Una aproximacion

a las causas que motivaron
los cierres de infraestructuras
ferroviarias en Espana

en perspectiva historica

Dur antG el siglo XX nuestra red ferroviaria vivio

su periodo de consolidacion y madurez. Fue durante esa
centuria cuando el sistema ferroviario espaiiol comenzé
a conocer la competencia de la carretera y los efectos de
la misma sobre las lineas ferroviarias mas distantes de
los grandes corredores de trafico. Estas circunstancias,
sumadas a las debilidades de nuestra economia durante
el franquismo y al fin del ciclo productivo para muchas de
estas explotaciones ferroviarias, propiciaron el cierre o el
abandono de mas de siete mil kilometros de lineas ferro-
viarias hasta ese momento operativas o que todavia se
encontraban en fase de construccion. En este articulo se
indaga en torno a la dinamica de este proceso y se cuan-
tifica en qué medida estos antiguos trazados ferroviarios
se han reconvertido en Vias Verdes.

® Texto: Francisco Polo Muriel,
historiador y director del Museo del
Ferrocarril de Madrid. FFE

® Fotos: FFE-Vias Verdes y Archivo Historico
Ferroviario del Museo del Ferrocarril de
Madrid
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Lineas ferroviarias
en desuso y
reconversion.

El pasado ferroviario

Foto: Archivo Histérico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid (COMPANIA MINERA DE SIERRA MENERA, S.A.).

Locomotora
transportando mineral
por el antiguo ferrocarril
de Sierra Menera actual
Via Verde de 0jos
Negros.. .4
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| Programa Vias Verdes comenz6 su
andadura en el afio 1993 con la realizacion
de un Inventario de Lineas Ferroviarias en
Desuso, acometido desde la Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles. Este primer balance
cuantitativo y cualitativo sobre la red ferrovia-
ria susceptible de usos alternativos comenzé
a elaborarse unos meses después de que en
Espafia se produjera la primera inauguracién
de una Linea de Alta Velocidad. En concreto,
la apertura en abril de 1992 de la linea entre
Madrid y Sevilla, primer eslabdn de una nueva
red ferroviaria en ancho europeo que alcanza
hoy en dia los 3926 kilémetros dedicados
a la operacion de trenes de Alta Velocidad.
Esta nueva red vino a complementar a otra
de ancho ibérico que, desde el afio 1968, con
la inauguracién del ferrocarril directo entre
Madrid y Burgos, habia registrado apenas
sensibles crecimientos, dado que las apertu-
ras, hasta 1992, de los nuevos kilémetros de
lineas en explotacion correspondieron princi-
palmente a pequefias lineas y cortos tramos
dedicados a la implantacion o ampliacién de
una incipiente red de Cercanias, que comenzd
a eclosionar desde mediados de la década

de 1970. Igualmente, la red de via estrecha,
principalmente de ancho métrico, experimen-
16 un paulatino crecimiento desde 1950 hasta
1972 correspondiéndose con el dilatado pro-
ceso de construccién y apertura de tramos
del Ferrocarril Ferrol-Gijon. Sin embargo, en
ambas redes y de forma coetdnea, se produjo
también una importante pérdida de sus ca-
pacidades operativas al clausurarse un buen
numero de lineas de débil trafico, considera-
das altamente deficitarias, alcanzandose su
momento culmen en el afio 1985.

El referido Inventario de Lineas Ferroviarias
en Desuso contabilizé hasta 7684 kilémetros
de lineas cerradas al trafico en las redes
publicas de ancho ibérico y de via estrecha
y saco a la luz para su potencial reutilizacion
otra red publica, inconclusa, cuya proyeccién
se gesto en la década de 1920 durante la
dictadura de Primo de Rivera, poniéndose fin
a su proceso constructivo durante el periodo
de desarrollismo econémico de la década
de 1960. Al mismo tiempo, este Inventario
identificé un importante nimero de lineas
ferroviarias de naturaleza y gestién privada,
vinculadas principalmente a cotos mineros,

Inventario de lineas ferroviarias en desuso en Espana. 1993
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©Archivo Histérico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid (ARANGUREN CASTRO, JAVIER).

las cuales finalizaron su vida activa cuando
cesé el ciclo econémico de explotacién de es-
tos recursos o cuando fueron sustituidas por
otras redes de transporte, como la carretera.
Asi pues, este vasto patrimonio cultural
ferroviario en desuso se fue generando a lo
largo de diferentes periodos del siglo XX, res-
pondiendo su clausura a decisiones politicas
motivadas, entre otras circunstancias, al débil
trafico que venian soportando y a un acusado
déficit econdmico derivado, por una parte, por
la competencia generada por la carretera y,
por otra, por la escasa inversiéon econémica
para el mantenimiento y la modernizacién en
determinadas lineas y ramales, buena parte
de ellas distantes de los grandes corredores
de trafico ferroviario y en donde el éxodo
migratorio hacia las grandes ciudades estaba
produciendo importantes vacios poblaciona-
les. Por todo ello, se hace preciso describir en
qué contexto se fue originando este proceso
de cierres de lineas con el fin de contar con
una aproximacion a las causas que los moti-
varon y despertar el interés por un patrimonio
cultural vinculado a la obra publica, ahora
en desuso, que requiere su conocimiento e
investigacion para seguir promoviendo su
recuperacién y conservacion.

La dinamica evolutiva de

la red ferroviaria espanola
durante el siglo XX

A comienzos del siglo XX, la mayor parte de
la red ferroviaria de ancho ibérico (hoy en
dia conocida como red convencional) que se
habia proyectado durante el siglo anterior se
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encontraba ya operativa. Igualmente sucedia
con las lineas de via estrecha que se fueron
abriendo al trafico de manera paulatina desde
el ultimo tercio del siglo XIX. No obstante,
ambas redes contaban todavia con algunas
lineas no culminadas y cuyas concesiones
habian sido aprobadas y otorgadas a las em-
presas privadas que explotaban el ferrocarril
en Espafia.

Acabada la Primera Guerra Mundial (PGM)
la situacién econdmica de la mayor parte de
las compafiias ferroviarias que operaban en
Espafia habia empeorado de manera notable,
respondiendo dicha coyuntura a diferentes
circunstancias: encarecimiento de precios de
las materias primas y de los salarios, sobreex-
plotacién de la red (debido a los incrementos
de los traficos registrados por el estatus de
neutralidad en el que se situé Espafia) y ele-
vacion de las cargas financieras, entre otras.
En este contexto de inestabilidad econémica
y tras estudiar las posibilidades de un res-
cate anticipado de las concesiones para su
posterior nacionalizacién, se produjo en 1923
la llegada a la jefatura del Gobierno del gene-
ral Miguel Primo de Rivera. La dictadura de
Primo de Rivera aprovechd buena parte de los
estudios llevados a cabo tras la terminacién
de la PGM para promulgar en 1924 el Estatuto
Ferroviario, mediante el cual se modificé el
anterior régimen ferroviario y posibilité una
mayor presencia del Estado en la gestion
ferroviaria. Fue en este contexto también en
el que se disefid, como parte de una politica
de expansionismo econdémico y de inversion
publica por parte del Estado, un ambicioso

Linea Murcia-

Caravaca
de la Cruz.

Inauguracién

1933.
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Vista del recinto
ferroviario Linea
Jativa-Alcoi.
Inaugurada en
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1903.

Plan de Obras Publicas que contemplaba la
mejora y la ampliacién de la red ferroviaria,
utilizando para ello un instrumento financiero
de nueva creacién durante este periodo, como
fue la Caja Ferroviaria del Estado. Asi pues, en
marzo de 1926 se aprobé el Plan Preferente
de Ferrocarriles de Urgente Construccién,
también conocido como Plan Guadalhorce,
en recuerdo de su impulsor, Rafael Benjumea
y Burin, conde de Guadalhorce, durante su
periodo como ministro de Fomento. Mediante
este Plan se reactivé la construccién de las
lineas que ya venian siendo impulsadas por el
propio Estado, como las siguientes: Lérida-
Sant Girons (abierta al servicio en 1951 hasta
Pobla de Segur), Ferrol-Gijon (inaugurada en
su integridad en 1972) y Ontaneda-Calatayud.
Asimismo, se impulsé la construccién de nue-
vas lineas: Zamora-Orense-Corufia (inaugura-
da en su integridad en 1958), Madrid-Burgos
(1968), Cuenca-Utiel (1947), Soria-Castejon
(1941), Bargas-Toledo (1938), Huelva-Ayamon-
te (1936), Murcia-Caravaca de la Cruz (1933),
Baeza a Lérida por Albacete, Puertollano a
Marmolejo, Talavera de la Reina a Villanueva
de la Serena, Jerez a Almargen, Alicante-
Alcoy, Cartagena-Totana, Zafra-Villanueva del
Fresno. En resumen, el Plan se disefié con el
objetivo de ampliar la red ferroviaria espafiola
en 3900 kildmetros.

También durante la dictadura de Primo de
Rivera se creé el organismo publico Explota-
cién de los Ferrocarriles por el Estado (EFE)
con el fin de aglutinar dentro del mismo a

julio_agosto 202:

aquellas lineas ferroviarias que eran abando-
nadas por su concesionario o cuya concesion
expiraba. Con la promulgaciéon de la Ley de
Ordenacioén Ferroviaria de 1941 este organis-
mo publico pasé a centrarse exclusivamente
en la explotacién de los ferrocarriles de via
estrecha y seguiria acogiendo nuevas lineas
ferroviarias que contaban en esos momentos
con una situacién econémica muy maltrecha.
Algunas de ellas sucumbieron y se decret6 su
clausura. Asi sucedié en 1954 con el ferro-
carril entre Fuencarral y Colmenar Viejo, en
1959 con el Girona-Palamds y en 1964 con los
ferrocarriles entre Valdepefias y Puertollano,
Onda al Grao de Castellén y Castro Urdiales-
Traslavifia.

En este contexto, concretamente en el
afio 1962, se hizo publico el informe que la
Comision del Banco Mundial, encabezada
por el economista Hugh Ellis-Rees, elaboré
sobre la economia espafiola, en el que se
recogian recomendaciones para la moderni-
zacion de sus diferentes sectores. El referido
informe sirvio para establecer las bases de
los futuros planes econémicos a impulsar por
los gabinetes tecnocratas de la Dictadura'y
para obtener los préstamos necesarios para
poner en marcha planes de modernizacion en
ciernes, como fue el caso de la propia Renfe.
Entre las recomendaciones que emanaban
del informe se encontraba la paralizacion de
todas las obras de construccion de lineas
ferroviarias vinculadas al Plan Guadalhorce,
excepto el ferrocarril directo entre Madrid y
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Burgos, que fue inaugurado en 1968. Asumida
tal recomendacion por el Gobierno, quedaron
finalmente sin abrir al tréfico en torno a 1200
kildbmetros de trazados ferroviarios todavia no
concluidos, tras haber sido explanados buena
parte de los mismos, construidas obras de
ingenieria (puentes y viaductos), tineles,
estaciones y recintos ferroviarios.

Los efectos del informe

del Banco Mundial

En este nuevo contexto de racionalizacion
econdémica, el Plan Decenal de Moderniza-
cion (PDM) de Renfe (1964-1973), influido por
las recomendaciones del informe del Banco
Mundial, incorporé un capitulo dedicado a

la supresion de lineas ferroviarias de trafi-

co débil en el que se avanzaba una primera
cuantificacién, que alcanzaba hasta un total
de 2200 kildbmetros considerados suscepti-
bles de ser clausurados. Si bien, para ello, se
precisaba contar previamente con estudios e
informes pormenorizados para cada una de
las lineas seleccionadas. Asi pues, en linea
con los establecido en el PDMy siguiendo las
recomendaciones establecidas por el Banco
Mundial en 1962 y las conclusiones de un se-
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Linea Girona-

gundo informe complementario de diciembre IPaIamc’:is,
. . Clausurada
de 1963, se elaboraron estudios particulares en 1964,

Actualmente
Camino Natural

para el cierre y desmantelamiento de un pri-
mer grupo de lineas, ramales y tramos. Estas

) - o Via Verde del
primeras, cuyo numero total de kildmetros Carrilet Girona-
ascendia a 234, se localizaban en Andalucia Sang?!iu :’e

uixols.

(San Francisco de Guadaira a Carmona Baja,
Jerez de la Frontera a Bonanza, Baena a Lu-
quey Linares San José a Baeza), Extremadura
(Villanueva de la Serena a Logrosan), Castilla-
La Mancha (Bargas-Toledo, Santa Cruz de la
Zarza-Villacafias) y Aragén (Zuera-Bifurca-
cion Turufiana). Todas ellas se caracterizaron
por ser de corta extensidn y adyacentes a
otras lineas ferroviarias de mayor rango.

Finalmente, Renfe hizo efectivos el 1 de
octubre de 1965 los cierres aprobados por el
Gobierno a través del Decreto 4129 de 17 de
diciembre de 1964, por el que serian clausu-
rados finalmente 204 kild6metros de tramos
y lineas considerados altamente deficitarios,
iniciandose a partir de ese momento una
senda racionalizadora que desembocoé en la
preparacion de hasta once propuestas mas
de lineas para su estudio y valoracién.

Asi pues, entre los afios 1965y 1971 las
once nuevas propuestas de cierres elaboradas

187
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afectaron a 42 lineas y ramales, suponiendo Linares, Guadajoz-Carmona Alta, La Calahorra-

Estacion hasta un total de 2580 kildbmetros suscep- Alquife, Bifurcacion Los Prados-Cerro del

de Béjar en tibles de ser clausurados. Finalmente, solo Hierro, Marchena-Valchillén y Puebla de Hijar-
Salamanca se L .

localiza en el seis lineas de las 42 lineas consumaron sus Tortosa), alcanzando las clausuras de estas
Camino Natural cierres en los primeros afios de la década de lineas un total de 358 kildmetros. Igualmente,
Via Verde Ruta 1970 (Alguazas-Caravaca de la Cruz, Espeluy-  fue en esos mismos afios cuando algunas

de la Plata P

©Foto: FFE - Vias Verdes
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otras lineas suspendieron su actividad para

el trafico de viajeros o mercancias, para ser
definitivamente clausuradas afios mas tarde o
mantener parcialmente su actividad. En esta
ultima casuistica se encontraron las lineas
Almendricos-Aguilas o Valencia-Ribarroja,

las cuales siguen manteniendo traficos de
viajeros vinculados a sus respectivos nucleos
de Cercanias, o las lineas entre Toral de los
Vados-Villafranca del Bierzo y Zafra-Jerez

de los Caballeros, dedicadas exclusivamente
al trafico de mercancias. De esta propuesta
de 1971 solas lineas Betanzos-Ferrol, Ciudad
Real-Manzanares, Espeluy-Jaén, Xativa-Alcoi,
Lleida-Pobla de Segur, Redondela-Santiago-
Corufia, Ripoll-La Tour de Carol, Torralba-Soria
y Zafra-Huelva siguen siendo plenamente
operativas.

Por otra parte, en la red de via estrecha,
tras la creacion en 1965 de la nueva empresa
publica Ferrocarriles de Via Estrecha (Feve), en
la que se integraron todas las lineas operadas
hasta ese momento por EFE, se comenzaron a
utilizar los mismos criterios y planteamientos
que se establecieron para analizar la situacién
de las lineas altamente deficitarias en la red
de ancho ibérico.

Finalizada la Dictadura y tras la llegada al
Gobierno democratico del primer gabinete
socialista, se redacto el Contrato Programa
Estado-Renfe 1984-1986. En el mismo se
establecié el necesario cierre, total o parcial,
de las lineas consideradas altamente defici-
tarias, la mayor parte de las cuales ya habian
sido identificadas en estudios anteriores,
como los elaborados por la propia Renfe
entre los afios 1965y 1971. Entre ellas se en-
contraban lineas de gran entidad como la que
habia configurado el Ferrocarril Santander-
Mediterraneo, entre Calatayud y Cidad-Do-
sante o las lineas Jaén-Campo Real-Linares y
Almorchén-Cérdoba. A éstas se sumaron dos
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grandes lineas transversales, como fueron las
que unen Plasencia con Astorga (la conocida
como Ruta de la Plata) y Valladolid con Ariza.
En estas dos ultimas, una vez suspendidos
los servicios de viajeros, se mantuvieron los
traficos de mercancias durante diez afios
mas, hasta que se decretaron los cierres
definitivos y se iniciaron los correspondientes
procesos de desafectacion.

En definitiva, el balance cuantitativo de
lineas y ramales de ancho ibérico explotados
por Renfe y clausurados entre los afios 1965
y 1996 ascendi6 a un total de 2416 kiléme-
tros, doscientos mas de los considerados ya
con potencialidad para su cierre en el PDM
(1964-1973). Todo ello ratificé que los crite-
rios y planteamientos econémicos que se
pusieron en marcha durante el desarrollismo
de las décadas de 1960 y 1970 en Espafia se
mantuvieron también tras la recuperacioén de
la democracia, si bien el contexto socioeco-
némico y politico era ya bastante diferente.
Si los criterios de racionalizacién econdmica
que se impusieron en las décadas de 1960y
1970 sirvieron para que se consiguiera el apo-
yo del Banco Mundial a la modernizacién de
la economia espaniolay, por ende, a la de sus
infraestructuras de transporte, ya en la déca-
da de 1980, con una recuperada democracia,
el objetivo no fue otro que el de la integracion
en la Comunidad Econémica Europea, cuya
adhesion finalmente se alcanz6 en 1986, y la
obtencion progresiva de los indicadores de
crecimiento de sus Estados miembros.

A la altura de 1993, el Plan Tejido Verde, pro-
movido desde el Ministerio de Obras Publicas,
Transportes y Medio Ambiente, impulso la
reutilizacion de infraestructuras lineales fuera
de uso para actividades de ocio, entre las que
se encontraban estas antiguas infraestructu-
ras ferroviarias. Transcurridos 30 afios desde
la puesta en marcha de dicho Plan y una vez
expuesta la dinamica evolutiva de nuestra

red ferroviaria y conocidos, grosso modo,

los argumentos por los que determinadas
lineas de naturaleza publica acabarian siendo
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clausuradas, conviene conocer en qué medi-
da estas lineas, junto con otros trazados de
naturaleza y gestion privada y que igualmente
fueron cerrados al trafico, han sido reacondi-
cionados en estas Ultimas tres décadas como
vias verdes. Pues bien, si nos atenemos a los
itinerarios que hoy en dia tienen tal conside-
racién y que se pueden conocer a través de

la pagina web de la Fundacion de los Ferro-
carriles Esparfioles (www.viasverdes.com),

se puede indicar que a fecha de 2023y en
funcién del origen o procedencia administra-
tiva de los mismos en el momento de decre-
tarse su clausura o suspension definitiva de
las obras de ejecucion, estos se distribuyen
como se indica en el cuadro de abajo. Como
puede verse el mayor porcentaje de trazados
reutilizados como vias verdes corresponden
a infraestructuras que fueron mantenidas

y operadas por la empresa publica Renfe
hasta la publicaciéon de la Ley del Sector
Ferroviario de 31 de diciembre de 2004, que
establecié la desaparicion de dicha empre-
sa publica y la aparicion del Adif y de Renfe
Operadora. De estos 1219 kilometros que
fueron operados por Renfe y que hoy en dia
han sido reconvertidos en vias verdes, 338

Procedencia administrativa

Publica (construccion inacabada)
Publica (Renfe hasta 2005)
Publica (EFE hasta 1965)
Publica (Feve desde 1965 y hasta 2013)
Publica (Adif desde 2005)
Publica (Diputaciones Forales)
Publica (Eusko Trenbideak)
Publica (Otros)

Privada (Ferrocarriles Mineros)

Otras

Fuente: Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2023

kildmetros corresponden a lineas que fueron
cerradas durante la década de 1970 y el res-
to, 881 kildmetros, a las clausuradas a partir
del decreto de cierre de 1985. En cuanto a
los kildmetros reconvertidos en vias verdes
pertenecientes al Adif y Eusko Trenbideak se
ha de indicar que corresponden a tramos de
via que han quedado fuera de uso por mejo-
ras de trazado.

El atraso econémico que tuvo Espa-
fia en los momentos en los que se presento el
informe del Banco Mundial de 1962 dejé muy
latente la necesidad de introducir importantes
cambios estructurales en nuestra economia,
lastrada en buena medida por la pervivencia
de un régimen politico autoritario que se man-
tuvo hasta el afio 1975. La metodologia que
se establecio para analizar la situacién de es-
tas lineas en los afios sesenta sirvié también

Kilbmetros
acondicionados 0
como Vias &
verdes
400 12,53
1219 38,19
6 019
665 20,83
58 1,82
48 1,50
5 0,16
14 0,44
756 23,68
21 0,66

Nota: El conjunto de lineas ferroviarias en desuso de naturaleza publica, tanto de via ancha como estrecha
procedentes de Renfe, EFE, Feve o de construccion inacabada, son de titularidad del Administrador de

Infraestructuras Ferroviarias (Adif).
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© Archivo Histérico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid (GARCIA ALVAREZ, ALBERTO)

para los estudios que se elaboraron a partir
de 1982. Asi pues, a lo largo del texto se han
esbozado las motivaciones que impulsaron
esos cierres y se ha dado a conocer cual fue
el balance de los mismos para el conjunto de
lared.

A falta de unared ferroviaria de caracter
secundario en Espafia, que hubiera podido
seguir dando vida a las lineas de débil trafico
para la potencial circulacién de servicios
regionales o trenes histéricos, es un hecho
que el Programa Vias Verdes ha dado una
nueva utilidad a estos antiguos trazados
ferroviarios, los ha rescatado de su abandono
para que vuelvan a prestar, con otras claves
y objetivos, nuevos servicios al conjunto de
la sociedad. Y lo ha hecho a partir de una
demanda social, surgida desde las propias
comunidades locales. Con estos reaprove-
chamientos se ha favorecido la recuperacion
de un patrimonio publico y se ha reactivado
la memoria colectiva ligada a este modo de
transporte. De esta forma, esta huella ferro-
viaria seguira estando presente, no solo a
través de sus trazados, obras de ingenieria y
edificaciones recuperadas, sino también en el
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recuerdo de aquellas generaciones que cono-
cieron estos ferrocarriles, favoreciendo asi la
transmisidn de esas experiencias, incentivan-
do la investigacion sobre el impacto de estos
ferrocarriles en sus respectivos territorios y
recuperando documentos y vestigios vincu-
lados a los mismos. Sin duda, los antiguos
elementos que se conservan y que formaron
parte de estas antiguas explotaciones ferro-
viarias constituyen el eslabén de enganche
con uno de los mayores procesos de cambio
econdmico de nuestra historia contempora-
nea, la Revolucion Industrial. Ese es nuestro
reto, que no solo sean soportes para nuevas
practicas de ocio y movilidad sostenible, sino
que todas las actuaciones que sobre ellas se
ejecuten se acomparien de intervenciones y
acciones que evidencien su origen ferroviario,
su papel en la historia del territorio al que
sirvieron. Y en ese territorio viven y vivieron
generaciones que usaron estos trenes, que
conservan esa memoria vital que es obligado
referenciar y evidenciar, para que los nuevos
usuarios de esos viejos trazados sean plena-
mente conscientes del legado patrimonial por
el que transitan.i
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Estaciéon de
Logrosan. Linea
Villanueva

de la Serena-
Logrosan,
clausurada
como
consecuencia
del Informe del
Banco Mundial
de 1962.
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