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PRESENTACION

El propdsito de las pdginas que siguen es exponer el proceso de configuracién de la red
ferroviaria en Castilla-La Mancha desde sus orfgenes, en los afios centrales del siglo XIX,
hasta la actualidad. La polftica ferroviaria, y su ldégica traduccidn en el proyecto y construc-
cién de lineas por parte de particulares o por el Estado, han sido objeto de atencion
—quizd excesiva, cuando no innecesaria, para quien algo sepa ya de la historia de los ferro-
carriles espaficles—, en cuanto contexto u horizonte en que aquel proceso encuentra su
l6gica histdrica. Se pretende, pues, ofrecer una visién panordmica, necesariamente breve
pero suficientemente documentada, de la implantacién del ferrocarril en territorio caste-
llano-manchego. Frente al protagonismo otorgado a los tendidos en uso y a los que, tras
afios de explotacién, acabaron cerrdndose, la alusidn a las decenas de lineas que no pasa-
ron de la solicitud o el proyecto, o que no llegaron a abrirse al trdfico, se ha circunscrito a
aquellas consideradas de especial relevancia por el momento en que se plantearon o por
formar parte de planes de construccién de tendidos ferroviarios de cierta entidad. No es
éste, por lo demds, un trabajo dedicado a los efectos socioecondmicos del ferrocarril, y el
lector interesado en semejantes cuestiones hard bien en consultar algunos de los trabajos

resefiados en la bibliografia que cierra el presente articulo.
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LA CONFIGURACION DE LA RED FERROVIARIA ESPANOLA
Y SU INCIDENCIA EN EL TERRITORIO CASTELLANO-MANCHEGO

La construccién de la red ferroviaria espafiola se inicié en los afios centrales del siglo XIX.
Con frecuencia, las décadas que median entre 1750 y 1850 han sido definidas como un
perfodo meramente preferroviario, en que poco o nada se hizo por articular el sistema de
transporte en Espafia. Ello, se argumenta, habrfa producido graves consecuencias en los
intercambios y el crecimiento econdmico, al no existir una oferta de transporte capaz de
atender las crecientes demandas de movilidad de personas y mercancfas. Con algunos mati-
ces, semejante interpretacion viene a concluir otorgando al ferrocarril la capacidad de asu-
mir tales demandas y, con ellas, la posibilidad de reactivar una economia hasta entonces
estancada. Durante las Ultimas décadas, y revisando aquella argumentacién, otros autores
han incidido precisamente en la trascendencia del siglo anterior al ferrocarril. Este Gltimo,
afirman, habrfa recogido inicialmente trdficos en gran medida existentes, siguiendo el mode-
lo territorial definido por las infraestructuras y servicios habilitados entre 1750 y 1850,
Ciertamente, el ferrocarril supuso un importantisimo salto cualitativo en el desa-
rrollo del sistema de-transporte, y generd, muy pronto, importantes procesos de deman-
da inducida. Sin embargo, y al margen de los argumentos que asistan a cada uno de los
planteamientos esbozados, resulta poco razonable pensar que aquel medio de transporte
surgié en una situacion de total estrangulamiento, generando intercambios de personas y
mercancias alll donde con anterioridad no existian. Por otra parte, aspectos tan relevantes
como la planificacién y configuracién de la red ferroviaria encuentran dificil explicacidn al
margen de la situacién histérica precedente. Parece, pues, pertinente iniciar estas paginas
aludiendo al desarrollo del sistema de transporte durante el siglo anterior al ferrocarril.
Como es sabido, el siglo XVIIl espafiol se inicié con el cambio dindstico y el adve-
nimiento de los primeros Borbones, hecho que supuso una sustancial transformacidn en
la concepcidn del poder y en las estrategias de ella derivadas. La dindmica de reformas exi-
gida por los presupuestos del Despotismo llustrado afectd, entre otros, al dmbito de las
obras publicas, observando el siglo una de las principales inflexiones en la evolucidn del

transporte en Espafia. Sin embargo, no fue hasta junio de 1761 cuando se promulgé el Real
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Decreto expedido para hacer caminos rectos, y sdlidos en Espafia, que faciliten el comercio de
unas provincias a otras, dando principio por las de Andalucia, Catalufia, Galicia y Valencia, pri-
mera disposicion gue, con importantes salvedades, cabe asimilar a un plan general de cami-
nos. Establecfa el Real Decreto, sancionado por Carlos lIl,“que se hagan sdlidamente todos
los Caminos convenientes para la utilidad de mis Pueblos, comenzando por los principales
desde la Corte a las Provincias, con asignacion fija; y que concluidos éstos se vayan ejecu-
tando todos los demds, que aseguren la fdcil comunicacion de unas provincias con otras, y
aun de unos pueblos con otros”. Lo entonces propuesto habfa sido preconizado ya por
tedricos y tratadistas, y no obedecia tanto a criterios econdmicos cuanto a razones de
indole politica y administrativa. Si Madrid debia ser, segiin la Iégica del centralismo borbé-
nico, ndcleo efectivo de poder y centro desde el que controlar el territorio de la Corona,
el “buen gobierno” del pais exigfa contar con “sélidos’ caminos que aseguraran el abaste-
cimiento de la Corte y permitieran el rdpido traslado de funcionarios, noticias y tropas
desde Madrid vy hacia Madrid.

Adaquirirfa asi la red de caminos un acusado cardcter radial, afadiéndose pronto a
las cuatro rutas inicialmente propuestas las carreteras de Madrid a Francia por Irdn y de
Madrid a Badajoz y a la frontera portuguesa. Mds tarde, otros nicleos y dreas fueron vin-
culdndose a la Corte mediante la construccién de caminos que conectaban con los gran-
des ejes centro/periferia, sumdndose asi’ a aquella disposicién radial un modelo de creci-
miento de tipo arborescente.

Si el hecho de que la red de caminos fue inicialmente planteada en atencién a cri-
terios politicos es asunto generalmente aceptado, mds polémico resulta cualquier juicio
sobre la aptitud del modelo radial en relacidn con la geografia del tréfico. A tal respecto, y
elaborando un andlisis iniciado por Jovellanos en los Ultimos afios del siglo XVIII, un buen
ndmero de historiadores de la economia se ha mostrado abiertamente critico en relacidn
con el beneficio real aportado por la red, tal como fue planteada en el tiempo, a los inter-
cambios econdmicos y a la posible integracién de los mercados. En opinién de tales auto-
res, las necesidades reales del trdfico hubieran exigido mejorar, en primer término, las con-
diciones de vialidad en los itinerarios de corta distancia, estimulando asf la movilidad de los

productos y la conexién entre los mercados. El mismo planteamiento sefiala el error
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cometido al emprender, en primer término, la construccién de los grandes ejes radiales,
postergando al momento de su conclusién el acondicionamiento de las redes regionales y
comarcales.

Pero lo cierto, al margen de lo que hubiera convenido, es que Madrid adquirié un
peso creciente, decantando la organizacidn del sistema de transporte hasta el punto de
que, al mediar el siglo XIX, tanto la red como los servicios respondian de hecho al mode-
lo radial y arborescente planteado mds de cien afios antes.

Indudablemente, ni los caminos pavimentados ni los servicios de transporte que
por ellos circulaban supusieron una total reestructuracion de los tréficos. Frecuentemente,
viajeros y mercancias siguieron transitando por caminos térreos, sendas o pistas escasa-
mente acondicionadas para los vehiculos de ruedas y, en otros casos, las vias mejor habili-
tadas apenas sirvieron para mejorar los intercambios. Sin embargo, el centralismo de cufio
borbdnico sobrevivié al Antiguo Régimen en lo que toca a la idea del territorio, y no es
extrafio que, durante las décadas anteriores al ferrocarril, la red de caminos y los servicios
de transporte orientaran en gran medida las principales direcciones seguidas por el tréfi-
co de personas y mercancias.

No parece exagerado afirmar que, en las fechas en que se inicié su construccion,
I red ferroviaria hubiera tolerado con dificuttad un desarrollo alternativo al radial, y resul-
ta, en consecuencia, légico que cuando a mediados del siglo XIX se planted la necesidad
de establecer un plan de lineas férreas, la centralidad y el radialismo funcionaran como
supuestos de partida dificimente cuestionables. O que, cuando, en 1864, una comisién de
Ingenieros nombrada a peticion del Gobierno por la Junta Consultiva de Caminos, Canales
y Puertos para formar un plan de lineas analizé las hasta entonces construidas, en cons-
truccién o concedidas, sefialara que “a pesar de la falta de un plan preconcebido para la
ejecucidn de ferro-carriles, las lineas actuales, aunque no exentas de algunos graves defec-
tos en la determinacidn de sus direcciones generales, se han ido ajustando por la natura-
leza de las cosas al plan que el mds detenido estudio de las necesidades pudiera haber a
priori sefialado”.

En realidad, y aunque en repetidas ocasiones hayan intentado ponerse en marcha

medidas tendentes a corregir los defectos asociados a semejante estructura, el modelo



centralizado, radial y arborescente ha definido la configuracién territorial del sistema de
transporte en Espafia hasta nuestros dfas. No escapa a ello el espacio que nos ocupa, y los
rasgos que, en concreto, han caracterizado la construccién del territorio de Castilla-La
Mancha en lo que concierne a su sistema ferroviario, obedecen precisamente al desarro-
llo de aquel modelo.

Asi,y como consecuencia légica de la posicion del solar castellano-manchego en el
conjunto de la Peninsula, el territorio que actualmente ocupa la Comunidad fue, en primer
término, lugar de paso de la mayor parte de los ejes ferroviarios que, desde Madrid, se ten-
dieron con objeto de conectar el centro del pais con las principales dreas de la periferia.
Idéntico motivo configurd dicho territorio como origen de varios de los ramales que,
desde aquellos ejes, fueron conectando a la red otras regiones. Ello determiné que las loca-
lidades afectadas por los primeros —es el caso de Guadalajara y Albacete, o mds tarde
Talavera de la Reina y Cuenca, aunque en este (ltimo caso el trazado quedd allf inte-
rrumpido durante varias décadas, y no alcanzé después una explotacién adecuada—, que-
daran situadas en los grandes corredores ferroviarios centro/periferia, en tanto que otras
—como Ciudad Real o Toledo—, se incorporaron progresivamente a la red conectdndose a
dichos corredores. Como contrapartida, algunas zonas también cercanas a Madrid, pero
no servidas durante la segunda mitad del siglo XIX por tales ejes o sus ramales, no han lle-
gado a integrarse en el sistema ferroviario.

El crecimiento radial y arborescente supuso ademds, para Castilla-La Mancha, la
temprana aparicién y consolidacién de nudos ferroviarios de mayor o menor entidad. Se
trata, en todos los casos, de ndcleos altamente dependientes del ferrocarril, que, como
Castillejo en Toledo, Manzanares y Alcdzar de San Juan en Ciudad Real, y Estacién de
Chinchilla en Albacete, nacieron como consecuencia de la propia implantacién ferroviaria
o quedaron pronto y estrechamente vinculados a aquel sector.

El tercer rasgo caracterfstico del ferrocarril castellano-manchego deriva también
del modelo ferroviario tal como cristalizé en Espafia durante la segunda mitad del siglo
XIX: como en el caso de otras dreas, y debido al tipo de crecimiento observado por la
red, carecié desde un principio Castilla-La Mancha de conexiones ferroviarias transversa-

les que permitieran conectar los distintos centros regionales y articular as social y eco-
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némicamente el territorio de la Comunidad. Tal fendmeno se ha prolongado en el tiem-
po, y ello hasta el extremo de que, por mds que las criticas a la falta de transversalidad
del sistema sean anteriores al propio ferrocarril, originando un debate histdricamente
recurrente, el actual mapa ferroviario acusa todavia semejante disfuncién. Se tratarfa, en
este caso, de un defecto estructural, desactivado en parte, durante las Ultimas décadas,
siguiendo una tendencia paralela a la progresiva descentralizacién territorial politica y
administrativa.

Pero todavia hoy, cuando implantada la alta velocidad reclama el sistema ferroviario
un nuevo proyecto territorial de envergadura, asistimos a aquel debate. Un debate que,
mds alld de limitarse a la mera negociacién sobre la concreta direccién de los trazados o
el ndmero de estaciones con que determinado eje ferroviaric pueda contar en la regién,
deberd considerar, en todo momento, las distintas escalas del planeamiento vy el potencial
de integracion del conjunto del sistema de transporte. Un debate, por cierto, de cuyas res-
puestas depende en gran medida la futura estructura territorial de Castilla-La Mancha

tanto para si como en relacién con el resto del Estado.

1850/1936. EL DESARROLLO DE LA RED:
DE LAS PRIMERAS LINEAS A LA GUERRA CIVIL

Los origenes del ferrocarril en Espafia.

Salamanca y la linea de Almansa

las primeras solicitudes para construir y explotar ferrocarriles en Espafia son contempo-
rdneas a la construccion de las lineas que, abiertas al trdfico en Inglaterra, supusieron el ori-
gen efectivo de los ferrocarriles europeos. En 1829, un afio antes de inaugurarse la de
Liverpool a Manchester; el comerciante gaditano José Diez Imbrechts solicité autorizacidn
para construir “un carril de hierro desde Jerez al Portal, o muelle sobre el rio Guadalete
(siete mil varas) con privilegio exclusivo por cien afios”, recibiendo respuesta favorable del
Gobierno en virtud de una Real Orden de 23 de septiembre de aquel afio. Concibid

entonces la creacién de una sociedad de accionistas, contactando con capitalistas y fabri-
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cantes ingleses y procurando interesar en la empresa a particulares e instituciones gadita-
nas. Sin embargo, y a pesar de las multiples gestiones efectuadas, el ambiente de descono-
cimiento y desinterés que habfa todavia en Espafia respecto al ferrocarril le obligaron, final-
mente, a desistir de su empefio. Igual suerte corrié la iniciativa del impresor sevillano
Marcelino Calero, que habfa planteado una iniciativa similar; obteniendo Real Privilegio, por
Real Orden de 28 de marzo de 1830, para construir un ferrocarril entre Jerez y Sanldcar
de Barrameda por el Puerto de Santa Maria y Rota.Ya en 1834, y tras obtener la autori-
zacion solicitada, Francisco Fassio fue incapaz de poner en marcha una linea entre Tarra-
gona y Reus, quedando asimismo en intento las pretensiones de la Diputacion de Vizcaya,
institucidn que, desde 1831, habfa contemplado la construccidn de un camino de hierro
entre Bilbao y Burgos con objeto de mejorar la competencia con otros puertos en el tré-
fico comercial con el interior de la Peninsula.

Si tales iniciativas no pasaron de tales, la sublevacion carlista, iniciada en 1833, para-
lizarfa cualquier otra iniciativa ferroviaria, no volviendo a hablarse del nuevo medio de
transporte hasta los primeros afios de la década de los cuarenta. Concluida la contienda,
la situacion de deterioro de la red de caminos coincidié con un notable aumento de las
noticias, crénicas e informes sobre el beneficio social y econdmico aportado por el ferro-
carril a paises como Inglaterra, Francia y Alemania. El plan de estudios de la Escuela Especial
de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos habfa incluido ensefianzas especificas relati-
vas a"‘caminos de hierro y mdquinas empleadas en ellos”, y los técnicos espafioles se preo-
cuparon pronto de adquirir; traducir y anotar textos tedricos dedicados al ferrocarril. No
es extrafia, en suma, la opinidn favorable a la construccién de caminos de hierro que se
detecta en la Espafia posterior a la primera guerra carlista.

En cualquier caso, y planteadas otras solicitudes para la construccidn y explotacion
de ferrocarriles, siguié limitdndose la Administracién a otorgar autorizaciones provisionales
en atencién a las solicitudes recibidas, reservdndose la facultad de revisar y aprobar el pro-
yecto, el presupuesto y las tarifas propuestas antes de otorgar la concesion definitiva para
la construccidn de la Iinea solicitada. No existfa, pues, un marco juridico apropiado, y seme-
jante situacidn se prolongd hasta que, en junio de | 844, recibié el Gobierno una propuesta

para la construccion de un ferrocarril entre Madrid y el puerto de Cadiz. No se trataba,
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en este caso, de una solicitud al uso, puesto que la peticién se acompafid de una detalla-
da memoria sobre “la utilidad préctica y polftica del camino de hierro”, asi como de abun-
dante documentacién relativa al presupuesto estimado, a la descripcidn del trazado y a
diversos aspectos técnicos. La envergadura del proyecto superaba con mucho lo pro-
puesto hasta la fecha en materia de ferrocarriles, y el procedimiento habitualmente segui-
do por la Administracién no parecfa el mds adecuado para tramitar la linea solicitada.
Diversos sectores venfan instando a la Administracion para que adoptara criterios claros
en relacién con la politica ferroviaria, y el asunto de la linea de Céadiz no hizo sino acele-
rar la respuesta a aquella necesidad.

Trasladada la solicitud a la Direccion General de Caminos, se formd una comision
con objeto de estudiar el problema. Quedd compuesta por los ingenieros Juan Subercase,
José Subercase y Calixto de Santa Cruz, y fruto de su trabajo fue un amplio documento,
fechado el 2 de noviembre de 1844, en el que se establecian “las condiciones generales
bajo las cuales se han de autorizar las empresas de los caminos de hierro”. Constaba el
informe de una documentada memoria, asi como de un pliego de condiciones y un mode-
lo de tarifa que podrian aplicarse en la adjudicacién de concesiones de lineas férreas.

La primera.parte de la memoria analizaba los sistemas adoptados por diferentes
paises para la construccidén de sus ferrocarriles, opinando los autores, respecto al mejor
modelo que pudiera adoptarse, que "donde quiera que el Gobierno tenga su crédito bien
asentado, es preferible ejecutar los caminos de hierro por cuenta del Estado”. Ello, se argu-
mentaba, implicarfa un mayor beneficio para los usuarios, puesto que mientras el Gobierno
habrfa de velar Unicamente por el interés publico y el buen mantenimiento de las lineas,
los particulares o compafiias tenderfan siempre al beneficio propio y las mayores ganan-
cias posibles. Por ello, prosegufa el informe, “cuando la Administracién de un pals, por no
poder o no querer sufragar por sf misma a la creacién de los caminos de hierro (que pue-
den considerarse ya como una necesidad publica vital en las naciones civilizadas), recurra
para este efecto a las compafifas, debe procurarse que sea bajo condiciones que concilien
las pretensiones siempre exageradas de éstas con los intereses publicos, que no tienen en
tales contratos mds defensor que el Gobierno” Tales condiciones, impuestas por el Estado,

deberfan incluir tanto la capacidad de revisidn de las tarifas establecidas por las compafifas
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como la posibilidad de adquirir la propiedad de la linea antes de expirar el periodo de la
concesion.

Se ocupaba posteriormente la memoria de los aspectos de cardcter técnico inclui-
dos en el pliego de condiciones. E! parecer mds polémico de la comisidn a este respecto
serfa, sin duda, el relativo a la anchura de la via. Frente a los 5,17 pies (1,43 m) general-
mente adoptados en Europa, optaron los autores por un ancho de via de 6 pies (1,67 m),
alegando razones de cardcter técnico. “Nosotros —se argumentaba en el informe—, hemos
adoptado 6 pies, porque, sin aumentar considerablemente los gastos de establecimiento
del camino, permite locomotoras de dimensiones suficientes para producir en un tiempo
dado la cantidad de vapor bastante para obtener con la misma carga una velocidad mayor
que la que podia conseguirse con las vias de 4,25 pies, propuestas por una de las Empresas
que ha hecho proposiciones al Gobierno, y mayor también de la que podrfa emplearse
con las de 5,17 pies que mds frecuentemente se han usado hasta ahora; consiguiéndose
ademds que, sin disminuir la estabilidad, se pueda hacer mayor el didmetro de las ruedas,
lo que también conduce a aumentar la velocidad”. En los primeros afios del ferrocarril, los
problemas de estabilidad de la locomotora no estaban todavia satisfactoriamente resuel-
tos, de modo que la caldera se situaba entre las ruedas con objeto de disminuir cuanto
fuera posible la altura de su centro de gravedad. Como la potencia de la locomotora
dependfa directamente del tamafio de la caldera, cabfa suponer una relacion directa entre
la capacidad de traccién vy la anchura de la via. Atendiendo a las presumibles dificultades
derivadas de la orografia, y aunque tales problemas encontraron posteriormente solucién,
el razonamiento efectuado en el informe de 1844 no carecfa de fundamento. Por lo demds,
se aconsejaban pendientes mdximas de 10 milésimas y radios de curva minimos de 1.000
pies (280 m).

Proponifan, finalmente los autores del informe que las solicitudes de concesién fue-
ran acompafiadas de un proyecto suficientemente documentado, asf como de un estudio
razonado sobre la ulilidad de la Iinea objeto de la concesién vy la viabilidad real del pro-
yecto en atencidn a las posibilidades econdmicas de los peticionarios.

El pliego de condiciones del informe fue aprobado por Real Orden de 31 de di-

ciembre de 1844,y aunque el papel de la Administracién segufa circunscribiéndose a la re-
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cepcidn y revisidn de las solicitudes de lineas, se conté entonces, por primera vez, con un
marco juridico adecuado para tramitar ordenadamente las correspondientes concesiones.
Incluyd el predmbulo de la disposicidn, sin embargo, un pérrafo inexistente en el informe,
segln el cual “cuando el suscriptor o suscriptores de las propuestas de caminos de hierro
sean sujetos de conocido arraigo y ofrezcan ademds las garantias que el Gobierno estime
suficientes, se les concederd un término de diez a diez y ocho meses para que puedan pre-
sentar los documentos y llenar las formalidades que expresan las disposiciones preceden-
tes con la autorizacidn necesaria para obtener los datos precitados, reservandoles entre-
tanto la preferencia sobre otras propuestas que se refieran al mismo camino”. Supuso el
texto una vuelta a las concesiones condicionales, negando el espiritu del Informe Subercase
y permitiendo a los adjudicatarios adquirir y negociar las concesiones de las mejores Iine-
as sin haber satisfecho mds garantia previa que su “conocido arraigo”. A ello, y aunque la
especulacién que pudiera preverse no seria tal, tendié a atribuirse la gran cantidad de line-
as solicitadas tras la promulgacion de la Real Orden.

En efecto, y fuera o no aquella la causa, sélo durante el bienio 1845/1846 se otor-
garon mds de una veintena de concesiones —entre ellas las de los ferrocarriles de Aranjuez
a Alicante, Madrid a Zaragoza y Barcelona por Guadalajara, Madrid a Valencia, Madrid a
Badajoz y Madrid a Ciudad Real y Almadén—, que sumaban, sobre el papel, cerca de 6.700
km de via férrea. El contraste entre semejantes datos y los resultados obtenidos puso
pronto de manifiesto la inoperancia del marco legal existente, y no es extrafio que, desde
1847, los sucesivos equipos de gobierno observaran la necesidad de contar con una ley
general que regulara satisfactoriamente los distintos extremos de la politica ferroviaria.

El primer proyecto de ley presentado en tal sentido corresponde a la iniciativa de
Juan Bravo Murillo, ministro de Comercio, Instruccidn y Obras Publicas entre octubre de
1847 y diciembre de 1848. Enunciaba el texto las principales preocupaciones de la Ad-
ministracién en materia ferroviaria, concretando una serie de trazados que se considera-
ban prioritarios, e intentando redefinir tanto las condiciones de tramitacién de las conce-
siones de Iineas como el papel que debiera desempefiar el Estado, desde el punto de vista
econdmice, en la construccién de la red. No prosperd aquella primera iniciativa, y la bds-

queda de solucicnes a los problemas planteados ocupd, meses mds tarde, a la comision
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creada en enero de 1850 con motivo de [a presentacidn de un nuevo proyecto de ley
general por parte del ministro Manuel Seijas Lozano.Abordd la comision con especial inte-
rés lo relativo a las concesiones, abogando, tras abrirse un intenso perfodo de informacién
publica, por un esquema bdsico de red cuyo estudio y construccién podrfa emprender la
Administracién con independencia de la respuesta del sector privado. Con cardcter previo
a la exposicion publica, y recogiendo una preocupacidn explicitamente expresada desde
[847, se habia considerado necesario arbitrar una serie de medidas de auxilio econémico
que el Estado pudiera prestar a los concesionarios. Fruto de tal interés es la Ley provisio-
nal de 20 de febrero de 1850, por la que, en tanto no se aprobara le ley de ferrocarriles
en estudio, se autorizaba al Gobierno a otorgar las concesiones provisionales que consi-
dera oportunas, garantizando ademds a las compafifas el pago de un 6% de interés mini-
mo y un |% de amortizacion sobre el capital invertido.

Sea como fuere, tampoco el trabajo de la comisién fructificé en la esperada ley
general y, tras la calda del equipo de Narvdez en enero de 851, observé la politica ferro-
viaria un sensible cambio de orientacién. Finalizando el mes de junio, presentd el nuevo
Gobierno un proyecto de ley para fa construccidn de un ferrocarril entre Aranjuez y
Alicante por cuenta del Estado, hecho que suponia recurrir a una modalidad financiera
planteada ya en distintas propuestas y discusiones parlamentarias, pero no contemplada
en aquellos momentos por la legislacidn vigente. Figuraba tras la iniciativa el financiero
malaguefio José de Salamanca, que pretendia contratar la construccidn de la linea tras
haber inaugurado, aquel mes de febrero, el ferrocarril de Madrid a Aranjuez. Se discutié
desde entonces sobre la conveniencia de contar con un plan de lineas para aprovechar
racionalmente semejante férmula financiera y, en diciembre, fue presentada por el Mi-
nistro Reinoso el que era tercer proyecto de ley general de ferrocarriles. Insistfa el texto
sobre la construccién de lineas por cuenta del Estado y, aunque el documento no llegd a
debatirse, actuaria finalmente el Gobierno segin lo propuesto en el proyecto. Actuando
al margen de la Ley provisional de 1850, adjudicd el Ministerio de Fomento, entre 1851
y 1852, un total de cinco lineas en régimen de contrata. Sumaban, en conjunto, més de
[.200 km, y correspondian a los ferrocarriles de Aranjuez a Almansa, Socuéllamos a

Ciudad Real, Sevilla a Cddiz, Aimoddévar a Mélaga y Madrid al Ebro. Si cuatro de tales con-
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tratos no llegaron a prosperar, el correspondiente a la linea de Aranjuez a Almansa supon-
drfa la construccion del primer tendido ferroviario en suelo castellano-manchego. Sala-
manca, en calidad de contratista, resultd el principal y previsible beneficiario del mds que
dudoso proceder del Gobierno.

La adjudicacidn de la linea de Almansa se produjo el 19 de diciembre de 1851,
Como Unica condicién para ratificarla, dispuso el Gobierno la celebracién de una subasta
publica, trdmite que, segin cabfa prever; se resolviéd a favor del financiero malaguefio. El pro-
yecto de la linea fue elaborado por el ingeniero britanico William Green, y las obras pudie-
ron iniciarse de inmediato. La primera seccién, entre Aranjuez y Tembleque, fue inaugura-
da en septiembre de 1853, y nueve meses mds tarde, en junio de 1854, quedd abierto al
tréfico el segundo tramo, entre Tembleque y Alcdzar de San Juan. Las obras continuaron a
buen ritmo, y desde marzo de 1855 fue posible trasladarse en ferrocarril desde Madrid a
Albacete.

Entretanto, y envuelto en una fuerte polémica el problema de los ferrocarriles, un
nuevo proyecto de ley general presentado por Agustin Esteban Collantes quedarfa tam-

bién frustrado.

La Ley General de 1855 y las grandes compaiiias ferroviarias.
MZA y el primer desarrollo de la red castellano-manchega
Las graves consecuencias de la crisis parlamentaria, el pronunciamiento de Vicdlvaro y los
sucesos de julio y agosto de 1854 abrieron paso al bienio progresista. Asentado Espartero
en el poder, la revisién de la politica ferroviaria de los gobiernos moderados no se harfa
esperar, nombrdndose una comisién en agosto con objeto de examinar los expedientes
de ferrocarriles que obraban en el Ministerio de Fomento. Fue entonces cuando, tras ana-
lizar la actuacion de Reinoso al frente de aquella cartera, se anuld entre otros, a pesar de
haberse iniciado la obras en la parte baja de la linea, el contrato correspondiente al ferro-
carril de Socuéllamos a Ciudad Real.

Paralelamente, una segunda comisién quedd encargada de redactar un nuevo pro-
yecto de ley general. Presentado a las Cortes en diciembre, v siguiendo el trdmite regla-

mentario, el proyecto fue objeto de estudio por parte de otra comisidn, que emitié el
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correspondiente dictamen en marzo de 1855. Dos de los aspectos considerados en el
mismo merecen un breve comentario. En primer término, y en lo que respecta a la confi-
guracion de la red, propugnaba el dictamen la necesidad de construir ocho lineas bésicas
o de “servicio general”, cinco de las cuales tenian su origen en Madrid y destino en Irtn,
Barcelona, el Mediterrdneo, Cédiz y la frontera portuguesa. El estudio del trazado de las
lineas se consideraba responsabilidad del Estado, debiendo someterse a tales estudios las
compaiias que pretendieran su construccidn. Por otra parte, estimd la comisién que
habria que dar por buenos cuantos auxilios econémicos pudiera prestar el Estado a los
concesionarios, debiendo determinarse en la ley concreta objeto de cada concesién la
modalidad de ayuda considerada.

La que era primera Ley General de Ferrocarriles espaiola fue aprobada el 3 de junio
de 1855, siendo ministro de Fomento Francisco de Luxdn. Aunque un reducido ndmero de
articulos aludia a la construccidn de ferrocarriles por parte del Estado, el grueso de la dispo-
sicion recayd sobre la participacion de la iniciativa privada y la construccidn de lineas median-
te concesiones a empresas, Cada concesidn, cuyo plazo de caducidad podrfa prolongarse
hasta noventa y nueve afios, deberfa ser objeto de una ley especial, siendo necesaria para la
adjudicacion la celebracidn previa de una subasta piblica. En lo que toca a la planificacién de
la red, y al no haberse llegado a un consenso dada la multitud de enmiendas presentada al dic-
tamen de la comisidn, se sefialaba tinicamente, en el articulo 3°, que “entre las lineas de ser-
vicio general se considerardn como de primer orden las que, partiendo de Madrid, terminen
en las costas o fronteras del Reino”. En relacién con la financiacién, especificaba el articulo 8°
que “podrd auxiliarse con los fondos la construccidn de lineas de servicio general:

I.° Ejecutando con ellos determinadas obras.

2.° Entregando a las empresas en perfodos determinados una parte del capital

invertido, reconociendo como limite superior de éste el presupuestado.

3.2 Asegurdndoles por los mismos capitales un minimum de interés o un interés fijo,

segln se convenga y determine en la ley de cada concesidn”.

Se trataba, en definitiva, de la posibilidad de conceder subvenciones o garantias de

interés a las empresas que acometieran la construccidn de lineas de servicio general. Junto
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con ello, y entre los privilegios otorgados a los concesionarios, quedaba contemplada la  lzquierda, estacién de ferrocarril de Ciudad Real.
exencién de pago de aranceles aduaneros y peajes para “'las materias, efectos elaborados, Derecha, estacion de ferrocarril de Manzanares.
instrumentos (tiles, mdquinas, carruajes, maderas, coke y todo lo que deba importarse del !
extranjero, y se aplique exclusivamente a la construccion y explotacién del ferrocarril con- ‘
cedido”. Respecto a la fase de explotacion, se obligaba ademds el Estado, en caso de pre-
tender una rebaja de las tarifas contra la voluntad del concesionario, a garantizar a este Ulti-
mo tanto los beneficios obtenidos durante el dlitimo afioc como el aumento medio anual
conseguido en el dltimo quinquenio.

La Ley de 1855 en general, y los articulos comentados o transcritos en particular,
resultan claves para comprender el desarrollo posterior de los ferrocarriles espafioles. En
primer término, y aunque no de forma explicita, habfa por fin un consenso sobre el dise-
fio bdsico de la red y las lineas que mds interesaban a la Administracién. Por otra parte, y
tras un periodo de incertidumbre, se convocaba abiertamente al capital, tanto nacional
como extranjero, comprometiéndose el Estado, con meridiana claridad, a respaldar las ini-
ciativas de las compafiias interesadas en el negocio ferroviario.

La Ley General de Ferrocarriles de junio de 855 supuso, de hecho, el origen efec-

tivo del desarrollo de la red ferroviaria espafiola. Si al concluir aquel afio habia tan solo 440
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km de tendido en explotacion, entre 1856 y 1866 se abrieron al trédfico 4.635 km de via
férrea. La construccién de la red, promocionada y supervisada desde la Administracidn,
quedd en manos de las compafifas ferroviarias, financiadas basicamente mediante el capi-
tal desembolsado por sus accionistas, los ingresos obtenidos gracias a la emisién de obli-
gaciones y a las subvenciones recibidas del Estado. Destacan, entre las entonces constitui-
das, la Compafia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante, MZA, y la Compafifa
de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia. Si la historia de los primeros ferrocarriles
espafioles fue en gran medida la de ambas compafifas, la formacién de la red castellano-
manchega coincide en particular con los origenes y evolucidn de la primera.

Los origenes de MZA pueden retrotraerse a los primeros meses de 1855, cuando,
como se recordard, quedd abierto al trdfico el tramo entre Alcdzar de San Juan y Albacete,
parte de la linea de Madrid a Almansa.Tras la revision de expedientes efectuada por la
comisién nombrada por las Cortes Constituyentes en agosto de 1854,y a la vista de las
irregularidades cometidas por el gobierno de Bravo Murillo, tuvo que renegociar Salaman-
ca el contrato inicialmente firmado, quedando comprometido a concluir la linea de Alman-
sa, y viéndose obligado a desembolsar una fuerte suma de dinero a la Administracién.
Ostentaba, en todo caso, la concesidn de la linea, y pronto se harfa con la concesién de la
seccién de Almansa a Alicante. En aquellas mismas fechas, y a la vista de la nueva legisla-
cién ferroviaria, importantes inversores extranjeros se hallaban interesados en la conexién
ferroviaria entre Parfs y la costa mediterrdnea por Zaragoza y Madrid. En julio de 1855,y
halldndose en una dificil situacién econdmica, pudo vender Salamanca la concesién de la
linea Madrid-Almansa al grupo constituido por los banqueros Rothschild y el Grand Central
francés, que presidia entonces el Conde de Morny. Concluida aquella, y una vez pudiera
abrirse al trédfico la totalidad de la linea, transferirfa también Salamanca el tendido hasta
Alicante. Por otra parte, al iniciarse 1856 se hizo Morny con la concesién de la linea
Madrid-Zaragoza, en la que habian concurrido ya diversas iniciativas desde que, en 1845,
fuera objeto de una primera concesién a promotores ingleses.

Las gestiones entre Salamanca, los Rothschild, Morny y sus socios se prolongaron
durante aquel afio, constituyéndose, el 31 de diciembre de 1856, la Compafia de los Ferro-

carriles de Madrid a Zaragoza y Alicante, pronto conocida como MZA. Figuraba entre los
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accionistas, junto con las personalidades citadas, la Sociedad Espafiola Mercantil e Industrial,
entidad crediticia previamente creada por los Rothschild para apoyar la construccidn del
ferrocarril al amparo de la legislacién bancaria promulgada en enero de [856.

En lo que toca a los tendidos que dieron origen a la compafifa, el de Madrid a Ali-
cante entrd en servicio en junio de 1858, tras inaugurarse solemnemente, con asistencia
de la familia real, a finales del mes de mayo. Fue también en estos afios cuando, haciendo
efectiva una concesién obtenida en 852, extendid José Campo hasta Almansa la linea de
Jativa. La bifurcacién con el tendido de MZA se establecié en La Encina y, desde noviem-
bre de 1859, quedd abierta al trdfico la conexidn ferroviaria entre Valencia y Madrid.

El ferrocarril de Madrid a Zaragoza, cuya construccidn se habfa iniciado en el em-
barcadero de Atocha, llegd a Guadalajara a mediados de 1859, a Jadraque en 1860 y a Me-
dinaceli, ya en la provincia de Soria, en 1862. El trazado hasta la capital aragonesa quedd
concluido en mayo de 1863.

La primera expansidn de MZA se efectud en territorio castellano-manchego, hacia
el sury el suroeste peninsular, a partir de enclaves situados en la linea de Madrid a Alicante.
A través de Salamanca, estrechamente vinculado a la compafifa desde su creacion, obtuvo
pronto MZA la titularidad del ferrocarril de Castillejo aToledo, que habia entrado en explo-
tacién en junio de 1858. También a través de un primer concesionario, en este caso el
Marqués de Villamediana, se hizo la compafifa con la linea de Alcdzar de San Juan a Ciudad
Real por Manzanares y Daimiel. No presentaba el terreno especiales dificultades, e iniciadas
las obras en 1859, el ferrocarril pudo abrirse al trdfico en marzo de 1861. Como en los
casos citados, el tendido de Alicante sirvid para abrir una tercera linea, cuyo objeto era la
conexidn con el Mediterrdneo en Cartagena via Murcia. Finalizando 1859, obtuvo Salaman-
ca la concesidén de la Iinea, que transfirié a MZA en abril de 1860. Las obras se iniciaron en
la parte baja de la linea, puesto que, a pesar de haberse fijado la conexidn en Albacete, se
discutia entre esta opcion y la conexién en Novelda, ya en la provincia de Alicante. La pro-
pia compafifa habfa solicitado ubicar el enlace en aquella localidad, mas, tras una encendida
polémica suscitada por las poblaciones de paso, y cierto desinterés de MZA en relacidn con
la parte alta de la linea, acabd resolviendo el Gobierno a favor del trazado inicialmente con-

cedido. El origen se situd finalmente en las proximidades de Chinchilla de Monte Aragdn, a
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menos de 20 km de Albacete, circulando los ferrocarriles hasta Cartagena desde abril de
1865. Entretanto, habfa iniciado ya MZA su expansion hacia Andaluca. Ello ocurrié a finales
de 1860, tras obtener la compafifa la concesidn de una linea entre Manzanares, en el ten-
dido hacia Ciudad Real, y Cérdoba. En este caso, el condicionante orogrédfico se sumdé a la
longitud del trazado, que no pudo inaugurarse hasta septiembre de 1866. Discurria la linea,
en direccién sur, por Valdepefias, Santa Cruz de Mudela, Aimuradiel y Venta de Cérdenas, e
ingresaba en Andalucfa por el Paso de Despefiaperros,

En lo que toca al sector occidental del pais, la construccién de una linea entre
Madrid y Lisboa era asunto que venfa contempldndose desde la década de los afios cua-
renta. A partir de 1850, tanto los proyectos de ley de Seijas Lozano y Esteban Collantes,
como el dictamen de la comisién nombrada por las Cortes Constituyentes en 854, ha-
bfan incluido entre los prioritarios el tendido entre ambas capitales por Extremadura. Sin
embargo, y al concretarse la construccién de la linea de Alcdzar de San Juan a Ciudad Real,
se planted méds tarde la posibilidad de conectar Madrid y Lisboa a través de la capital man-
chega, solucidn que, a pesar de suponer un notable rodeo, resultaba mds sencilla y permi-
tirfa conectar el Atldntico y el Mediterrdneo via Alcazar de San Juan. En diciembre de 1859
fue aprobada la construccién de los tramos de Ciudad Real a Mérida y de Mérida a Bada-
joz, otorgéndose pronto una primera concesién y constituyéndose dos afios mds tarde,
con importante aportacidn de capital francés, la Compafiia del Ferrocarril de Badajoz a
Ciudad Redl. Las obras se habfan iniciado en |860, y la Iinea pudo abrirse al trdfico a fina-
les de 1866,

La Ley de 1877 y la segunda expansion de las grandes compaiiias.
MCP y la linea de Portugal por Talavera y Caceres

Cumplida una década desde Ia aprobacién del Plan General de 1855, y transcurrida la pri-
mera expansion de las grandes compafias, los rasgos caracterfsticos del mapa ferroviario
espafiol habfan quedado nitidamente dibujados. El esfuerzo de las compafifas, unido a una
coyuntura econdmica expansiva, se reflejé en los 3.640 km de via férrea abiertos al trdfi-
co durante el sexenio 860/1865. Sin embargo, y por mas que el Estado se hubiera impli-

cado en la planificacién de la red primando unas lineas sobre otras, realizando estudios de
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los trazados v fijando los puntos obligados de paso que se consideraban de interés gene-
ral, no se contaba, todavia, con un plan concreto de lineas. Fue, precisamente, a mediados
de la década de los afios sesenta cuando se advirtié la necesidad de abordar el problema
de la racionalidad de la red en su conjunto, corrigiendo asi los defectos derivados de la
Idgica sectorial propia de las compafifas ferroviarias.

Asi,una Ley de |3 de abril de 1864 encomendé al Gobierno la presentacion de un
proyecto de ley que estableciera “la clasificacion de los ferro-carriles que, con los que ya
se hallan autorizados, deban formar, por ahora, nuestra red de caminos de hierro”. Fruto
de la disposicién fue el anteproyecto de plan general de |5 de junio de aquel mismo afio,
elaborado por una comisién de ingenieros nombrada por la Junta Consultiva de Caminos,
Canales y Puertos. Como hemos sefialado ya, y aun reconociendo la existencia de defec-
tos en la determinacidn de algunos trazados, la comisién dio por buena la estructura gene-
ral de la red, incidiendo sobre el esfuerzo efectuado por el Estado vy las compafifas, y esti-
mado que el plan deberfa limitarse “a completar lo actual sin alterar sus bases principa-
les..”. Los criterios considerados para la construccidn de nuevas lineas quedaron resumi-
dos en dotar de conexién ferroviaria con Madrid a todas las capitales de provincia, poner
en contacto las grandes dreas productoras entre si'y con las costas, y establecer comuni-
caciones adecuadas con Francia y Portugal. Realizé la comisién un exhaustivo inventario de
la red, afiadiendo a las existentes una serie de lineas consideradas necesarias y no con-
templadas hasta entonces por las compafiias. Es el caso, por lo que al territorio castellano-
manchego se refiere, de los trazados de Madrid a la frontera portuguesa por Talavera de
la Reina y Navalmoral de la Mata, de Aranjuez a Castellén por Tarancén, Cuenca, Landete
y Teruel, y de Landete a Valencia.

El anteproyecto, que fue sometido al dictamen del pleno de la Junta Consultiva,
serfa objeto de controversia, llegando a proponer aquel organismo un plan de Iineas alter-
nativo en el que se contemplaban los trazados de Quintanar de la Orden a Murviedro por
Cuenca y Teruel, de Albacete a empalmar con la linea de Manzanares a Cérdoba por
Alcaraz y Linares, y de Madrid a Portugal por Talavera y Céceres. Tanto el anteproyecto de
la comisién comoe el de la Junta pasaron a las Cortes, siendo sometidos a un riguroso pro-

ceso de informacién general. Recabado el parecer de las autoridades provinciales v loca-
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les, y el de destacados particulares implicados en el negocio ferroviario, se encomendd a
una comision especial, nombrada en abril de 1865, la formulacién de un dictamen definiti-
vo. Fruto de su trabajo es la Memoria presentada al Gobierno por la Comision Especial encar-
gada de proponer el Plan General de Ferro-carriles, de 1867, documento que asumié en Ii-
neas generales los criterios adoptados por la comisién de ingenieros en 1864, y contem-
pl6, en lo que toca al territorio castellano-manchego —téngase en cuenta que ya se habfa
hecho efectiva la concesidn para la construccion de una linea de Madrid a Malpartida de
Plasencia por Torrijos y Talavera de la Reina—, la construccidn de las lineas de Cuenca a
Valencia y de un punto de ésta a Teruel.

Sin embargo, y a pesar del esfuerzo efectuado, el proyecto de ley de ferrocarriles
elaborado por la comisidn no llegarfa a discutirse por razones de indole politica: la crisis
econdmica, el desprestigio de la Corona y la muerte de Narvdez aceleraron los aconteci-
mientos, y la manifiesta inestabilidad de la dltima Espafia isabelina desembocd en la Revo-
lucidn de 1868. Siguid a éste otro agitado perfodo, que concluirfa en 1873 con la Primera
Republica. Aunque durante el Sexenio Revolucionario sélo se abrieron al tréfico 242 km
de via férrea, no decayd el interés del Estado por legislar en materia ferroviaria. Asf, y por
Ley de 2 de julio de 1870, se autorizé al Gobierno para estudiar.y otorgar, con las corres-
pondientes subvenciones, mas de una veintena de liheas, entre las que cabe mencionar
aquf la de Cuenca aValencia por Landete y la de Landete aTeruel, que deberfan construirse
una vez se abriera al trdfico la de Madrid a Cuenca. Se concretaron también auxilios para
la rdpida conclusidn de otras en construccidn, y manifestaba la ley la necesidad de com-
pletar un plan general de ferrocarriles segtin lo dispuesto en abril de 1864. En cualquier
caso, y aunque la Administracién no dejé de intervenir en la promocién y desarrollo de la
red, el anhelado plan de ferrocarriles no verfa la luz hasta los primeros afios de la Res-
tauracion.

Liquidada la Republica, e iniciado el reinado de Alfonso XII, se planted pronto la
necesidad de articular una nueva poltica en materia de obras publicas. Frente a la filosoffa
del Decreto-Ley de Bases de |4 de noviembre de 1868, por el que el proyecto, cons-
truccidn y explotacién de obras publicas habia quedado casi enteramente en manos de

particulares, la Ley de Bases para la nueva legislacidn de obras pudblicas, de 29 de diciem-
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bre de 1876, devolvié al Estado su antiguo papel, reafirmando la validez del sistema con-
cesional en los términos establecidos antes del Sexenio y autorizando al Ministerio de
Fomento para que redactara “la ley general de Obras Publicas y las especiales de Fe-
rrocarriles, Carreteras, Aguas y Puertos”. El metddico trabajo desarrollado por el Minis-
terio se tradujo en la redaccion de dichas leyes y sus correspondientes reglamentos entre
1877 y 1880.

Aprobada el 23 de noviembre de 1877, la nueva Ley General de Ferrocarriles era
similar; en sus aspectos centrales, a la que, vigente desde 1855, venfa a sustituir: se estable-
cfan de nuevo las subvenciones y auxilios, la necesidad de promulgar una ley para otorgar
cada concesion vy la clasificacion de los trazados en lineas de servicio general y de servicio
particular: Sin embargo, y frente a aquella disposicidn, incluia ésta en su articulo 4° una
detallada clasificacidn de las lineas que formaban el plan general de ferrocarriles objeto de
la ley, recogiendo tanto las que se encontraban en explotacidn, construccién o adjudica-
das, como las que se habfan contemplado en la Ley de 20 de julio de 1870. Entretanto, las
compafifas instaladas ya en territorio castellano-manchego, y otras que en aquellos afios se
formaron, definieron un segundo periodo de expansién de la red.

Es el caso de la Compafifa del Ferrocarril de Badajoz a Ciudad Redl, que, tras abrir al
trdfico aquel primer trazado, habfa solicitado extender la linea hasta Madrid mediante otro
directo por Malagén y las proximidades de Toledo. Dejarfa asi de depender de MZA, acor-
tando en algunos kilémetros el trazado hasta la capital y pudiendo canalizar directamente
el trdfico con origen o destino en Madrid. Tanto la situacién de inestabilidad poltica, como
la previsible contestacién de MZA, alargaron las gestiones en el tiempo, y fa concesidn no
pudo verificarse hasta 1876.Una vez otorgada, y llevadas las obras con gran celeridad, pudo
inaugurarse la linea en 1879.

En cualquier caso, la conexion ferroviaria entre Madrid y la frontera portuguesa a
través de Ciudad Real, Puertollano, Mérida y Badajoz contd poco después con un itinera-
rio alternativo. El trazado hacia Portugal por Cdceres se habfa planteado en fecha tem-
prana y, desde la década de los afios cincuenta, contempld el propio Salamanca la posibi-
lidad de ampliar la Iinea de Toledo hacia Talavera y la capital extremefia. Pero no fue hasta

1864 —como ya se ha apuntado—, cuando particulares interesados en su construccién

147
LA RED FERROVIARIA EN CASTILLA-LA MANCHA, 1851/2004



Py

148
FRANCISCO JAVIER RODRIGUEZ LAZARO

obtuvieron la concesion de una linea que, desde Madrid, se dirigirfa a Malpartida de
Plasencia, en Céceres, por las localidades toledanas de Torrijos y Talavera de la Reina.
Iniciadas las obras tras transferirse la concesion a la sociedad que se denomind Compafiia
del Ferrocarril del Tajo, llegd el ferrocarril a Talavera en 1876, y a las proximidades de
Malpartida en 1880. Entretanto, y con el apoyo de la Compafiia Real de los Caminos de
Hierro Portugueses, la Compafiia de los Ferrocarriles de Cdceres a Malpartida de Plasencia y
a la frontera portuguesa fue completando el trazado que permitirfa conectar con la red por-
tuguesa por Cdceres y Valencia de Alcantara. Finalizando 1880, y tras negociarse la fusidn,
se cred, a partir de ambas, la Compafiia del Ferrocarril de Madrid a Cdceres y Portugal, MCP,
que explotd la totalidad de la linea desde su inauguracién en 1881,

Fue precisamente durante estos afios cuando, tras un primer perfodo expansivo
dedicado fundamentalmente a la construccién de lineas, iniciaron Norte y MZA una
agresiva politica de anexidn y absorcién de compafiias y sociedades menores. Ello pudo
ocurrir debido a la frecuente situacién de dificultad financiera a la que, incapaces de
hacer frente a la grave crisis acaecida durante la década de los afios setenta y a la pos-
terior depreciacién de la peseta, tuvieron que hacer frente estas Ultimas. Por su parte,
y al hacerse con aquellas lineas, evitaban Norte y MZA la posible competencia en sus
dreas de influencia, controlando sin dificultad los mercados y tréficos regionales, y lo-
grando importantes economias de escala al poder reducir los costes de explotacién sin
renunciar a aumentos en el volumen global de operaciones.

Inmersa en semejante dindmica, y haciendo patente su interés por el control del
trédfico ferroviario en la mitad meridional de la Peninsula, adquirié MZA en 1880 las Ii-
neas de Madrid a Ciudad Real, de Ciudad Real a la frontera francesa por Badajoz y de
Almorchdn a Bélmez. Ya en 1884, y halldandose la compafifa concesionaria de la linea en
una complicada situacién financiera, pudo hacerse también con el tendido que, inaugu-
rado en 1885, conectd Aranjuez y Cuenca por Ocafia, Santa Cruz de la Zarza, Tarancdn
y Huete. Al finalizar el siglo XIX sdlo la linca de Almansa aValencia, adquirida por Norte
en 1891,y la de Madrid a Cdceres por Talavera, explotada por MCF, escapaban en terri-

torio castellano-manchego al ¢ontrol impuesto por la compaiifa.
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Las primeras décadas del siglo XX

Entre 1875 y 1896 se habfan abierto al trdfico 4.970 km de via férrea y, en 1900, con-
taba Espafia con I 1.040 km de tendido ferroviario de ancho ibérico. Las tres grandes
compafifas ferroviarias —Norte, MZA v la Compafiia de los Ferrocarriles Andaluces—, con-
trolaban el 76% de la red, y los buenos resultados de la explotacién permitieron seguir
repartiendo dividendos e introducir progresivas mejoras en la infraestructura —doble
via, electrificacién, sefializacion, etc.—, y el material rodante. Dos pequefias Iineas de
cardcter local engrosaron la red castellano-manchega durante las primeras décadas del
nuevo siglo.

Una de ellas, de ancho métrico, conectd desde 1909 las localidades toledanas de
Villacafias, en el tendido de Madrid a Alicante, y Quintanar de la Orden. Totalizaba el
trazado 25 km, y contaba con estaciones intermedias en Villa de Don Fadrique y Puebla
de Almoradiel. Los resultados de la explotacion fueron modestos y, en 1929, el tendi-
do se transformé a ancho ibérico. Gestionada por RENFE desde 1941, subsistié la Iinea
hasta la década de los afios ochenta.

Serfa también pocos afios después de iniciarse el siglo cuando Tomelloso, origen
o punto de paso de anteriores proyectos, pudo materializar la vieja aspiracién de con-
tar con ferrocarril. Fue concretamente en 1907 cuando el Gobierno autorizd la cons-
truccidn de una linea de ancho ibérico que conectaria la estacién de Argamasilla de
Alba, en el tendido de Alcdzar de San Juan a Ciudad Real, con la localidad del mismo
nombre y Tomelloso. MZA se hizo cargo de las obras, completdndose la linea, de poco
mds de 19 km, en 1914. La construccién de la nueva estacidn intermedia de Argamasilla
de Alba motivé un cambio de denominacién en la de conexidn con el tendido de
Alcdzar, que era la anterior de Argamasilla y pasé a llamarse de Cinco Casas. A pesar
de su potencial, los resultados econdmicos del ferrocarril de Cinco Casas a Tomelloso
no correspondieron con las primeras expectativas y, en 1921, rescindié MZA el con-
trato de explotacion. Sobrevivié en todo caso la linea, e incluso llegd a plantearse, aun-
que sin éxito, su conexién con la de Almansa. Pasé también, en 1941, a depender de
RENFE, manteniéndose en uso, para el transporte de mercancias, hasta los Ultimos afios

de la década de los ochenta.
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Si, como antes se ha sefialado, la construccién de estos y otros ferrocarriles coin-
cidié con un ciclo expansivo para las compafifas ferroviarias, semejante situacién obser-
varfa una profunda inflexién a partir de la segunda mitad de la década de los afios diez.
La severa crisis que entonces sufrieron las compafiias tuvo su origen en la incapacidad
del sistema ferroviario espafiol para asumir la demanda de transporte originada tras el
inicio de la Primera Guerra Mundial, hecho que propicié un continuado incremento de
los gastos de explotacién. El notable aumento del consumo comportd fuertes incre-
mentos en el precio del carbdn y otros productos, y la necesaria ampliacidn de las plan-
tillas coincidié con la consecucién de importantes logros por parte de los trabajadores,
que consiguieron aumentar sus salarios y fijar la jornada laboral en ocho horas. La ten-
dencia a la congelacién de las tarifas y el progresivo aumento de las cargas financieras
completan el sombrio panorama al que tuvieron que enfrentarse las compaiifas. La cri-
sis ferroviaria derivé pronto en una mayor intervencidn estatal, plantedndose pronto la
posibilidad de rescatar las concesiones y nacionalizar progresivamente la red. De hecho,
y al poner en marcha medidas tales como la concesién de anticipos reintegrables a las
compafifas, asumio el Estado gastos asociados al aumento de los salarios o las necesa-
rias mejoras de la infraestructura y el material mévil y motor.

No habiéndose llegado a una solucidn satisfactoria, e instaurada la Dictadura tras el
golpe de Estado del General Primo de Rivera, siguieron buscdndose soluciones al proble-
ma de los ferrocarriles. La promulgacidn del Estatuto Ferroviario en julio de 1924 otorgd al
Estado un mayor margen de intervencidon en el sector, si bien las compafifas mantuvieron
intacta la autonomia con que contaban para gestionar sus lineas. Asumié el Estado, en vir-
tud de lo dispuesto en el Estatuto, responsabilidades relativas a la ordenacién vy racionali-
zacion de la red, comprometiéndose asimismo a la mejora de la explotacidn y el servicio
mediante renovaciones en la infraestructura y el material rodante. Aunque sometidas a
intervencion por parte del recién creado Consejo Superior de Ferrocarriles, que actuarfa
como drgano de enlace entre las compafifas y el Estado, pudieron beneficiarse asf las com-
pafifas que se acogieron al Estatuto de las aportaciones de capital efectuadas por aquél.
Desblogueado provisionalmente. el problema ferroviario, planteé también el régimen la

construccidn de nuevas lineas. Se trataba, segin habfa contemplado ya el Estatuto, de orde-
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nar adecuadamente la red, lo que podria conseguirse completando trazados, establecien-
do comunicacicnes mds directas o disponiendo otros que permitieran una mds eficaz ver-
tebracién del sistema. Tales son, en sintesis, las premisas del denominado Plan Preferente de
Urgente Construccién. Aprobado en 1926, contemplaba hasta dieciséis nuevas lineas y, entre
ellas, las de Cuenca a Utiel, Puertollano a Cérdoba, Talavera de la Reina a Villanueva de la
Serena y Bargas a Toledo.

Como otros trazados recogidos en el plan, se planted el de Bargas a Toledo con
objeto de conectar lineas o entramados de lineas ya en servicio, mejorando asf las presta-
ciones de la red. Se trataba, en este caso, de prolongar el ramal de Castillejo a Toledo para
conectar el tendido de Madrid a Cdceres y Portugal con el conjunto de iineas que, a par-
tir de la de Levante, daban servicio a los sectores oriental y meridional de la Penfnsula. Las
obras se iniciaron en 1927, pero no serfa hasta 1938 cuando, tras la toma de Toledo por
las tropas del general Franco, se ordend la conclusién de los 18 km que totalizaban la Iinea.
A pesar de los objetivos perseguidos al plantear su construccién, el origen del trazado se
habfa establecido en el propio ramal de Castillejo a Toledo, a unos cientos de metros de
la estacidn, que siguié quedando asi en fondo de saco y funcionaba mal como estacion
pasante. Ello, y los continuos problemas que ocasiond la infraestructura, explica que la linea
nunca llegara a cumplir su propdsito inicial, quedando circunscrita, en lo que toca al tréfi-
co de viajeros, a la relacién entre Bargas y Toledo. Concluida la Guerra Civil, y tras una aza-
rosa explotacidn, la linea serfa definitivamente abandonada en 1953,

Por lo demds, y en relacidn con el tiempo transcurrido hasta su conclusidn, no es
el de esta Iinea un caso excepcional. La revision a la que la politica ferroviaria primorrive-
rista fue sometida desde los primeros meses de la Segunda Republica dejé pronto en
entredicho la vigencia del Estatuto Ferroviario v, si el cambio de coyuntura econdmica habfa
obligado vya al gobierno de Berenguer a anunciar la suspensién de aportaciones estatales
de capital a los ferrocarriles, el plan de construccidn de nuevas lineas quedd de hecho inte-
rrumpido después de abril de 1931. En consecuencia, trazados como el de Cuenca a Utiel,
Puertollano a Cdrdoba vy Talavera de la Reina a Villanueva de la Serena, contemplados en
1926 y cuyas obras se habian iniciado ya, no llegarfan a inaugurarse o tendrian que espe-

rar varias décadas para ser abiertos al trédfico.
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Lejos de haber quedado resuelto, el problema ferroviario siguié acuciando al nuevo
régimen, llegando a plantearse hasta cuatro proyectos de ordenacién del sector que, en

todo caso, no pasarfan de tales.

Los ferrocarriles de via estrecha

Aunque nunca llegara a configurarse una red regional, los ferrocarriles de via estrecha
observaron en Castilla-La Mancha, desde las Ultimas décadas del siglo XIX, cierto desa-
rrollo. Dos de ellos tuvieron su origen en Madrid, y llegaron a territorio castellano-man-
chego tras procesos de ampliacién de sus primeros trazados. Son el Ferrocarril de Madrid
a Alocén, conocido también como Ferrocarril del Tajuiia, y el Ferrocarril de Madrid a
Almorox, o del Alberche. Otros tres, a los que debe sumarse una densa red de pequefias
lineas estrictamente mineras, tuvieron su origen en Puertollano. Son los ferrocarriles que,
desde aquella localidad, conectaron con las minas de San Quintin, con Valdepefias y con la
localidad cordobesa de Pefiarroya. Completa esta némina la linea de Villacafas a Quintanar
de la Orden que, como se ha sefialado ya, fue durante veinte afios de via estrecha.

Tenfa su origen el Ferrocarril del Tajufia al este del Retiro, junto al Hospital infantil
del Nifio Jesds. Tras sucesivas ampliaciones, habia llegado a Arganda del Rey en 1886, dis-
curriendo su trazado, en direccién Este, por Vicdlvaro,Vaciamadrid y La Poveda. Continuos
problemas de infraestructura y gestién provocaron la quiebra del ferrocarril en 1893, afio
desde el que, tras ser incautado, venia siendo explotado por el Estado. La suerte de la Iinea
cambid en 1901, cuando capitalistas franceses y belgas que se habfan interesado por la
explotacién y ampliacidn del tendido adquirieron la linea una vez creada la que se deno-
miné Compafifa del Ferrocarril del Tajufia. Las obras de mejora y ampliacién del trazado se
encontraban ya en marcha, llegando la linea a Morata de Tajufia aquel mismo afio,a Chinchdn
en 1902,y a Colmenar de Oreja en 1903, En las mismas fechas se fijé un segundo traza-
do que, partiendo del apeadero de Tajufia, y siguiendo por Tielmes y Caravaca, llegd a
Orusco, cerca del limite de la provincia de Madrid, en 1910. Fue entonces cuando la com-
pafila observé la posibilidad de conectar su linea con la del Ferrocarril Central de Aragén,
para lo que serfa necesario llevar el trazado hasta Caminreal, cerca de Teruel. Iniciadas las

obras en 1913, tras obtener la concesién del tramo de Orusco a Cifuentes, tuvo que
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enfrentarse la compafia a un trazado de orografia compleja, hecho que coincidirfa con una
disminucion del trdfico en las nuevas secciones construidas. A pesar de las dificultades, la
sociedad paso a titularse, en 1919, Compafia del Ferrocarril de Madrid a Aragén, y consiguié
prolongar la linea hasta Ambite, Almonacid, Saceddn y Alocén, localidad alcarrefia situada
a 142 km de Madrid y 33 de Cifuentes. Ello ocurrié en 1920 v, a pesar de los aceptables
resultados de la explotacién, que por lo que respecta a las mercancias correspondié fun-
damentalmente al transporte de materiales de construccién y productos horticolas, los
intentos encaminados a extender la linea mds alld de aquella localidad quedarfan en tales.
Tras la Guerra Civil, la construccién del embalse de Entrepefias obligd a cerrar el tramo
de Saceddn a Alocén en 1943,y diez afios mds tarde quedd suprimido el trdfico de viaje-
ros en la totalidad de la Iinea.

El Ferrocarril de Almorox, también denominado del Alberche, tenfa su origen en la
margen derecha del Manzanares, cerca de la Quinta del Sordo, en la estacién que pronto
se denomind de Goya. Transcurrfa desde allf, en direccién Oeste, hasta Villa del Prado, loca-
lizdndose sus principales apeaderos en Campamento, Alcorcdn, Méstoles, Navalcarnero,
Villamanta y Méntrida. Se habfa abierto al trdfico en 1891,y observ, como el de Arganda,
una ampliacién. Fue, en este caso, hasta la localidad toledana de Almorox, donde llegd en
1901, pasando a denominarse la sociedad explotadora de la linea Compafia del Ferrocarril
de Madrid a Villa del Prado y Almorox. Como también ocurriera en el caso del ferrocarril del
Tajufia, pronto se planed la prolongacién de la linea, que se llevarfa hasta Talavera de la
Reina, para empalmar alll con el ferrocarril de Céceres y Portugal. Sin embargo, fue final-
mente MCP quien, en 1908, obtuvo la concesidén del tramo, cuya construccién, en todo
caso, nunca haria efectiva. En lo que toca a la explotacidn, el trdfico de viajeros fue en
aumento hasta los dltimos afios veinte, consistiendo el de mercancfas, basicamente, en el
transporte de los productos de la vega del Alberche y el suroeste de la provincia, asi como
en el transporte de materiales de construccidn. La parte castellano-manchega de la linea,
correspondiente al tramo de Navalcarnero a Almorox, fue clausurada en 1965.

Ya en La Mancha, el primer tendido de via estrecha construido en el entorno de
Puertollano corresponde a la linea de ancho métrico que, desde 1902, conectd aquella

localidad con las minas de plomo de San Quintin. La Sociedad Minera y Metaldrgica de
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Pefiarroya, creada en Parfs en 1881, habfa comenzado su explotacidn en 1887 v, poco des-
pugs, planted la construccion de un ferrocarril que permitiera transportar eficazmente el
mineral. Iniciadas las obras en las minas en 1897, llegd el ferrocarril a Aimoddévar del Campo
en 1899,y a Puertollano en 1902. La linea, de 25 km de longitud, contaba ademds con los
apeaderos de Villazaide y El Collado.

Explotaba asimismo la compafifa, en la provincia de Cdrdoba, las minas de Béimez
y Pefiarroya. Con objeto de dar salida al mineral allf extraido, habfa puesto en servicio una
segunda linea de via estrecha que, desde 1895, permitié conectar Pefiarroya con la Iinea
de Mérida a Sevilla en la localidad cacerefia de Fuente del Arco. La progresiva expansién
de la SMMP se tradujo, afios mds tarde, en la prolongacidn de aquelia misma linea en direc-
cién Este. En 1906 concluyeron las obras del tramo de Pefarroya a Pozoblanco v, un afio
mds tarde, las de Pozoblanco a Conquista. Fue, finalmente, en 1927 cuando la linea de
Pefiarroya llegd hasta Puertollano. La Ultima seccidén de la linea se habfa electrificado, y con-
taba, en los 47 km de trazado correspondientes a la provincia de Ciudad Real, con las esta-
ciones o apartaderos de La Garganta, El Horcajo, Fuencaliente-Escorial, Brazatortas-
Alcudia, Cabezarrubias del Puerto, Ojailén y Puertollano, en cuya estacién conectaba con
la linea de San Quintin. En lo que toca a la explotacién, y si bien el ferrocarril tuvo un uso
esencialmente minero, serfa también empleado, aunque en menor medida, para el trasla-
do de pasajeros. Las lineas mineras del entorno de Puertollano subsistieron hasta 1970.

Intereses vinculados al transporte de mercancias motivaron también, en fecha simi-
lar; la construccién de un ferrocarril de via estrecha entre Valdepefas, en la linea de Andalu-
cfa, y Calzada de Calatrava. Databa la concesidn de 1890 e, iniciadas las obras meses mds
tarde, quedd la linea abierta al tréfico en 1893. Servia, en este caso, a los grandes propie-
tarios del Campo de Calatrava, empledndose fundamentalmente para el transporte de
productos agricolas. No fue hasta unos afios después de iniciada su explotacién cuando,
considerando los beneficios derivados de la conexién con la de Badajoz, se procedié a la
prolongacidn de la linea. Llegd asf el tendido a Puertollano en 1903, totalizando el traza-
do desde Valdepefias 76 km de longitud. En su primera seccidn, disponfa la linea de esta-
ciones o apeaderos en La Gredera, Moral de Calatrava, Montachuelos, y Grandtula de

Calatrava. Y, a partir de Calzada, en Herndn Mufioz —cerca de Aldea del Rey—, Mird, La
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Zarza y Argamasilla de Calatrava, Los beneficios de la explotacidn fueron siempre escasos
y, a partir de 1919, empezaron a acusarse pérdidas.Ya en 1932, y ante las crecientes difi-
cultades que venia arrastrando la Iinea, pasé la explotacidn a manos del Estado. Se man-

tendrfa abierta al trdfico hasta 1963.

1936/1939. LA GUERRA CIVIL.
LOS FERROCARRILES ESTRATEGICOS

Tras el estallido de la Guerra Civil, el ferrocarril adquirié un valor estratégico preponderan-
te. La red quedd pronto escindida, y ambos contendientes procuraron controlar con la
mayor eficacia los tendidos de los que pudieron disponer.Ya en agosto de 1936, se incautd
el gobierno de la Republica de las lineas de las grandes compafifas ferroviarias, que queda-
ron al cargo de un Comité de Explotacién compuesto por seis representantes gubernamen-
tales y otros seis representantes ferroviarios procedentes de las organizaciones sindicales.
Dos meses después, se dispuso la creacién de un Consejo Nacional de Ferrocarriles con obje-
to de gestionar la totalidad de las lineas incautadas por el Gobierno. En la zona sublevada,
donde se habian trasladado la prdctica totalidad de los directivos y consejeros de las gran-
des compafifas, los ferrocarriles quedaron al mando de la junta de Defensa Naciondl.

El empleo militar del ferrocarril por parte de las fuerzas republicanas fue quedan-
do limitado conforme el ejército franquista sometié Madrid a un mayor aislamiento. Tras
las primeras operaciones militares, la linea del Norte quedé cortada en la Sierra de Gua-
darrama, la de Zaragoza y Barcelona af norte de Guadalajara, y la de Levante en las inme-
diaciones de Ciempozuelos. Librada la batalla del Jarama, las tropas franquistas pudieron
controlar el tramo de Ciempozuelos a Getafe, bloqueando asi definitivamente la comuni-
cacidn ferroviaria con Levante y Andalucfa. Ante semejante situacidn, planted el Gobierno
la construccidn de tendidos que permitieran restablecer las comunicaciones ferroviarias
conectando entre si las principales Iineas con origen en Madrid. Encomendado el trabajo
al Ministerio de Comunicaciones, se proyectd la construccién de dos ferrocarriles estraté-

gicos: uno entre Torrején de Ardoz y la localidad conquense de Tarancén, que posibilitarfa
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la comunicacidn de las lineas de Zaragoza y Levante, y otro entre las localidades toleda-
nas de Santa Cruz de la Zarza y Villacaiias, que permitirfa conectar las lineas de Cuenca,
Levante y Andalucia. Poco después, la Jefatura de Obras Ferroviarias de la zona Centro quedd
encargada de la construccidn de ambas Iineas.

Aprovechd el ferrocarril de Torrején, hasta Mejorada del Campo, la explanada del
tendido de via estrecha que venia empleando fa Azucarera de Madrid desde 1921,y que
sdlo tuvo que transformar a ancho ibérico. A partir de Mejorada, discurria la linea, en direc-
cion Este, por las localidades de Loeches, Pozuelo de la Republica y Nuevo Baztan, para
buscar desde allf el rio Tajufia por Villar del Olmo, Orusco y Carabafa. Cruzado el Tajufia,
seguia la Iinea por Estremera, Fuentiduefia deTajo y,ya en la provincia de Cuenca, Belinchén
y Tarancén.

En la linea de Villacafias a Santa Cruz de la Zarza, de menor longitud, se instalaron
estaciones en las proximidades de Lillo, Corral de Almaguer y Villatobas.

La construccion de ambas lineas —que configuraron la que se denomind vig Negrin
en alusién a su promotor—, se realizé con gran celeridad, abriéndose al tréfico pocos meses
después de iniciarse las obras y empledndose, hasta el final de la contienda, para el trans-
porte de soldados y material bélico. Concluida la Guerra Civil, dnicamente la Iinea de
Villacafias a Santa Cruz de la Zarza se mantuvo en explotacioén: tras ser objeto de nota-
bles mejoras durante la década de los afios cuarenta, y dedicada bdsicamente al transpor-

te de productos agricolas, sobrevivié hasta su definitivo cierre en 965,

1939/1986. LOS ANOS DE RENFE.
DEL FERROCARRIL CONVENCIONAL AL AVE

Concluida la Guerra Civil, y en virtud de una ley aprobada el 8 de mayo de 1939, ordend
el Gobierno la designacién de consejos de administracién que se hicieran cargo de las dis-
tintas compafifas entonces existentes, estatalizando asf con gran celeridad la explotacidn y
gestion de la red ferroviaria. Poco después, y en virtud de la Ley de Bases de Ordenacién

Ferroviaria y de los Transportes por Carretera, de 24 de enero de 1941, se dispuso el resca-
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te de todas las compafifas que explotaran ferrocarriles de ancho ibérico con objeto de

constituir una sociedad que, en régimen de empresa industrial, se hiciera cargo del con-
junto de lineas rescatadas y de aquellas que ya eran propiedad del Estado. Sélo un mes
después fue creada la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles, y entre 1942 y 1943
quedd definitivamente resuelto el proceso de rescate y nacionalizacion de la red.

Como es sabido, los primeros afios de RENFE quedaron determinados por el for-
tisimo deterioro sufrido por la infraestructura ferroviaria y el material rodante durante fa
Guerra Civil, hecho al que se unieron las dificultades econdmicas derivadas de la politica
autdrquica impuesta por el nuevo régimen. La década de los afios cuarenta se limitd a pro-
curar el restablecimiento del servicio ferroviario, y sélo en 1946 pudo aprobarse un mo-
desto plan quinquenal de obras de primer establecimiento. Siguié a éste un Plan de Re-
construccién y reformas urgentes de la red, que, aprobado en 1949, propuso un conjunto de
mejoras que permitieran situar la infraestructura y el material rodante en condiciones de
satisfacer adecuadamente la demanda de transporte. Fue, precisamente, durante la segun-

da mitad de la década de los afios cuarenta cuando, retomando las obras iniciadas con
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anterioridad a la Guerra Civil, concluyd RENFE la seccién de Cuenca a Utiel v, con ella, la
linea de Madrid a Valencia por Cuenca. Constituirfa este trazado, inaugurado en 1947, la
dltima linea abierta al trédfico en territorio castellano-manchego con anterioridad a la cir-
culacidn de los primeros trenes de alta velocidad.

Durante la siguiente década, y haciendo explicita una tendencia apuntada desde los
dltimos afios cuarenta, fue ganando la carretera terreno al ferrocarril. A partir de 1953, las
toneladas-kilémetro transportadas por carretera superaron a las trasladadas por ferrocarril,
y, desde 1955, se produjo idéntico cambio en relacién con los viajeros-kilémetro transpor-
tados por uno y otro modo. La decrementos relativos del tréfico pusieron en entredicho la
capacidad del ferrocarril para atender competentemente la demanda, plantedndose mani-
fiestamente la necesidad de adaptar el sistema ferroviario a las nuevas exigencias del tréfi-
co. Fue, precisamente a partir de estos afios cuando, como se ha sefialado, fueron clausu-
radas algunas de las lineas que venian explotdndose en territorio castellano-manchego.

En 1962, el Informe del Banco Internacional de Reconstruccién y Desarrollo (BIRD)
advirtié sobre las graves deficiencias del sistema ferroviario, incidiendo sobre la necesidad
de mejorar sensiblemente la gestién y explotacién de la red mediante la mejora de la
infraestructura, las instalaciones y el material rodante, y desaconsejando la construccidn de
nuevas lineas.

Tales fueron, con el precedente del Informe del BIRD, los principales objetivos del
Plan Decenal de Modernizacién de RENFE. Aprobado en 1964, contempld la necesidad de
renovar 7.520 km de via, construir seis nuevas estaciones de clasificacion principales, elec-
trificar 1.100 km de trazado, mejorar los equipos e instalaciones de seguridad, adquirir
material rodante y dieselizar la traccién no electrificada con objeto de eliminar la traccién
vapor: Los esfuerzos orientados a la modernizacién de la red se prolongaron al Plan RENFE
1972-1975, que procurd, ademds, introducir medidas eficaces con objeto de corregir la
alarmante situacion de déficit econdmico que venia presentando la compaiia.

A pesar de la labor realizada, la modernizacién del sistema ferroviario no consiguid
invertir los resultados financieros de la explotacidn, y los primeros gobiernos democrdti-
cos tuvieron que enfrentarse a la grave crisis que arrastraban los ferrocarriles espafioles al

mediar la década de los afios setenta. Se inicié entonces un fuerte proceso de reorienta-
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cidén de la politica ferroviaria, que tuvo sus primeros reflejos en la creacién del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones en 1977,y la publicacién del Libro Blanco del Transporte
dos afios mds tarde.Ya en la década de los afios ochenta, y coincidiendo con una consi-
derable recuperacién de la demanda en servicios como los Intercity y TALGO de largo
recorrido, sucesivos contratos-programa suscritos por RENFE y el Estado procuraron
redefinir el papel del ferrocarril mejorando su competitividad en el conjunto del sistema
de transporte. Fue entonces cuando, tras plantearse nuevas inversiones en infraestructura,
y observando la necesidad de mejorar la velocidad comercial de determinados servicios,

se contempld la construccidn de lineas de alta velocidad.

1986/2004. EL AVE EN CASTILLA-LA MANCHA

Al finalizar la década de los afios setenta, el tramo de Santa Cruz de Mudela a Cdérdoba,
en la linea Madrid-Sevilla, presentaba un altisimo nivel de saturacién. Ello ocasionaba gra-
ves perjuicios a la explotacion y, desde 1979, los técnicos de RENFE estudiaron posibles
alternativas al problema. Se planted, inicialmente, la posibilidad de duplicar la via en el
tramo afectado, idea que se desechd debido a los altisimos costes que, dadas las dificulta-
des orogrdficas, exigirfa la inversidn. Se barajé también la posibilidad de construir una cone-
xién de nuevo trazado entre la linea de Madrid a Badajoz, en Brazatortas, y la linea de
Madrid a Sevilla en las proximidades de Cérdoba, solucién mds adecuada desde el punto
de vista de la inversidn y que, ademds, no causarfa problemas a la explotacién de la linea
en servicio durante la fase de construccidn.

En octubre de 1986, el Gobierno acordd la construccidn del que se denominé
Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia (NAFA), entre Brazatortas y Alcolea —en las proximi-
dades de Cdrdoba—, que reducirfa la distancia entre Madrid y Sevilla en cerca de 100 km.
Pocos meses después, el NAFA fue recogido en el Plan de Transporte Ferroviario aprobado
el 30 de abril de 1987. Concebido como un plan de infraestructuras, el PTF habfa con-
templado, entre sus objetivos prioritarios, adaptar la red y los servicios ferroviarios a las

necesidades de la demanda, pudiendo prestar asf un servicio competitivo y especializado
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donde ello resultara posible. Figuraban, entre sus actuaciones prioritarias, la mejora de los
grandes ejes ferroviarios, asf como operaciones de duplicacién de via y construccién de
variantes de nuevo trazado con objeto de resolver los problemas de estrangulamiento y
falta de capacidad que presentaban diversos tramos de la red. Por su parte, y siguiendo lo
planteado en el PTF, el Contrato-Programa suscrito entre el Estado y RENFE en abril de
1988 para el periodo 1988-199 establecid, entre otros objetivos, la renovacidn de via de
la red bdsica con objeto de aumentar las velocidades maximas a 160 y 200 km/h, la cons-
truccion del NAFA y otras variantes para velocidades de 250 km/h, y la adquisicidn de
material rodante para los nuevos trazados de alta velocidad.

Meses después, en virtud del Acuerdo del Consejo de Ministros de 9 de diciembre
de 1988, se aprobd la introduccién de ancho UIC (1,43 m) en las lineas de nueva cons-
truccién para alta velocidad. Ademds, y junto con la conclusién de la linea de Madrid a Se-
villa, se considerd prioritario acometer las obras correspondientes al nuevo eje de Madrid
a la frontera francesa por Zaragoza y Barcelona con objeto de conectar; cuando ello fuera
posible, con la red europea de alta velocidad.

Asi,y en lo que toca a la linea de Madrid a Sevilla, la introduccién del nuevo ancho
internacional obligé a prolongar la doble via de ancho UIC a los tramos Madrid-Bra-
zatortas y Cordoba-Sevilla. Por lo demds, el trazado entre Madrid y Ciudad Real aprove-
chd, en los tramos en que ello fue posible, la explanacién del ferrocarril hasta entonces en
servicio, que fue previamente desmantelado. Llevadas las obras con gran celeridad, el tren
de alta velocidad Madrid-Sevilla pudo inaugurarse en abril de 1992, cumpliendo asf, entre
otros, el propdsito de servir a la Exposicién Universal celebrada en Sevilla aquel mismo
afio. Aun no habiéndose planteado la linea para la Comunidad de Castilla-La Mancha ~que
aparecia, de nuevo, como tierra de paso—, el establecimiento de paradas comerciales en
Ciudad Real y Puertollano ha supuesto, como ocurriera con la primera llegada del ferro-
carril, un fuerte fendmeno de demanda inducida, al que se ha sumado la aparicién de nue-
vas pautas de movilidad —es el caso de los commuters, viajeros que residen en una de las
ciudades del corredor y trabajan en otra empleando diariamente el AVE-, y la puesta en
marcha de proyectos de envergadura territorial —como el nuevo aeropuerto— impensa-

bles sin el nuevo servicio ferroviario.
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Concluida la linea AVE Madrid-Sevilla, el trazado de alta velocidad entre Madrid y

la frontera francesa por Zaragoza y Barcelona siguié considerdndose prioritario en el pro-
grama de alta velocidad del Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. Segin sefialaba el
texto del plan,“la red que se propone contempla la integracién de Espafia en la red euro-
pea de alta velocidad partiendo de un eje vertebrador que una la capital de Espafia con
la Frontera Francesa. El desarrollo de este eje, iniciado ya con la linea de alta velocidad
Madrid-Sevilla, se realizard segin el Acuerdo del Consejo de Ministros de 9 de diciembre
de 1988 que adoptd la decision de considerar prioritaria esta conexidn a través de
Zaragoza y Barcelona”. En mayo de 1997, encomendd el Gobierno la construccion del
nuevo tendido al Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, GIF, creado en diciembre de 1996
con objeto de dar cumplimiento a lo dispuesto por la Unién Europea en materia de ges-
tién y operacion ferroviaria. Las obras se han prolongado mds de lo inicialmente previsto,

inaugurdndose la parte comprendida entre Madrid-Atocha y Lleida-Pirineus en octubre de
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Viaducto del AVE, tramo Mocejon-Toledo.
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2003. Por lo que respecta al territorio de la Comunidad, cuenta la linea con parada comer-
cial en la nueva estacién de Guadalajara-Yebes, situada a pocos kilémetros de la capital
alcarrefa.

Cabe referirse, para finalizar, a la nueva conexién ferroviaria de alta velocidad a
Toledo, todavia en construccién cuando se escriben estas lineas. Se trata, en este caso, de
un ramal de poco mds de 20 km que, a partir de las inmediaciones de Alameda de la Sagra,
en la linea de Andalucfa, conectard Madrid y la capital castellano-manchega reduciendo el
tiempo de viaje entre ambas capitales a unos 25 minutos. Reproduce este ramal, en todo
caso, el que a mediados del siglo XIX conectd la ciudad con la linea de Levante.Y vuelve a
quedar Toledo —Madrid sigue siendo Madrid, y Castillejo es hoy La Sagra—, en fondo de saco.
Quizd en la actualidad, cuando toda planificacién se dice estratégica, acuse la construccion
de la nueva red —que es la nueva construccidn del territorio—, defectos tan antiguos como

el ferrocarril,
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