiglo Xix. a opinién ptblica y el desarrollo de las redes | mulgé en 1844. Este texto es la carta funda-

ferroviarias en otros paises, obligé al = cional de los ferrocarriles espafioles. En ella

Gobierno a definir una politica ferroviaria. = se fijaron temas de vital importancia para el

Para ello, se encarga la elaboracién de un = ferrocarril como sus condiciones de finan-

informe a los ingenieros Juan Subercase, José | ciacién y técnicas. En lo que afecta a las pri-

‘ Subercase y Calixto Santa Cruz. meras, se establecia un sistema combinado

El estudio que se redact6 -conocido comoel | de iniciativa privada y concesién publica.

informe Subercase- estaba basado en las | Los promotores privados construian los fer-

experiencias extranjeras y concluia en la con- | rocarriles -bajo una serie de condiciones téc-

veniencia de que fuera el Estado quien cons-  nicas y tarifarias- y recibian beneficios fis-

Hasta 1844 no aparece truyera los ferrocarriles, aunque en su defecto ~ cales y subvenciones por kilémetros cons-
en Espafia el primer texto | recomendaba que si se recurria a la iniciativa | truidos. En cuanto a las técnicas, ademads del
I ;Z?rlglglr\:ﬁerselaEtévgliéos privada, fuera “bajo condiciones que conci- | ancho de via se decidian aspectos construc-
' liaran las pretensiones siempre exageradas de | tivos como gélibo de taneles, pendientes,

fijaba el peculiar ancho o . e
de 1,67 metros. las companias, con los intereses piiblicos”. curvas, etc.

DE BARCELONA A MATARO

El 28 de octubre de 1848 se inaugura en
Barcelona el primer ferrocarril peninsular
que unia esta ciudad con Mataré. Las obras
habian corrido a cargo de ingenieros ingle-
ses, quienes también suministraron el mate-
rial rodante, procedente de Inglaterra. Los
trabajos mds dificiles fueron la construccién
del tinel de Mongat y el puente de madera
sobre el rio Besds.

Salvadas todas las dificultades, el ferroca-
rril se inauguré triunfal para admiracién y
entusiasmo de autoridades, cronistas y
publico en general. El tren estaba compues-

‘ to por veinticinco coches en los que se alo-
jaron a novecientas personas. La locomoto-
ra remolcd una carga de 130 toneladas.
El servicio en los meses sucesivos fue un
éxito. El tren tenia una velocidad comer-
cial de 40 km/h y de 60 km/h los trenes
directos. La composicién normal del
tren era de un coche de primera, dos de
segunda, tres de tercera y un furgon.
Tres aflos mds tarde se ponia en servicio el
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ferrocarril entre Madrid y Aranjuez, promo-
vido por el Marqués de Salamanca. A la

B bl

ceremonia de inauguracion de este ferroca-
rril, que partia de Puerta de Atocha en
Madrid, asistieron los reyes de Espafa, lo
que dio mayor boato a la celebracién.

El tercer ferrocarril inaugurado fue el de
Valencia a Jétiva, construyéndose por tra-
mos entre 1952 y 1954. En estos afos se
empezaba el estudio de la primera linea pro-
yectada Gnicamente para mercancias, pensa-
da para unir el centro carbonero de Langreo
con el puerto de Gijon.

En los primeros afios cincuenta, el ferroca-
rril fue creciendo con la inauguracion de
pequenias lineas de cardcter local en distintos
puntos de nuestra geografia, principalmente
en Catalufia. Eran obra de pequefias compa-
fifas independientes. Para proyectos mas
ambiciosos hubo que esperar todavia unos
afios. El propio George Stephenson, invitado
en 1845 por financieros ingleses a visitar
nuestro pais, juzgd una empresa muy arries-
gada el proyecto de unir la capital con algin
puerto de la cornisa Cantabrica.

Eatncier on hrasiser .

también de forma activa en la construccién !
de ferrocarriles en Austria y Francia.
Formaba parte también de la Compaiiia
MZA la sociedad de crédito francesa Grand
Central y el Marqués de Salamanca. Entre
sus principales concesiones estaban las lineas
de Madrid-Alicante, Madrid-Zaragoza y
Cordoba-Sevilla. MZA empezd su politica
de expansion en 1875, adentrindose en
Andalucia y Extremadura y afianzdndose en
la zona levantina.

En 1858 nacia la Compaiifa de los Cami-
nos de Hierro del Norte de Espafia con la
concesion de la linea Madrid-Irin y de la
mano de la familia francesa Pereire, que dis-
ponia de concesiones también en Francia,
Centroeuropa y Rusia. La Compaiiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espaia fue
la primera que inicié su expansién cuando
en 1874 adquirié el ferrocarril de Alar a
Santander. En afios posteriores siguié una
politica de absorciones, que le permitié tan-
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Las compaiiias de Norte,
MZA y Andaluces,
llegaron a explotar casi
los dos tercios de toda la
red de ancho ibérico.

LAS GRANDES COMPANIAS

En 1855, Espafia disponia de 405 kiléme-
tros de red. Fue en este mismo aiio, tras la
revolucion liberal, cuando se promulgo,
bajo el Gobierno de Espartero, la Ley
General de Ferrocarriles.

Esta Ley daba al capital extranjero -para
sus inversiones en Espafia- grandes facilida-
des como subvenciones, libre importacion
de material, garantias en caso de guerra y
concesiones a 99 afios. La oportunidad de
negocio no fue desaprovechada y el resulta-
do fue el nacimiento de las grandes compa-
fias ferroviarias, que dieron un impulso
definitivo a la construccién de la red.

Las dos compaiiias que surgieron fueron
de capital mayoritariamente francés. La pri-
mera fue la de Madrid-Zaragoza-Alicante,
MZA, que se cre6 en 1856, auspiciada por
los Rothschild, capitalistas que participaron
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Las inauguraciones de
lineas tenian siempre un
caracter festivo y popular.
Cientos de personas
celebraban el
acontecimiento con
brindis, banquetes y
musica.

Espafia adoptd el sistema
de concesion de licencias
para la construccion y
explotacion de
ferrocarriles, aunque el
Estado mantenia un
control sobre los mismos.
En otros paises como

j Gran Bretafia, una
politica liberal permitio
que la iniciativa privada
construyera su red
ferroviaria. El resultado
fue la proliferacién de

‘ lineas -a veces incluso

| tendidas en paralelo- sin
una planificacion de red
de conjunto.
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to entrar en Catalufia,
como afianzarse en su
vocacién de dominar
las comunicaciones
con los puertos de la
cornisa Cantabrica.

Otras pequefias com-
pafifas -casi una vein-
tena- surgieron en los
siguientes afos a la
promulgacién de la
. Ley del 55. Entre las
m4s importantes, de capital espafol, esta-
ban la de Barcelona a Zaragoza y la de
Tarragona a Valencia y Almansa.

En 1875 habia surgido en Cataluiia tam-
bién por la suma de pequefios ferrocarriles,
la compafifa de Ferrocarriles de Tarragona-
Barcelona-Francia, que fue absorbida por
MZA en 1889.

EL AVANCE DE LA RED RADIAL

[

Las compaiiias dieron un fuerte empuje a
la construccién de lineas ferroviarias que en
pocos afios formaron una red, de caracter
radial, que alcanzaba a todo el pais. Si en los
diez afios anteriores a 1855 se habian pues-
to en explotacién 405 kilémetros, en los
diez siguientes se abrieron al servicio 4.756
kilémetros. En 1865, Espafia ocupaba el ter-
cer lugar de Europa en cuanto a kilémetros
de red, después de Inglaterra y Francia.

Con la construccién de la grandes lineas,
como la de Madrid a Irtn, Madrid a Ali-
cante o Barcelona a Zaragoza, la red basi-
ca espafola quedaba practicamente com-
pleta. Sin embargo, las expectativas econo-
micas de las compafiias no se cumplian -
quizds debido al escaso desarrollo econo-
mico del pafs- y éstas se vieron en la nece-
sidad de pedir subvenciones al Estado. Las
dificultades econdmicas frenaron el desa-
rrollo de la red.

Fue en 1877 cuando se aprobé una nue-
va Ley General de Ferrocarriles, que vino a
dar un renovado impulso a la construccién
de lineas de ferrocarril. En esos momentos,
Madrid constituia el punto central de la
trama ferroviaria, que partia del centro
hacia los diversos puntos de la periferia.
Con este esquema bésico, se trataba enton-
ces de corregir los desequilibrios que se
habian producido en el disefio de las lineas.
Asi, se proponia de nuevo la construcciéon
de alrededor de 3.300 kilémetros mas de
lineas ferroviarias. Fundamentalmente, los
objetivos eran compensar la red radial con
algunas lineas transversales y dotar de fer-
rocarril al oeste de Espafa.

La Ley abrié nuevas perspectivas al per-

mitir la construccién de lineas -las que no se
encontraban en el Plan General- con un
ancho inferior al de 1,67 metros. Se abrid
paso asi a la construccién de ferrocarri-
les de via estrecha, generalmente de
ancho métrico, mas baratos en tanto en
su construccion como en su explotacion.
Al amparo de esta disposicidn, surgie-
ron muchas pequefias companias que
crearon pequenas redes de ancho métri-
co, independientes de la via ancha, sobre
todo en la Cornisa Cantdbrica y en la
zona de Valencia. En 1912, debido a
este empuje, existian en Espafia alrede-
dor de 3.000 kilémetros de via estrecha,
una cifra igual a una cuarta parte de la
red de via ancha.
Con arreglo a esta Ley de 1877, en el
ultimo cuarto de siglo se construyeron en
Espafia alrededor de 7.500 kilémetros mas
de ferrocarriles, de ellos, 5.500 kilémetros
en ancho normal.

El afio 1877 coincidié también con la
creacién de la tercera gran compaifiia ferro-
viaria espafola, la Compaiiia de Ferroca-
rriles Andaluces, de capital espaiiol y fran-
cés. Su creacion es fruto de la fusiéon de
otras compafias menores que disponian de
lineas en la region andaluza y una linea
aislada que unia Alicante con Murcia. Al
contrario que las compaiifas del Norte y
MZA, que extendian su red principalmen-
te con conexiones desde Madrid, Andalu-
ces carecia de un enlace con la capital.

Antes de terminar el siglo, en 1880,
surge la Compania de Madrid-Caceres-
Portugal, que un afio mds tarde inaugura-
ria la linea entre Lisboa y Madrid.

El nuevo siglo termina con la red ferrovia-
ria construida y dominada en su mayor
parte por tres compailias importantes:



Norte que sumaba 3.691 kilémetros, MZA
que tenfa 3.670 kilometros y la Compaiiia
de los Andaluces, que en tercer lugar alcan-
zaba los 1.500 kilometros de linea.

El resto, un tercio de la red de ancho nor-
mal, estaba explotada por companias
menores, que disponian de lineas esparci-
das por diferentes puntos de nuestra geo-
grafia y que sobrevivieron, con mayor o
menor fortuna, hasta la creacién de Renfe.
Ninguna de ellas, a excepcion de la de
Madrid a Caceres y Portugal, legaba a dis-
poner de 500 kilémetros. La mds antigua
de estas pequefias compaiifas era la de
Medina del Campo-Zamora-Orense vy
Vigo, MZOV, siglas que hasta hace muy
poco ostentaba todavia una de las grandes
constructoras de nuestro pais, nacida al
amparo del ferrocarril.

La Ley General de
Ferrocarriles de 1855 dio
un fuerte impulso a la
construccién de lineas
ferroviarias, al facilitar las
inversiones extranjeras en
nuestro pais.
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Construccion de la red de ancho ibérico.
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Fuente: Miguel Artola. Los ferrocarriles en Esparia. 1844-1943




En los afios veinte se
agudizaron las dificultades ‘
de las compaiifas
ferroviarias; Bajo la
dictadura de Primo de
Rivera se aprobaron

ayudas econémicas y se
construyeron nuevos
kilometros de vias,

aungue los fallos de
planificacion hicieron que
una parte de ellos ni tan
siquiera entraran en

servicio, como ocurrié en

la linea que partia de

Olvera a Jerez de la
Frontera, localidad de

origen del general y que
éste favorecié
especiaimente.

Durante la guerra, la
censura militar impedia

que fueran fotografiados
puentes, estaciones y
trenes. Tras la contienda, |
se cred Renfe, que se
dedicé en los primeros

afios a la reconstruccién

del ferrocarril.

EMPIEZA EL SIGLO XX

En 1901, la red espafiola practi-
camente alcanzaba los 13.000
kilémetros, mas de 10.000 en via
de ancho ibérico y en torno a los
2.000 kilémetros en via estrecha.
La red ferroviaria estd formada y
se inicia entonces un periodo en
el que el tendido de nuevas lineas
se hace a un ritmo mucho mas
- lento. En su mayor parte, las nue-
vas construcciones eran lineas de caracter
local y en via estrecha.

Con el nuevo siglo llegaron también las
dificultades econémicas para las compaiiias
ferroviarias. La subida del precio del car-
bén, consecuencia de la I Guerra Mundial
que sc libraba en Europa, hizo que los cos-
tes de explotacién del ferrocarril se dispara-
ran. Ademds las compaiias, que habian
invertido en nuevas construcciones, se
encontraban con unas instalaciones y
méquinas viejas, que necesitaban renovarse.
En estas circunstancias, las empresas se
encontraban al borde de la quiebra. La cri-
sis que planeaba sobre las companias dio en
llamarse el “problema ferroviario” muy
debatido entre la opinién publica, los
medios de comunicacién y el Parlamento.

En 1918, expertos y técnicos de toda
Espafia se reunieron para intentar buscar
soluciones al problema. El entonces minis-
tro de Fomento, Francisco Camb6, propuso
la nacionalizacion de las lineas, aunque
cediendo la explotacion del ferrocarril a las
compaiifas. Por primera vez -aunque la pro-
puesta finalmente no prosperd- se abria la
posibilidad de que el Estado se hiciera cargo
del ferrocarril, cuando ya éste no resultaba
rentable a las empresas privadas.

ESTATUTO FERROVIARIO

La solucién vino de la mano del Estatuto
Ferroviario de 1924 que se aplicé bajo al
dictadura de Primo de Rivera. En el Estatuto
se preveian ayudas financieras a las compa-
filas para la renovacién de material e
infraestructuras, se ajustaban las tarifas del
ferrocarril a los costes de explotacién y se
formalizaba la aportacion del capital publi-
co a las compaiiias.

Como consecuencia de este Estatuto, hasta
1930 se realizaron inversiones muy elevadas
en el ferrocarril para las renovaciones de via,
instalaciones y material rodante.

Coincidiendo con esta fase, en 1926 se
aprobé el Plan Preferente de Urgente
Construccién de los Ferrocarriles en el que
sefialaban dieciséis nuevas lineas, que se con-
sideraban indispensables para completar la
red. La idea era proporcionar comunicaciones
directas entre grandes ciudades, como entre
Madrid y Burgos o entre Zamora y La
Corufia, llevar el ferrocarril a comarcas donde
éste era muy deficiente, como Alicante o
Murcia y, por ultimo, mejorar las comunica-
ciones con Portugal, a través de Plasencia a la
frontera. En total se construyeron 600 nuevos
kilometros.

En esta época se dio un segundo paso
importante hacia la nacionalizacion del ferro-
carril. Fue con la creacién en 1928 de la
empresa piblica, Compafifa Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafna, que sumo
1.587 kilémetros. La Compaiiia del Oeste
nacié de la nacionalizacién de una serie de
lineas pequenas, dispersas por la geografia, a
la que se sumé la linea de Madrid-Caceres a
Portugal. Fl Estado tomaba asi las riendas del
ferrocarril, cuando las compaiifas privadas
abandonaban sus servicios o quebraban por
sus dificultades econémicas.

La aguda crisis economica de los afios trein-
ta interrumpi6 la construccién de lineas. De
nuevo rebrota el problema ferroviario, que en
1936 la Guerra Civil vino definitivamente a
solucionar de la peor manera posible: con la
ruina total de las compafifas. Durante la con-
tienda, los ferrocarriles fueron el principal
medio de transporte, quedando subordinados
sus servicios a las necesidades militares de uno
y otro bando. Fl desgaste, la falta de manteni-
miento y los desperfectos de la guerra acelera-
ron la quiebra definitiva de las compafias.
Terminada la contienda, el ferrocarril paso
definitivamente a manos del Estado que pagd
una indemnizacién a las compaiifas e incauto
las lineas, dando paso a la creacion de Renfe.




CREACION DE RENFE

En 1941 el Estado rescata todas las com-
pafifas con vias de ancho de 1,67 metros y
las agrupa en la nueva empresa, Red
Nacional de los Ferrocarriles Espafoles,
Renfe. Esta operacién nacionalizadora fue
la mayor de las realizadas en Europa hasta
esa fecha. En Alemania y

Suiza los ferrocarriles esta- | 1941: Una unica red. :I{'g:f;bzzaézrgig éll(rl?r)n) ~
ban en poder del Estado, En Renfe se integraron las cuatro grandes « Murcia a Caravaca (78,6 km)

fruto del sucesivo venci- compafias existentes, MZA, Norte, Andaluces y * Alcantarilla a Lorca (55 km)

miento de las concesiones, | G e lnesa e o e B2

y en Francia se habia for- | o nacional que ya estaban en manos del :égf\,rﬁam;g?'cﬂﬁ%a (43 km)

mado la SNCF en 1938, | Estado con anterioridad a la creacion de la empresa,  « pugpla de Hijar- Alcafiiz (32 km)

pero como una compaiiia | ya 19 pequefias compafiias que tenian también el * Valencia-Aragén (30,8)

en la que el Estado era | mismo tipo de ancho. * Lérida a Balaguer (26,7 km)

socio mayoritario, pero no | Compaiiias y lineas que formaron Renfe + Silla a Cullera (25,4 km)
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| q i A
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ormo en 1948. « Compafiia Oeste (1.610 km) * Triano (13 km)

En el momento de su  «Central de Aragon (420 km) * Villaluenga-Villaseca (13 km) |
nacimiento, la empresa | *Santander-Mediterraneo (366 km) Total: 12.401, 6 kilémetros |
cuenta con 12.401 kiléme- | *ZafraaHuelva (180 km) Fuente: Miguel Mufioz. Renfe: Medio siglo de ferrocarmil publico. ‘
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Renfe se organizé en
1944 dividiendo la red
-para la explotacion de los
servicios- la red en siete
zonas con cabecera en
Madrid, Valladolid, Leon,
Bilbao, Barcelona,
Valencia y Sevilla.
Quedaban sélo unificados
los departamentos
centrales. Hoy el
esquema de organizacion
de la red esta basado en
la division por servicios de
cercanias, regionales,
estaciones, alta velocidad,
efc..

| Laayuda americana de
los afios cincuenta
permitié poner en marcha
el Plan General de
Electrificacion de Renfe.
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tros de via. Dadas las circunstancias en las
que nace, Renfe tiene dos objetivos primor-
diales, la reconstruccién de todos los dafios
sufridos por la guerra y la implantacién de
una nueva organizacion tnica.

Ninguna de las dos tareas era facil. La pri-
mera, por la falta de recursos econdémicos.
Espafia es una pais con una situacién social
desgarrada en esos afios, con una economja
de subsistencia, fundamentalmente basada
en la agricultura.

La segunda tarea se deriva de la necesidad
de tener que unificar las distintas realidades
que asumia. Valga como ejemplo, el sefialar
que Renfe se encontré con més doscientos
modelos distintos de locomotoras, mas de
veinte reglamentos de circulacién diferentes,
mas de treinta tipos de sefales, etc.

En 1945, tras darse por terminados los
primeros trabajos de reparacién del ferroca-
rril, se prepara un plan ferroviario que se
aprueba en 1949 bajo el nombre de Plan
General de Reconstruccién y Reformas
Urgentes. Este Plan, también conocido con
el nombre de Plan Guadalhorce, pues el pre-
sidente de Renfe era el conde de
Guadalhorce, destinaba 5.000 millones de
pesetas a la renovacién de la red.

Entre las obras principales que se empren-
dieron estaban la sustitucién y refuerzo de
puentes metdlicos, la ampliacién de estacio-
nes de clasificacién de mercancias, la reno-
vacion de mas de mil kilémetros de via, ins-
talaciones de seguridad y dotacién de sefia-
les luminosas en las lineas de
mas trafico, etc. Y entre todas,
quizds destaca por su trascen-
dencia, el inicio de la electrifica-
cién de las lineas, actuacion que
puede decirse que concluye en
los primeros afios ochenta. El
Plan General de Reconstruccién
incluia también la renovacién de
material, con la adquisicién de
200 locomotoras, 5.000 vagones
y 400 coches de viajeros.

LA RECUPERACION DE LOS

CINCUENTA

Con este Plan en pleno apogeo, en los
afos cincuenta el ferrocarril empieza a recu-
perarse de los duros afios de postguerra. En
esta década se amplia y prorroga por dos
veces el Plan General de Reconstruccion, en
1952 y 1955, dotandole con mas recursos,
en muy buena parte procedentes de la ayuda
econémica de los Estados Unidos.

La modernizacion del ferrocarril en la
década de los cincuenta viene simbélica-
mente marcada por los primeros viajes del
Talgo II de Madrid a Hendaya, un nuevo
tren mds rapido y confortable. Otra actua-
ci6n emblemitica de esta época para nues-
tro ferrocarril -por la importante mejora de
servicio que supone- fue la primera renova-
cion de via con carril soldado, que da mayor
confort a los viajeros y termina con el carac-
teristico traqueteo del tren.

También la explotacién ferroviaria dio un
paso adelante muy importante con la entra-
da en servicio del Centro de Trafico
Centralizado, CTC, entre Ponferrada y
Brafivelas. Con este sistema empieza la
automatizacion en la regulacién del trafico.

Los nuevos recursos de la ayuda america-
na permitieron también otra serie de actua-
ciones de importancia, como la puesta en
marcha del Plan General de Electrificacion,
la adquisicion de las primeras locomotoras
diesel de linea y de maniobras, la adquisi-
cion también de 241 locomotoras eléctricas
y la sustitucién de los trenes de vapor por
ferrobuses (automotores ligeros diesel) en
los servicios de cercanias y regionales.

Se siguié también con la renovacién del
parque de material remolcado, coches de
viajeros fundamentalmente, y se inicia el
plan de fuelizacién de locomotoras de vapor.

Pero pese a la sustancial mejora de los ser-
vicios, la década de los cincuenta termina
con un importante descenso de los traficos
del ferrocarril, debido a la subida de tarifas.
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Esta situacién, junto con el importante —cera clase e implantacion |
aumento de personal que se produjo en de las literas y la mejora 7y
estos afios, ponen a Renfe de nuevo ante de los sistemas de seguri- %3

una situacion dificil en los afios sesenta. dad y comunicaciones.
En estos afios empeza- §
PLAN DE MODERNIZACION ron a funcionar en

Espafia los trenes TER

La crisis econémica que se desatdé en | con lo que se alcanzaba
nuestro pais a finales de los aflos cincuenta, la velocidad de 120 km/h |
hizo que el Gobierno pusiera en marcha un | para los servicios de via-
plan de estabilizacion, que se tradujo en  jeros. Era un avance muy importante, pero A partir de los afios
Renfe en un frenazo de las inversiones pre-  hay que sefialar que en los paises del entor- sesenta, el ferrocarril ve
vistas. En 1962, el Banco Mundial presenta no como Francia, desde 1961 circulaban C?é?gep:lffgn:mgmae:ﬁ
un informe al Gobierno espafiol en el que = regularmente trenes a 200 km/h. 2| transporte.gSu gran
recomienda una serie de medidas de moder- En lo que si fue pionera, sin embargo = competidor fue el “ooom’
nizacién de la economia espafiola. En lo = Espana, es en la implantacién en 1960 de la | del automgvil. Si en 1950,
que afectaba al ferrocarril, se aconsejaba  informadtica, que en un principio se utilizo Renfe transportaba el 60
concentrar las inversiones en la red existen-  para confeccionar las néminas de sus agen- | 0% ciento de los viajeros

. . - . . a nivel nacional, a finales
te, suspendiendo aquellas que estuvieran tes. Ocho afios mas tarde se inaugura la | gq|os afios setenta tan

destinadas a nuevas lineas. reserva electronica de billetes, que sustituye | sélo alcanzaba el 9 por
Las recomendaciones del Banco Mundial ~ a los billetes manuales. ciento. En la batalla contra
se recogieron en el Plan Decenal de Aunque las inversiones se dirigieron a la el automovil Renfe puso

. ., . . N T ~ en servicio trenes nuevos
Modernizacién, que tuvo vigencia desde red principal, se finalizé en estos anos la i
d » 9 & principal, y mejores como los TAF,

1964 a 1973 y en el que se contemplaban Gltima fase de construccién de la linea de | TER'y Talgo.
inversiones por 62.000 millones de pesetas. Madrid a Burgos, que se habia iniciado en
Sus objetivos eran modernizar el ferrocarril | 1930. Se inaugurd en 1968, acabandose con
y conseguir que éste diera beneficios. clla la construccién de grandes lineas en

Entre las actuaciones que se emprendie- | nuestro ferrocarril. Hay que esperar hasta
ron, destacan la renovacién de 7.500 kilo- = 1992 para asistir a la inauguracion de una
metros de via (mas de 7.000 kilometros de | nueva linea ferroviaria, en este caso de alta
via en Espafia tenfa una antigiiedad supe- velocidad.
rior a los 35 afios), la construccién de seis Pero a excepcion de la linea de Burgos, las
nuevas estaciones de mercancias, la adqui- — nuevas construcciones del ferrocarril se diri-
sicién de 13.000 nuevos vagones para estos | gen a partir de ahora a actuaciones en las
transportes, la sustitucién de la traccion  grandes capitales, donde se pretende PAL M A -G 1 b
vapor por la diesel y eléctrica con la compra unificar estaciones de viajeros y conse-  [i5 :
de mias de ochocientas nuevas locomotoras ~ guair una mayor integracién de la red
y electrificacion de mas de 600 kilometros = ferroviaria en las ciudades. En este
de via, la mejora del confort de los viajes 4mbito destaca la inauguracién del
con nuevos automotores, ferrobuses y | tanel de la Castellana que cruza
coches para viajeros, eliminacion de la ter-

E.—ﬂ-_——_‘_ =

La via estrecha

En el momento de mayor expansién, en los primeros afios
de este siglo, las lineas de via estrecha en Espafia
alcanzaban los 5.500 kilémetros en una red total de
18.000 kilémetros. Esta proporcion es alta, si se compara
con el resto de Europa, donde sin embargo la red
principal alcanza una densidad mayor.

Los ferrocarriles de via estrecha se construyeron como complementarios de fa red general.

En 1965 se cre6 la empresa Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha, Feve, agrupando a todos los de ferrocarriles de ancho inferior al ibérico y
que habfan pasado a manos del Estado a o largo de los afios, a medida que las compaitias propietarias los abandonaban por falta de
rentabilidad econdmica. )

Feve nacié para resolver los problemas que planteaban el mantenimiento de una sefie de lineas descapitalizadas y dispersas en diferentes
provincias, Madrid, Valencia, Alicante, Palma de Mallorca, Murcia, Asturias, Vizcaya, Santander, etc. Posteriormente se hizo cargo de ferrocarriles
de via estrecha de! Pais Vasco y Catalufia. Feve se encargo de invertir en la modernizacion de servicios e instalaciones.

A partir de 1977 se inicia la transferencia de las lineas de via estrecha a las Comunidades Auténomas, creandose nuevas empresas. En.el Pais
Vasco, con las lineas de via estrecha se ha formado EuskoTren, en Palma de Mallorca, Serveis Ferroviarias de Mallorca, SFM, y en Catalufia y
Valencia, los Ferrocarriles de la Generalitat que en el primer caso responden a las siglas de FGC y en el segundo a FGV. Por su parte, Feve
explota 1.221 kilometros de lineas repartidas entre Murcia, Asturias, Leon, Galicia y Cantabia.




A partir de 1986, Renfe
pone en servicio nuevo
material apto para circular
a 160 km/h. Los trenes de
mercancias, formados por
vagones plataforma,
empiezan a circular a 120

Madrid de norte a sur o la mauguracién de
las estaciones de Chamartin y Sants, en
Madrid y Barcelona, respectivamente.

El esfuerzo modernizador del ferrocarril
no consigue, sin embargo, la recuperacion
de los traficos y la reduccién del déficit. En
parte, esta situacién es consecuencia de la
tuerte competencia del automovil, que hace
perder al ferrocarril su cardcter de medio
universal de transporte.

LOS ANOS SETENTA

El continuismo marca el inicio de la déca-
da de los setenta en el ferrocarril. Los planes
de modernizacién plantean en estos afios
como  objetivos principales, la velocidad
comercial de 140 km/h en toda la red basi-
ca, el incremento de la participacién de
Renfe en el transporte de mercancias y la
mejora de los resultados econémicos. Para
ello, Renfe recibe del Banco Mundial un cré-
dito por valor de 90 millones de délares.

Sin embargo, las perspectivas de mejora se
ven truncadas con la aparicién de la crisis
energetica de 1973, que hace que Renfe pre-
sente los peores resultados
de su historia y se vea meti-
da en un callején sin salida
en el que la empresa no
puede ofrecer los servicios
que la sociedad le deman-
da. Para paliar esta situa-
cion se intentan planes de
mejora a corto plazo.

En esta perspectiva, cabe
destacar la habilitacién en
- 1975 -el mismo afio en que
- finaliza la traccién vapor
- en Renfe- de un tramo
experimental de via en pla-
ca entre Ricla y Calatayud

en el que se ensayaban circulaciones a 190
km/h. Se estudiaba asi una posible via de
alta velocidad entre Madrid y Barcelona.
Curiosamente coincide que hoy, entre Ricla
y Calatayud, se construye una nueva varian-
te que forma parte de la futura linea de alta
velocidad también entre las dos capitales.

Con la creacién en 1977 del Ministerio de
Transportes, se firma en 1979 el primer
Contrato-Programa: el Estado aportaba los
fecursos necesarios para la explotacion y las
inversiones, y Renfe se comprometia a ele-
var la calidad de sus servicios y a elaborar
un plan de ferrocarriles que permitiera su
recuperacion,.

Las inversiones que se emprendieron se
dirigieron principalmente a dotar de doble
via a las principales lineas, y por lo tanto, a
aumentar su capacidad de transporte y a
reducir los tiempos de recorrido de algunos
trenes. El resultado fue un timido avance en
la recuperacion de traficos. No se logré sin
embargo evitar el incremento del déficit de
la empresa ferroviaria.

En el avance en la modernizacién de
Renfe, cabe sefialar que en estos afios se
aplicé por primera vez la electrénica de
potencia en las locomotoras, se implanta el
sistema ASFA que reproduce en cabina las
sefiales e impide automaticamente el rebase
de una sefial en rojo y se adquieren 65 nue-
vos coches cama. En lo que se refiere a nue-
vos tramos, dejan de habilitarse en zonas
rurales y se pasa a construir pequenios rama-
les de poca longitud, pero de mayor valor
estratégico: Cullera a Gandia, Malaga a
Fuengirola, Sants a Aeropuerto  de
Barcelona o Aluche a Méstoles en Madrid.
Para mercancias se da un importante paso al
construirse en Madrid, la estacién de clasifi-
cacion de Vicalvaro y la terminal de conte-
nedores de Abrofiigal.

LA DECADA DE LOS OCHENTA

Los afios ochenta suponen un cambio
favorable en la actitud hacia el ferrocarril
de los poderes pablicos, conscientes, segiin
se seflalaba entonces, de que “la carretera
cuesta a la colectividad aproximadamente
el doble que el ferrocarril”. Ademas, se
produce una ruptura en la tendencia de
pérdida de tréficos que se venia dando en
los altimos afos, con incrementos de hasta
un 130 por ciento en determinados servi-
cios de largo recorrido. Renfe pudo asi
aumentar sus ingresos comerciales, aunque
las cargas financieras no permitieron que
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se redujera el déficit de la empresa, que en
1980 alcanzaba la cifra de 160.000 millo-
nes de pesetas.

Los primeros afios de la década de los
ochenta suponen la mejora de la puntuali-
dad de los trenes, el incremento de la velo-
cidad comercial y el aumento también en
los traficos, fundamentalmente de viajeros.
La calidad del servicio mejora entre otras
causas por la implantacién de mas sofisti-
cados programas informaticos o la habili-
taciéon del freno de aire comprimido en
todos los trenes expresos.

La década debia iniciarse con la puesta
en marcha del Plan General de Ferrocarri-
les que Renfe habia aprobado en 1979.
Este Plan a 12 afos, pretendia la moderni-
zacién del conjunto de la red, mediante ele-
vadas inversiones en infraestructuras,
material y terminales. El cambio politico
que se produjo en 1982, dej6 este plan con-
gelado y se abridé una nueva etapa en la
planificacién ferroviaria.

Por estas fechas, Renfe mantenia el 65
por ciento de sus traficos en tan sélo 5.000
kilémetros de via, mientras que un 20 por
ciento de las lineas de la red nacional,
soportaban Unicamente el 2 por ciento del
trafico ferroviario. Renfe se encuentra en
una situacién de elevado déficit y una pér-
dida importante del ferrocarril en la cuota
del transporte.

En 1984, se acuerda un nuevo Contrato-
Programa en el que Renfe asume compro-
misos de mejora de servicios, contencion del
gasto y mejora de la productividad. La
Administracién, por su parte, aporta los
recursos precisos para el saneamiento finan-
ciero de la empresa y se compromete a pla-
nificar el sector del transporte evitando la
competencia de diversos modos publicos.

Entre los acuerdos, figuraba que el
Estado no se hacia cargo de las llamadas
lineas “altamente deficitarias”. A partir del
1 de enero de 19835, quedaron cerrados 914
kilémetros de ferrocarril que afectaban a
12 lineas y 132 estaciones. Otros 933 kil6-
metros se mantuvieron unicamente para el
servicio de mercancias y 637 kilémetros se
salvaron de la amenaza de cierre, gracias a
las aportaciones econdmicas de las
Comunidades Auténomas afectadas. Este
cierre de 12 lineas y 132 estaciones en
total, muy contestado desde diversos esta-
mentos sociales, fue el primer y tltimo
gran recorte de la red ferroviaria que se ha
producido, ya que hasta entonces so6lo se
habfan cerrado ramales secundarios.

"

MAS DE DOS BILLONES

Un afio después del cierre de las denomi-
nadas lineas altamente deficitarias, el
Ministerio de Transportes prepara el Plan de
Transportes Ferroviario, PTF, que el minis-
tro Abel Caballero, presenta a finales de
1986 v se aprueba al afo siguiente.

Con el PTF se pretendia sacar al ferroca-
rril del letargo en el que habia estado sumi-
do en anos anteriores, disenando un plan de
futuro para el ferrocarril en el horizonte
temporal del afio 2000. Las dos palabras
claves de este Plan era inversion y especiali-
zacion.

Los 2,092 billones de pesetas que se inver-
tian en ferrocarril demostraban una apuesta
firme por este medio de transporte, para el
que se pretendia aplicar un criterio de rup-
tura. Por primera vez se planifica pensando
ya en velocidades por encima de los 200
km/h y se aprueban actuaciones puntuales
que suponen una mejora evidente para los
servicios ferroviarios. Entre ellas, la elimi-
nacién de los estrangulamientos existentes
en la red, mediante la construccién de gran-
des variantes, como un nuevo acceso ferro-
viario a Andalucia, la construccién de la
variante de Guadarrama para velocidades
entre 200 y 250 km/h y el enlace Vitoria-
Bilbao para eliminar el cuello de botella de
Ordufa. Se daba preferencia al tridngulo
Madrid-Barcelona-Valencia-Alicante para
su adaptacién a velocidades entre los 160 y
200 km/h y se acometia también la duplica-
ciéon de via en 1.650 kilémetros de la red
principal.

En lo que hace referencia a los servicios, el
PTF inicia la etapa de la especializacion, es
decir, orientar al ferrocarril hacia aquellos
servicios en que resulta competitivo frente a
otros modos,

En este sentido, se rompia con el pasado
en el que el ferrocarril era un medio de ser-
vicios generalizados, pero obsoletos. Se
empezaba a hablar de un “nuevo ferroca-
rril” que debia competir en los servicios de

En los afios ochenta se
decide hacer inversiones
que permitan circular a los
trenes por encima de los

El AVE, inaugurado en
1992, ha aportado al
ferrocarril servicios de
elevado confort e indices
de puntualidad cercanos
al cien por cien.
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En la década de los
noventa se produce un
espectacular auge del
transporte de cercanfas.

La calidad del servicio
ferroviario es actualmente
uno de los objetivos
constantes en la gestion
de los ferrocarriles.

largo recorrido con una red Intercity de ser-
vicios diurnos basada en nuevas lineas de
alta velocidad y en una red basica mejorada
para circular entre los 160 y 200 km/h.

En el transporte de cercanias, el ferrocarril
se disefiaba como el modo bésico de trans-
porte en las grandes ciudades y para ellos se
querian mejorar los trenes, su regularidad y
su frecuencia. Por ultimo, en mercancias, el
ferrocarril debia orientar sus servicios al
transporte de grandes masas y en grandes
distancias, impulsando los trenes puros y el
__ transporte intermodal.
- Con estas premisas, en 1988 y

| con vigencia de tres afios, se
aprobaba un nuevo Contrato-
Programa. Entre los acuerdos
figuraba la compra de 24 tre-
nes de alta velocidad y 75 loco-
motoras de gran potencia. Este
nuevo material debia prestar
servicio en las nuevas lineas de
alta velocidad y en las que se
preparaban para velocidades
entre 160 y 200 km/h.

La década de los ochenta se
cierra con la aparicién de un
nuevo fenémeno. Se trata del
espectacular crecimiento de los
traficos de cercanias en las
grandes ciudades, como conse-
cuencia de los cambios urbanis-
ticos y de la saturacién de las
carreteras. En estas circunstancias se decide
dar un nuevo impulso a la mejora de estos
servicios. Se aprueba una plan de actuacion
en las grandes ciudades, que invertia en la
construccién de nuevas lineas en la red de
cercanias (se realizan los primeros tramos de
via cuddruple en lineas de cercanias) y en la
adquisicion de nuevos trenes para estos ser-
vicios: las unidades 446 y los trenes de dos
pisos 450.

EL FERROCARRIL RECUPERA
SU PRESTIGIO

En la década de los noventa se recogen los
frutos del elevado esfuerzo inversor y
modernizador que suponia el PTE. El ferro-
carril espanol recupera su prestigio entre los
cindadanos. En primer lugar, por la inaugu-
racién de la linea de alta velocidad entre
Madrid y Sevilla, que aporta no sélo rapidez
y seguridad, sino una gran calidad en sus
servicios con elevado confort y indices de
puntualidad cercanos al cien por cien.

Para el usuario del tren, éste es ahora un
medio eficaz de transporte. A esta percep-
cién han colaborado también las cercanias,
con los trenes mas modernos de Europa, las
mayores frecuencias en los servicios y un
elevadisismo indice de puntualidad.

Igualmente cabe sefalar que los servicios
ferroviarios de via estrecha, transferidos en
los afios ochenta a las Comunidades
Auténomas, ofrecen en ésta década una
renovada imagen de modernidad. Las
comunidades valenciana, catalana y vasca
han realizado importantes mejoras en el
ambito de sus competencias ferroviarias y
ofrecen servicios de elevada calidad, princi-
palmente de cercanias, complementarios
con los de Renfe.

De la importancia fundamental que en la
presente década ha adquirido el ferrocarril
para el transporte en las grandes ciudades,
da cuenta las importantes inversiones que se
estan realizando para la ampliacion y habi-
litacién de nuevas lineas. ’

En Bilbao por ejemplo se inaugura el
Metro en 1995 con un importante éxito de
viajeros. Madrid ha inaugurado también
nuevas lineas de metro y en los préximos
afios pondrd en servicio 20 nuevos kiléme-
tros. También los servicios del nuevo metro
de Valencia han sido bien acogidos por el
publico, al igual que el moderno tranvia que
cruza la ciudad.

También las mercancias estdn experimen-
tando importantes subidas en sus traficos,
sobre todo en lo que afecta al llamado trans-
porte combinado. En Europa se ha montado
una importante red de transporte combina-
do en la que Espafia participa con nicleos
de transporte tan importantes como
Algeciras, Valencia, Madrid, Bilbao,
Barcelona o Zaragoza.

La década de los noventa ha introducido,
por ultimo, una nueva circunstancia que
estd obligando a importantes cambios. Se
trata de la liberalizacién del mercado del
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transporte en Europa, por la
directiva 91/440, que obliga al
ferrocarril a ser competitivo si ju
quiere sobrevivir, dependiendo
cada vez menos de las subvencio-
nes publicas.

Por un lado Europa ha liberali- ¢
zado las infraestructuras ferrovia-
rias, lo que significa que la via,
propiedad del Estado estd abierta
al uso no sélo de Renfe, sino también de
otros operadores que quieran explotarla. De
hecho en Espafia en 1996 empezaron a cir-
cular entre Barcelona y Madrid los primeros
trenes de mercancias con gestiébn mixta,
concertada por Renfe con el sector privado,
previo pago de un precio por uso de la via y
por el alquiler de las locomotoras.

Por otro lado, los argumentos econémicos
empiezan a pesar cada vez mds y el ferroca-
rril se ve obligado a ser econémicamente
rentable. Quiere esto decir que -salvo los
servicios que se consideran de interés social
como son algunos regionales y todas los de
cercanias- el resto deben explotarse con cri-
terios de rentabilidad econémica, ya que la
Unién Europea busca paulatina, pero deci-
didamente, la eliminacién de subvenciones.

Este hecho, ha obligado a Renfe a reali-
zar un importante cambio en sus métodos
de gestion, pasando gradualmente a siste-
mas propios de la empresa privada. Su acti-
vidad se descompone en areas de negocio
(cercanias, largo recorrido, regionales,
mercancias, etc...) y cada una de ellas estd
obligada a obtener resultados econémicos
positivos. El nuevo esquema organizatiyo

acaba con el modelo territorial vigente

practicamente desde su creacién y
establece la necesidad de que cada
unidad de negocio responda de su
cuenta de resultados y de la calidad
de los servicios que ofrece.

El esquema supone la des-
centralizacion de la compaiiia,
aunque se mantiene la uni-
dad de la empresa bajo una
misma direccién y una
cuenta de resultados
unica. Los nuevos crite-
rios de gestién han traido
la eliminacién de ciertos
servicios no rentables, como pue-
den ser los nocturnos en coches-
cama, algunos de regionales o el
transporte de paqueteria.

En lo que afecta a la planifica-
cién del ferrocarril, en 1993 se

aprueba el Plan Director de Infraestructuras
con una inversién prevista de 2,9 billones de
pesetas en ferrocarril en el plazo de 15 afios.
Las dos ideas en que se estructura el Plan,
son integracién e intermodalidad entre los
diferentes modos del transporte.

Para el ferrocarril el objetivo repite el
criterio del anterior PTE, es decir, espe-
| cializacién en aquellos transportes en
los que es mds competitivo. Asi, las
actuaciones mas importantes que se
recogen son las inversiones en manteni-
miento de la red basica y cercanias, la
construccién de una red de alta velo-
cidad vy la habilitacién de determina-
das relaciones para su circulacién a

velocidad alta.

Con la intencién de dar un nue-

- vo impulso a la construccion de
;;,( nuevas lineas de alta velocidad,
A" se pretende la aportacién de la
" iniciativa privada para la financiacién
de las grandes infraestructuras. Con este

objetivo se crea en 1997 el ente publico

Gestor de Infraestructuras Ferroviarias,
GIF, que ha iniciado su andadura asu-
miendo la construccién de la linea de alta
velocidad entre Madrid y Barcelona.

La entrada en la Unién
Europea obliga al
ferrocarril a ser
competitivo, sin depender
de las subvenciones
publicas.

El Plan Director de
infraestructuras, PDI,
aprobado en 1993, tiene
previstas inversiones por
casi tres billones de
pesetas para mejorar y
construir nuevas lineas
ferroviarias.
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