9\‘ ’,/‘é FERRF!CARHILES

% Asociacion Ibérica de Historia Ferroviaria
¢ Associagéo Ibérica de Historia Ferroviaria

“ D e

X Congreso Internacional de Historia Ferroviaria
Alcazar de San Juan, 24-25-26 de junio de 2026

Sesion |. Origenes, evolucion y desarrollo del ferrocarril en
Castilla-La Mancha.

Sessao l. Origens, evolucado e desenvolvimento do caminho-de-
ferro em Castilla-La Mancha.

Session |. Origins, Evolution and Development of the Railway in
Castilla-La Mancha.

El ferrocarril en la regidon castellano-manchega durante el
periodo de gestion publica (1936-2025).

Os caminhos-de-ferro na regiao de Castela-Mancha durante o
periodo de gestdo publica (1936-2025).

The railway in the Castile-La Mancha region during the period
of public management (1936-2025).

FRANCISCO POLO MURIEL
Museo del Ferrocarril de Madrid-Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles
fpolomuriel@ffe.es

Comunicacion de acceso abierto distribuido bajo una Licencia Creative Commons
Atribucién 4.0 Internacional (CC-BY 4.0).

Resumen: Esta comunicacion analiza la evolucién de la red ferroviaria en Castilla-La Mancha desde
la Guerra Civil hasta la actualidad, y presenta las principales etapas y aspectos mas significativos
de este periodo, caracterizado por una gestidon mayoritariamente publica.
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Resumo: Esta comunicagdo analisa a evolugdo da rede ferroviaria em Castela-La Mancha desde a
Guerra Civil até aos dias de hoje e apresenta as principais etapas e os aspetos mais significativos
deste periodo, caracterizado por uma gestao maioritariamente publica.
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Summary: This paper examines the development of the railway network in Castilla-La Mancha
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INTRODUCCION

Esta comunicacion pretende analizar la evolucion del ferrocarril en la
region castellano-manchega' desde la Guerra Civil hasta nuestros dias, un
largo periodo que abarca noventa afios, en los que se han sucedido
importantes cambios y transformaciones socioecondmicas que han
influido en la relacion que este modo de transporte ha mantenido con este
territorio. A lo largo del analisis procuraremos dar cuenta de las principales
mutaciones que ha vivido el ferrocarril en esta region, periodo
caracterizado por la preminente presencia de diferentes entes publicos en
la gestion y explotacion de esta red, etapa en la que se han producido
relevantes cambios organizativos y tecnoldgicos que han influido
notablemente en su evolucion hasta el momento presente.

Hoy en dia Castilla-La Mancha cuenta con un sistema ferroviario,
caracterizado por la presencia de dos redes que se extienden por las cinco
provincias. La mas antigua, en ancho ibérico, se termind de conformar a
finales de la década de 1940 y en ella se prestan servicios de viajeros y
mercancias, y la mas reciente, en ancho internacional, inicié su andadura
en 1992 y se encuentra dedicada, exclusivamente, a la prestacion de
servicios de viajeros de alta velocidad.

1. LA EXPLOTACION DE LA RED CASTELLANO-MANCHEGA DURANTE LA
GUERRA CIVIL

A comienzos de la década de 1930 la red ferroviaria operativa en las
cinco provincias castellano-manchegas tenia una extension total de 1.627
km, de los cuales, en torno a 1.383 km correspondian a la red de via ancha,
lo que representaba el 9,61% del total nacional, mientras que los 244 km
restantes pertenecian a la red de via estrecha que discurria por la region,
correspondiendo, a su vez, con el 5,40% del total nacional para este tipo
de ancho.

! La denominacion actual de la region como Castilla-La Mancha se adopt6 tras la
recuperacion de la Democracia y el establecimiento del Estado Autonémico reconocido
en la Constitucion Espafiola de 1978. A sabiendas de que la utilizacion de dicha
denominacion puede ser considerada un anacronismo, para evitar mencionar
continuamente a las cinco provincias, en esta comunicacion emplearemos las expresiones
de Castilla-La Mancha o provincias castellano-manchegas cuando nos refiramos al
conjunto regional.
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Al inicio de la Guerra Civil la red de via ancha se hallaba
practicamente configurada en la region, discurriendo por la misma las
lineas que conectaban Madrid con Aragén, Catalufia, Levante, Andalucia,
Extremadura y Portugal. Igualmente contaba con pequeiios ramales en ese
mismo ancho de via, que conectaban con dicha red, como eran el
Ferrocarril Villacafias-Quintanar de la Orden o el ramal industrial entre
Villaluenga y Villaseca-Mocejon, ambos en la provincia de Toledo, y el
Ferrocarril Argamasilla de Alba-Tomelloso en la de Ciudad Real. Ademas,
se encontraban en construccion los tramos entre Cuenca y Utiel de la linea
entre Cuenca y Valencia, el tramo albacetefio de la linea Baeza-Utiel y su
continuacion por la de Cuenca hasta Teruel y Mequinenza, el tramo
toledano del Ferrocarril entre Talavera de la Reina y Villanueva de la
Serena y el ramal Bargas-Toledo, asi como el tramo que discurria por el
sur de la provincia de Ciudad Real correspondiente al Ferrocarril
Puertollano-Marmolejo. Estos cuatro ultimos tramos en construccion se
encontraban vinculados al Plan de Ferrocarriles de Urgente Construccion
proyectados durante la dictadura de Primo de Rivera, el cual seria revisado
durante la Segunda Reptiblica®.

Los ferrocarriles de via estrecha, con caracter de servicio publico, se
extendian por las provincias de Guadalajara (tramo del Ferrocarril Madrid-
Aragén, también conocido como Ferrocarril del Tajufia), Toledo (tramo
final del Ferrocarril Madrid-Almorox) y Ciudad Real (Ferrocarril
Valdepefias-Puertollano y los tramos vinculados al Ferrocarril Peharroya-
Puertollano-Fuente del Arco).

La red de via ancha se encontraba explotada por tres compafias: la
Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid Zaragoza y Alicante, con
presencia en las cinco provincias; la Compaifiia Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafa, cuyo ambito de operacion se extendia
exclusivamente en la provincia de Toledo y la Compaiiia de los Caminos
de Hierro del Norte de Espafa, concesionaria de la linea Almansa-
Valencia, cuyo tramo inicial discurria por la provincia de Albacete. En
cuanto a la red de via estrecha, los ferrocarriles Madrid-Almorox y
Valdepefias-Puertollano habian pasado a ser gestionados por el ente
Explotacion de los Ferrocarriles por el Estado, mientras que el resto se
mantenian en manos privadas.

Durante el desarrollo del conflicto se construiria el conocido como
Ferrocarril de los Cuarenta Dias o la Via Negrin, que uniria Torrejon de

2 De los Cobos (1998).
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Ardoz (Madrid) con Tarancén en la provincia de Cuenca. Esta nueva linea
de 92 km, de los cuales 16 km discurrian por el territorio regional, tenia un
caracter puramente estratégico, ya que su objetivo consistia en disponer de
una unién directa entre Madrid y Valencia, sorteando la linea general, la
cual estaba sometida al hostigamiento de las tropas franquistas. Esta linea
se inaugur6d a mediados de 1938 y estuvo operativa hasta el final de la
guerra, siendo desmantelada en 1940. Como complemento a esta linea
estratégica, en 1938 se abriria también el ferrocarril entre Villacafas
(Toledo) y Santa Cruz de la Zarza (Cuenca), permitiendo también la
conexion entre Madrid con las lineas de Cuenca y Alicante®. Por ultimo,
unos dias antes de que finalizara la contienda se abriria al trafico el ramal
entre Bargas y Toledo, de 18 kilometros, el cual permiti6 el enlace entre la
linea de Extremadura por Caceres con la capital toledana sin tener que
pasar por Madrid.

Una buena parte de la red ferroviaria que acabamos de describir se
mantendria hasta la finalizacion de la Guerra Civil dentro de la zona de
retaguardia republicana, jugando un importante papel para el movimiento
de tropas, evacuacion de refugiados y para el transporte de mercancias y
viveres de primera necesidad.

Este periodo tuvo una gran importancia en materia de gestion, ya que,
al quedar descabezadas las direcciones de las compafiias explotadoras en
la zona republicana, se pondria en marcha un modelo de explotacion de la
red controlado por los diferentes comités de servicio que se constituyeron
en los ambitos locales y provinciales. Los ferroviarios de las cinco
provincias serian protagonistas de este modelo de gestion, el cual perduro,
con algunos cambios y reforzado en 1937 por la creaciéon de la Red
Nacional de Ferrocarriles, hasta el hundimiento de la Segunda Republica®.

Igualmente, en el bando sublevado se pondria en marcha otro modelo,
capitalizado en este caso por la Jefatura Militar de Ferrocarriles, unidad a
la que se le encomend¢ la explotacion de la red ocupada que, en el &mbito
regional, se limitaria solo al tramo toledano de la linea Madrid-Caceres y
Frontera con Portugal.

Durante el periodo de guerra se pondria en marcha un procedimiento
represor por parte del bando golpista, que afectaria de forma muy
significativa al colectivo ferroviario que prestaba servicio en la region.
Este proceso, que se extenderia hasta el afio 1943, se ceb6 con buena parte

3 De los Cobos (1998).
4Polo (2015 y 2019); Mufioz (2020).
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de la mano de obra empleada en este modo de transporte, a través de las
detenciones y juicios sumarisimos a los que fueron sometidos mas de
medio millar de ferroviarios encausados residentes en las cinco provincias,
siendo las de Ciudad Real y Albacete las que concentraron el mayor
numero de causas. Como consecuencia del mismo, 231 trabajadores fueron
fusilados, asesinados o fenecieron en las cérceles franquistas y el resto
serian condenados a penas de prision hasta que obtuvieron la libertad
condicional vigilada. En paralelo a esta represion carcelaria, el colectivo
ferroviario castellano-manchego, al igual que en el resto de regiones,
también tuvo que soportar el desarrollo de un procedimiento depurador por
el que cerca de siete mil trabajadores fueron depurados en cumplimiento
de la Ley de Depuracioén de Funcionarios de 10 de febrero de 1939, a la
que fueron asimilados por su condicion de empleados en empresas
concesionarias de servicios publicos. El resultado de este procedimiento
expulsé de sus trabajos a 441 ferroviarios y 1.445 fueron aceptados en sus
respectivas empresas conviviendo con el estigma de las sanciones
impuestas, siendo trasladados en muchos casos a otras poblaciones o
destinados a desempenar otros cometidos profesionales. Este proceso seria
reabierto en la década de 1950, cuando la Orden del Ministerio de Obras
Publicas de 24 de julio de 1950 estableci6 la posibilidad de solicitar el
reingreso al personal que habia sido separado del servicio. De los 441
trabajadores que se encontraban en esa situacion en las cinco provincias
castellano-manchegas, fueron desestimadas 226 solicitudes de readmision
de ferroviarios residentes en la region’.

Finalizada la Guerra Civil, si nos atenemos a las cifras aportadas por
los censos provinciales de poblacion correspondientes al ano 1940, la
mano de obra ferroviaria empleada en las cinco provincias se situaba en
torno a los seis mil trabajadores, si bien, esta cifra se podria elevar hasta
superar los siete mil trabajadores, si consideramos el nimero de
ferroviarios identificados como represaliados a la finalizacion de la
contienda.

5 Polo (2026).
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2. LA CREACION DE RENFE: AUTARQUIA, PLANIFICACION Y
RECONSTRUCCION DE LA RED FERROVIARIA (1941-1953). SUS EFECTOS
EN CASTILLA-LA MANCHA

La conclusion de la Guerra Civil daria lugar al inicio de una nueva
etapa, que estaria marcada por el proceso de constitucion de la Red
Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (en adelante RENFE), el cual
culminaria en 1941, una vez concluidos todos los tramites y
procedimientos administrativos vinculados a la reversion anticipada de las
concesiones ferroviarias, figura juridica a la que recurrié el Estado
Franquista para dar por finalizada la etapa concesional y centralizar la
explotacidon en una unica empresa estatal. Asi pues, la nueva empresa
publica RENFE integré en su seno a todos los ferrocarriles de ancho
ibérico, asumiendo la gestion unificada de toda esa red®. Se abria, por
tanto, un nuevo periodo que comenzaria a dar sus primeros pasos en un
contexto internacional marcado por la guerra en Europa y, en el ambito
nacional, por la posguerra, cuyas consecuencias eran mas que evidentes
por el estado de mantenimiento de unas instalaciones fijas y un parque
movil ferroviario que acusaba los efectos del reciente conflicto armado. A
estas circunstancias se sumaban, ademas, la escasez de recursos
adecuados, tanto materiales como humanos, para la gestion y explotacion
de la red ferroviaria. Con este panorama se impuso un periodo de autarquia
economica, que se intensificaria a medida que fueron sucumbiendo las
dictaduras fascistas europeas, solidas aliadas del Franquismo desde el
inicio de la Guerra Civil, debilitando atin mas la imagen exterior del
régimen, el cual se veria aislado internacionalmente por decision de la
recién creada Naciones Unidas’.

A pesar de que el contexto econdmico y politico no era el més propicio
para el régimen militar, la empresa publica RENFE desarrollaria una
intensa actividad planificadora que pretendia establecer las bases para la
reconstruccion de la red y la modernizacion de la misma. La falta de
recursos economicos dilato el inicio de algunos de estos planes, como el
Plan General de Electrificacion (1944), el Plan General de Obras, el
Programa de modernizacion del parque motor (ambos de 1945), el Plan
General de Reconstruccion (1948) y el Plan de Fuelizacion (1952). En

¢ Mufioz (1995).
7Resolucion 39 de la Asamblea General de la Organizacion de Naciones Unidas de 12 de
diciembre de1946.
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ellos se contemplaban proyectos de importante envergadura que afectaban
de lleno a las infraestructuras ferroviarias de la region, como fue el
proyecto de electrificacion ferroviaria entre Madrid y Alcazar de San Juan
y Santa Cruz de Mudela, redactado en 1946, pero que no llegaria a
ejecutarse hasta la década de 1960.

La red ferroviaria de via ancha nacional quedaria organizada a partir
de 1948 en siete zonas de explotacion. En ese nuevo esquema organizativo,
las cinco provincias castellano-manchegas, con 180 recintos ferroviarios
vinculados a dicha red, quedarian integradas mayoritariamente dentro de
la segunda zona, con sede en Madrid, y en menor medida dentro de la
cuarta zona de explotacion, con sede en Valencia, al alcanzar su ambito de
influencia hasta la capital albacetefia.

Albacete, Alcazar de San Juan y Ciudad Real serian las estaciones de
mayor relevancia dentro del conjunto de la red de via ancha castellano-
manchega. Las tres contaban con una infraestructura dedicada al
mantenimiento de material rodante, actividad que durante la década de
1940 se veria reforzada, en el caso de Alcdzar de San Juan, por el
establecimiento de la empresa valenciana Construcciones Devis, industria
particular especializada en la construccion y mantenimiento del parque
movil ferroviario. Su emplazamiento en Alcazar de San Juan en 1941, se
enmarca dentro de un contexto determinado por la imposibilidad de
RENFE de asumir las importantes cargas de trabajo que demandaba su
parque movil. Por ese motivo, la empresa publica optd por recurrir a los
talleres particulares, los cuales recibirian durante estos afios importantes
encargos encaminados a la reparacion y construccion de nuevo material
rodante. Asi pues, Construcciones Devis S.A. en Alcazar de San Juan, que
afios mas tarde modificaria su denominacion por Macosa®, e Industrias
Ferroviarias, S.A. en Guadalajara, constituida formalmente en 1946 y
dedicada también a la reparacion de vagones y material rodante,
reforzarian la actividad industrial ferroviaria en ambas poblaciones y en el
conjunto regional, manteniéndose activas hasta 1991 y 1978
respectivamente.

Durante este primer periodo de la etapa publica, concluiria la
configuracion de la red ferroviaria de via ancha en la region, al culminarse
la construccion de la seccion entre Cuenca y Utiel con la inauguracion el
26 de noviembre de 1947 del ultimo de los tramos de la misma, el
comprendido entre Arguisuelas y Enguidanos. Por su parte, la red de via

$ Polo (2017).
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estrecha comenzaria a dar muestras de su fragilidad, como consecuencia
de la pérdida de traficos y del deficitario balance econdomico que ya
arrastraban  estas explotaciones. La primera manifestacion la
encontrariamos entre 1943 y 1946, cuando se produjeron los primeros
cierres de tramos, concretamente entre Aufion y Alocén en Guadalajara,
vinculado al Ferrocarril Madrid-Aragon, de titularidad privada®. El
siguiente mapa permite contar con una imagen fija de la red ferroviaria en
la region a la altura de 1950'°.

Mapa 1. Red ferroviaria en Castilla-LLa Mancha en 1950

— 1950 —

Ancho ibérico

Via estrecha
--------- Construccion abandonada
--------- Linea en desuso

Guadalajara

Auioén

Cuenca

.....
o

Ciudad Real

San Quintin Manzanares

Valdepefas
Puertollano

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles

° Jiménez y Polo (1998).
10" Agradezco a Miguel Jiménez Vega (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles) la
elaboracion de los cuatro mapas que se incluyen en esta comunicacion.
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3. MODERNIZACION ECONOMICA, TECNOLOGICA Y CRISIS (1953-1975) Y
SU IMPACTO EN CASTILLA-LA MANCHA

El veto internacional hacia el régimen de Franco comenzaria a
levantarse a comienzos de la década de 1950, cuando en plena Guerra
Fria, el contexto de confrontacion entre las dos grandes potencias del
momento, Estados Unidos y la Unidén Soviética, seguia escalando. La
firma de los Pactos de Madrid entre Estados Unidos y Espafia en 1953
supusieron el inicio del fin de un periodo de aislamiento internacional para
la dictadura franquista. Los Acuerdos con los Estados Unidos posibilitaran
la concesion de créditos, la conocida como Ayuda Americana, que se
empleara para la adquisicion de material rodante y para la mejora de las
infraestructuras. Los intereses estratégicos y de defensa que demandaban
las nuevas bases militares estadounidenses que se establecerian en Espafia
imponian la modernizacion de las infraestructuras del eje ferroviario entre
Zaragoza y Rota, que discurria por las provincias de Guadalajara, Toledo
y Ciudad Real.

El final del aislamiento, alcanzado en 1955 con el reconocimiento de
Espafia como miembro de pleno derecho en Naciones Unidas, favorecera
la renovacion de los gabinetes ministeriales del régimen y la puesta en
marcha de una nueva orientacidon en la politica econdmica, que estara
liderada por los denominados ministros tecndcratas. En este contexto se
redactaria el Plan de Estabilizacion Econdémica (1959), primera piedra
angular para la modernizacion y liberalizacion de la economia nacional,
que tendria su primer correlato ferroviario en el Plan Quinquenal de
Modernizacion (1959-1963).

En esta nueva etapa econémica se adoptaron importantes decisiones
en materia ferroviaria que afectaron de forma decisiva al futuro de RENFE,
como fue el Decreto Ley de 19/07/1962, por el que se permitié que RENFE
pudiera funcionar como una empresa industrial o el Decreto Ley de
23/07/1963, que facilito la obtencion de recursos financieros para abordar
la modernizacién de su red (Convenios RENFE-Banco Internacional de
Reconstruccion y Desarrollo-Banco Mundial).

Igualmente, se promulgo6 el Estatuto de RENFE (1964) y se disenaron,
con la colaboracion técnica de consultoras extranjeras, entre ellas la
francesa SOFRERAIL, dos planes que fueron fundamentales para
continuar con el proceso de modernizacion de la red, como fueron el Plan
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Decenal de Modernizacion de RENFE (1964-1973) y el Plan RENFE
(1972-1975).

A comienzos de la década de 1960, de los 3.900 kilémetros que se
habia propuesto el Plan General de Urgente Construccion disefiado durante
el Directorio Militar de Primo de Rivera'!, s6lo se habian conseguido abrir
al trafico, tras un dilatado proceso constructivo, en torno a los 1.500
kilémetros, quedando un total de 2.400 kilometros aproximadamente de
trazados ferroviarios en construccion!?. Una parte de los mismos
discurrian por la region castellano-manchega, concretamente el tramo
albacetefo de la linea Baeza-Utiel y su continuacion por la de Cuenca hasta
Teruel y Mequinenza, el tramo toledano del Ferrocarril entre Talavera de
la Reina y Villanueva de la Serena, asi como el tramo que discurria por el
sur de la provincia de Ciudad Real correspondiente al Ferrocarril
Puertollano-Marmolejo. Todos ellos quedarian finalmente inconclusos por
recomendaciéon del informe que la Comisiéon del Banco Mundial,
encabezada por el economista britinico Hugh Ellis-Rees, present6 en 1962
y que sirvid de base para la obtencion de nuevos préstamos para RENFE,
necesarios para afrontar sus planes de modernizacion en ciernes'®. Con
esta decision finalizaba la tentativa de reforzar la red radial existente con
otra de caracter més transversal. El dilatado proceso de construccion, la
ralentizacion de las inversiones y el proceso de despoblacion que se venia
produciendo en las cinco provincias entre las décadas de 1930 y 1970, el
cual se agudiz6 a raiz de la aplicacion del Plan Nacional de Desarrollo, con
su secuela de inmigracién interior'*, fueron factores que contribuyeron a
la paralizacion definitiva del proceso constructivo de estas lineas.

' Machimbarrena (1930).

12 Tras haber sido explanados buena parte de los mismos, construidas obras de ingenieria
(puentes y viaductos), tuneles, estaciones y recintos ferroviarios.

13 Larra (2009).

14 Memoria del Departamento de Movimiento de RENFE (1965), p. 16.
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Grifico 1. Evolucion de la poblacion en las cinco provincias
castellano-manchegas (1930-1970).
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Fuente: INE, Censos de Poblacion. Elaboracion propia.

En este nuevo contexto de racionalizacion econdmica, el Plan Decenal
de Modernizacion (PDM) de RENFE (1964-1973) incorporaba un capitulo
dedicado a la supresion de lineas ferroviarias de trafico débil y cuantificaba
un total de 2.200 km susceptibles de ser cerradas!®, una vez realizados los
informes pormenorizados y analizadas las conclusiones resultantes para
cada una de las lineas estudiadas'®. Asi pues, en linea con lo establecido
en el PDM vy siguiendo las recomendaciones establecidas por el Banco
Mundial en 1962 y las conclusiones de un segundo informe
complementario de diciembre de 1963, se elaboraron estudios particulares
para el cierre y desmantelamiento de un primer grupo de lineas, ramales y
tramos!’, entre los que se encontraban los ramales entre Bargas y Toledo
(segunda via de acceso a la capital toledana, cuyo servicio se hallaba
suspendido desde el afio 1947) y entre Villacafias y Santa Cruz de la Zarza
(reinaugurado tan solo once afios antes, en 1954). Finalmente, RENFE
hizo efectivos el 1 de octubre de 1965 los cierres aprobados por el

1S RENFE (1963).
16 RENFE (1964a).
I7 RENFE (1964b).
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Gobierno a través del Decreto 4129 de 17 de diciembre de 1964. De los
204 kilometros de tramos y lineas clausurados por ser considerados
altamente deficitarios, 66 de ellos pertenecian a la provincia de Toledo.

En septiembre de 1965, en este contexto de racionalizacion y de cierre
de lineas se produjo, en cambio, la apertura del ramal de conexion entre
Puertollano y la Empresa Nacional Calvo Sotelo (ENCASO) destinado al
transporte de pizarra bituminosa a dicha factoria, empleada para la
obtencion de carburantes, y su posterior distribucion por ferrocarril. No
obstante, a medida que se fueron abriendo diferentes ramas de los
oleoductos que comunicaban con la refineria de Puertollano, este ramal fue
reduciendo progresivamente su actividad de transporte'®.

Una nueva propuesta de cierres, elaborada en 1968, elevaba hasta
1.887 los kilémetros susceptibles de ser clausurados, entre ellos se
encontraban los ramales entre Villacafias y Quintanar de la Orden y entre
Cinco Casas y Tomelloso, asi como el tramo entre Manzanares y Ciudad
Real, si bien, ninguno de los tres se encontr6 dentro de los cierres
decretados entre finales de la década de 1960 y los primeros afios de la de
1970.

Por su parte, todos los ferrocarriles de via estrecha con presencia en la
region finalizarian su ciclo operativo en esta etapa. Los mismos criterios
racionalizadores que se habian establecido para analizar la situacion de las
lineas de débil trafico en la red de ancho ibérico sirvieron también para la
red de via estrecha, afectando tanto a las lineas de capital privado como a
las que se encontraban dentro de la 6rbita de lo publico. En el primer grupo
se encontraba el Unico tramo del Ferrocarril Madrid-Aragdén que se
mantenia abierto al trafico en la provincia de Guadalajara, concretamente
hasta Aufion, el cual seria cerrado en 1953. El resto de tramos y ramales
de via estrecha que prestaban servicios de viajeros y mercancias formaban
ya parte de los organismos publicos encargados de su administracion,
como eran el ente Explotacion de los Ferrocarriles por el Estado (EFE),
constituido durante el Directorio Militar de Primo de Rivera y que se
mantuvo en funcionamiento hasta 1965, para ser sustituido por la nueva
empresa publica Ferrocarriles de Via Estrecha (FEVE), creada en ese
mismo afio de 1965 y en donde se integrarian todas las lineas que hasta ese
momento habian sido competencia de EFE. Entre 1956 y 1970 ambos entes
cerraron los 164 km que quedaban operativos de la red de via estrecha en

18 Véase la ficha del mismo en la web de la Federacion Castellano-Manchega de Amigos
del Ferrocarril: https:/fcmaf.es/Ferrocarriles/526.htm
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la region, entre los que se encontraban el Ferrocarril Valdepefias-
Puertollano, los tramos en la provincia de Ciudad Real del Ferrocarril
Fuente del Arco-Pefiarroya- Puertollano, el Puertollano-San Quintin y el
tramo toledano del Ferrocarril Madrid-Almorox.

Las inversiones ferroviarias desarrolladas durante esta etapa en la
region se concentraron principalmente en los tramos de las provincias de
Guadalajara, Toledo, Ciudad Real y Albacete por los que discurrian los
principales ejes ferroviarios que conectaban el nordeste y centro de la
peninsula con el sur y el levante, encontrandose entre las mismas las
siguientes: la electrificacion del tramo entre Santa Cruz de Mudela y
Linares Baeza (1957), el proyecto de renovacion de via entre Alcazar de
San Juan y Cadiz (1960), la terminacion del edificio del nuevo taller de
material remolcado en Alcdzar de San Juan (1960); las inauguraciones de
los tramos electrificados entre Alcazar de San Juan y Sta. Cruz de Mudela
(1960) y entre Madrid y Alcazar de San Juan (1963); las proyecciones para
la construccion del nuevo taller de traccion eléctrica de Alcazar de San
Juan, como respuesta al reemplazo de la traccion vapor por la diesel y
eléctrica y a la aplicacion del Plan de Reorganizacion del Entretenimiento
del Material Motor y Movil (1964); la actualizacion del sistema de
Bloqueo Automadtico entre Madrid y Alcézar de San Juan (1965), la
electrificacion del tramo entre Castillejo-Afiover y Toledo (1965), el Plan
Actualizado del Proyecto de Renovacion de Vias en el tramo Minaya-
Alcazar de San Juan (1973) y las electrificaciones entre Manzanares-
Ciudad Real-Puertollano y Madrid-Guadalajara, ambas en 1975".

En el caso particular de Alcazar de San Juan, todas estas inversiones
atrajeron a su vez a otras industrias vinculadas al sector ferroviario, como
fueron las empresas PRECON, que en 1960 abriria una nueva factoria de
traviesas de hormigén en las proximidades del recinto ferroviario
alcazareno, e INVATRA, que abriria igualmente un taller especializado en
el mantenimiento de cisternas. A estas inversiones habria que afiadir
también la desarrollada por el Instituto Nacional de Urbanizacion (INUR),
vinculada al Plan de Desarrollo Econdomico y Social (1964-1974), que
promovid la construccion de poligonos de descongestion industrial de
Madrid en las poblaciones de Alcazar de San Juan, Manzanares,
Guadalajara y Toledo?’.

19 Para la cronologia de los tramos electrificados en Castilla-La Mancha, véase
https://fcmaf.es/Publicaciones/Cronologia_electrificacion_Castilla-La_Mancha.pdf
20 Escudero Gémez y Goémez Gutiérrez (2007).
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Igualmente, entraria en funcionamiento un nuevo modelo para la
gestion del trafico unificado de mercancias, que se materializé en la
creacion de estaciones centro en los principales nudos ferroviarios. En la
region, Chinchilla (Albacete) y Alcazar de San Juan entrarian en esa nueva
red que se iria ampliando progresivamente a otros niicleos®.

No obstante, como hemos indicado en parrafos anteriores, al
concentrarse las mejoras en los principales ejes ferroviarios que discurrian
por la region, conectando el nordeste y centro de la peninsula con el sur y
el levante, las restantes lineas acusarian, por tanto, una menor dotaciéon en
materia de instalaciones y tecnologias implantadas. Los tramos de via
doble existentes en la region se concentraban en la red basica, entre las que
se encontraban el tramo hasta Baides en la provincia de Guadalajara de la
linea Madrid-Zaragoza-Barcelona, el tramo hasta La Encina de la linea
Madrid-Alicante y el tramo entre Alcazar de San Juan y Manzanares,
comun para la linea a Ciudad Real y Linares-Baeza. En cuanto a los
sistemas de sefalizacion y de regulacion del trafico, a finales de 1970, la
tecnologia mas avanzada era el bloqueo automatico, el cual solo se
encontraba implantado en el tramo entre Madrid y Alcézar de San Juan.

Este periodo culminara con la finalizacion del periodo de la traccion
vapor en Espafia. El PDM habia establecido que en el afio 1973 solo
deberian estar en servicio un numero maximo de 200 locomotoras, todas
ellas debian estar fuelizadas y dedicadas solo para el arrastre de trenes de
mercancias y hasta que culminara la electrificacion o dieselizacion de las
lineas por las que circulaban®?. Asi pues, a la altura de 1975 solo quedaban
en activo cuatro depositos de locomotoras de vapor (Soria, Castejon de
Ebro, Salamanca y Ciudad Real). Todos ellos serian clausurados entre el
1 de abril y el 15 de mayo de dicho afio, siendo el de Ciudad Real el Gltimo
en cerrar sus puertas?>.

El Plan RENFE (1972-1975), como continuidad al PDM, introduciria
nuevas propuestas que serian tenidas en cuenta de cara a la proyeccion del
nuevo ferrocarril que se abriria paso durante la etapa democratica. Seria
este nuevo plan el que contemplaria la opcion de introducir una futura red
de alta velocidad y para ello propondria explorar la posibilidad de construir
una nueva linea entre Madrid-Barcelona y Portbou, que alcanzaria

21 RENFE (1965), p. 4.
22 RENFE (1964). Plan Decenal de Modernizacion (1964-1973), pp. 233-234.
23 Revista Via Libre, julio de 1975, p. 25.
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velocidades en el rango entre 250-300 km/h y enlazaria con la futura red
de alta velocidad que ya se estaba empezando a proyectar en Europa*.

Mapa 2. Red ferroviaria en Castilla-La Mancha en 1975
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Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles

4. TRANSICION DEMOCRATICA, INVERSION PUBLICA Y FERROCARRIL
HASTA LA LIBERALIZACION DEL SECTOR (1976-2004)

Como indica Miguel Mufioz, cuando el franquismo llegd a su ocaso,
la situacién del ferrocarril era dramatica. El proceso modernizador que se

habia puesto en marcha a raiz de los planes aplicados durante el
desarrollismo no habian conseguido sacar al modo de transporte

24 Mufioz (2026), pp.167-168.
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ferroviario de una situacion de marginalidad con respecto al transporte por
carretera, el cual habia experimentado un incremento muy relevante
durante ese mismo periodo®.

Ante este panorama, los gabinetes de la Unién de Centro Democratico
(UCD), elegidos en las primeras elecciones tras la recuperacion de la
Democracia, consideraran al ferrocarril como un instrumento econémico
imprescindible, defendiendo su mantenimiento en la orbita de lo publico,
pero mas adaptado a las exigencias que demandaba el mercado, en
consonancia con las politicas neoliberales que estaban consoliddndose en
las directrices de la Comunidad Econdémica Europea, institucion a la que
Espafia pretendia integrarse en los afios siguientes®®. Para ello, establecid
en 1978 un Plan de Actuacion Urgente para RENFE, con el objetivo de
elaborar un contrato-programa, siguiendo el modelo que se habia
establecido en Francia en 1968 y que se habia extendido por otros paises
europeos?’. Asi pues, en enero de 1979 se aprobaria el primer contrato-
programa, que se vio complementado por el Libro Blanco del Transporte.
Directrices para una nueva politica de transportes, de mayo de ese mismo
afio. Todos estos analisis servirian para la redaccion del Plan General de
Ferrocarriles, 1980-1991, aprobado por el Consejo de Administracion de
RENFE el 10 de julio de 1981?%, Como indica Mufioz Rubio, este primer
plan de la Democracia apostaba por introducir mejoras selectivas,
descartando concentrar la explotacion en aquellas lineas que absorbian la
mayor parte del trafico, ya que supondria dejar sin servicio a la mitad del
territorio nacional. Ademads, proponia disefiar un nuevo ferrocarril
combinando las mejoras selectivas con la implantacion de una red de alta
velocidad, rescatando la idea del Plan Renfe 1972-1975%.

A comienzos de la década de 1980, las lineas que discurrian por las
cinco provincias castellano-manchegas contaban con un grado de
utilizacion bastante bajo, que, por otra parte, estaba en consonancia con el
registrado en el conjunto de la red nacional. Dentro de la region, solo los
tramos entre Baides-limite provincial con Soria, Alcdzar de San Juan-
Manzanares-limite provincial con Jaén, Ciudad Real-Puertollano-limite

25 Mufioz (2024), p. 30.

% Mufioz (2026), pp. 165-166.
27 Mufioz (2026), p. 166.

% Mufioz (2026), pp. 166-167.
2 Mufioz (2026), p. 167.
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provincial con Badajoz y Villaluenga-Villaseca-Mocejon se encontraban
con porcentajes superiores al cincuenta por ciento de utilizaciéon®.

La victoria del Partido Socialista Obrero Espafiol (PSOE) en las
elecciones de 28 de octubre de 1982 marcaria una nueva etapa para la
politica ferroviaria que se estaba desarrollando durante la Transicion. En
mayo de 1983 se constituiria la Comision para el Estudio y Analisis de la
Situacion y Perspectivas de los Ferrocarriles Espafioles, a la que se le
encarg6 la elaboracion de un informe sobre la situacion ferroviaria en
Espana. Dicha Comisién se tomaria dos afios para la entrega de dicho
documento, periodo en el que se redactaria el segundo Contrato Programa
RENFE-Estado 1984-1986. Una de las principales decisiones de este
nuevo marco de relaciones entre la empresa publica y el Estado fue el
declarar a un conjunto de lineas de la red secundaria como altamente
deficitarias, validando en parte los estudios que se habian iniciado a raiz
de la aplicacion del PDM?!,

Todo ello vino a ratificar que los criterios y planteamientos
economicos que se pusieron en marcha durante el desarrollismo en las
décadas de 1960 y 1970 en Espaila se mantendrian también tras la
recuperacion de la democracia, si bien el contexto socioecondémico y
politico era ya bastante diferente. Si los criterios de racionalizacion
economica que se impusieron en las décadas de 1960 y 1970 sirvieron para
que se consiguiera el apoyo del Banco Mundial, ahora, en la década de
1980, con una recuperada Democracia, el objetivo se focalizaba en lograr
la integracion econdmica en la Comunidad Econdémica Europea™.

Este nuevo decreto de cierres, aprobado por el Consejo de Ministros
en su sesion de 30 de septiembre de 1984, entraria en vigor el 1 de enero
de 1985. Asi pues, fueron clausurados 914 km de lineas ferroviarias y 894
km quedarian solo operativos para el trafico de mercancias. En Castilla-La
Mancha los ramales entre Villacaias y Quintanar de la Orden con 25 km
y entre Cinco Casas y Tomelloso de 18 km, considerados ya en 1968 como
potencialmente clausurables, formarian parte de ese grupo de cierres. No
obstante, el ramal entre Villacafias y Quintanar de la Orden se mantendria

30 RENFE (1980).

31 Todos los estudios socioeconémicos que se realizaron entre las décadas de 1960 y 1980
para las lineas ferroviarias de ancho ibérico susceptibles de ser clausuradas pueden ser
consultadas en la Biblioteca Ferroviaria del Museo del Ferrocarril de Madrid-Fundacion
de los Ferrocarriles Espafioles. Catalogo disponible en www.docutren.com.

32 Polo (2023a).
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operativo de manera estacional hasta los primeros afios de la década de
1990, vinculado a las campafias de la remolacha.

Siguiendo a Muioz Rubio, la entrega del informe final de la Comision
de Estudio de los Ferrocarriles vino a coincidir con la firma, el 12 de junio
de 1985, del Acta de Adhesion de Espaia a las Comunidades Europeas.
La politica comunitaria en materia de transportes ferroviarios se
encaminaba a la creaciéon de una red ferroviaria europea y para ello
precisaba desvincular a las empresas ferroviarias de sus Estados y
sanearlas financieramente para que concurrieran en ese nuevo mercado
que se estaba disefiando a escala europea. Con ese espiritu se redactd la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT), promulgada en
1987, mediante la cual se establecia un nuevo marco institucional para la
ejecucion del Plan de Transporte Ferroviario (PTF), aprobado por el
Consejo de Ministros el 30 de abril de 198732,

Una de las principales novedades del PTF seria el establecimiento de
un nuevo acceso ferroviario de alta velocidad a Andalucia, a través de la
construccion de la nueva variante de Brazatortas. Esta decision, de
indudable trascendencia para el futuro del ferrocarril en Espafia, tendria
una afectacion directa sobre la red ferroviaria que discurria por la region
castellano-manchega. El 10 de enero de 1988 se produjo el
desmantelamiento de 139 km entre Parla y Ciudad Real capital para la
construccion de la nueva linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, la cual
quedaria abierta al trafico el 14 de abril de 1992, incorporando al territorio
ferroviario de Castilla-La Mancha 228 km de la nueva linea.

Con la llegada de Josep Borrell al Ministerio de Transportes, en abril
de 1994 se publicaria el Plan Director de Infraestructuras (PDI)**. Este
nuevo plan perseguia como primer objetivo configurar una red de alta
velocidad con estructura propia, que fuera competitiva con el modo de
transporte aéreo, teniendo como eje basico la linea Sevilla-Madrid-
Barcelona-frontera francesa, a la que se conectarian la “Y” vasca a través
del corredor navarro, una nueva linea entre Madrid-Albacete y Valencia y
la conexion con Portugal, una vez acordado su trazado. En cuanto a la red
convencional, como segundo objetivo, se pretendia resolver los
estrangulamientos existentes para aumentar las velocidades comerciales y
mejorar la calidad de la oferta. Asi pues, se planteaba elevar la velocidad
comercial a 200-220 km/h en los tramos de la red general de mayor trafico,

3 Mufioz (2026), pp. 180-202.
34 BOE, 20 de abril de 1994.
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correspondiendo en Castilla-La Mancha a los tramos Albacete-La Encina
y Madrid-Alcdzar de San Juan-Santa Cruz de Mudela. Como tercer
objetivo del PDI se continuaria con el desarrollo del Plan de Transporte de
Cercanias (1990-1993) y del Programa de Redes Ferroviarias Arteriales,
que tendria sus efectos positivos en Castilla-La Mancha, al incorporar el
tramo entre Madrid y Guadalajara a la red de Cercanias del ntcleo de
Madrid, circunstancia que, sin duda, tuvo una repercusion muy positiva
para el despegue econdmico y poblacional de la capital alcarrefia®.

La llegada al gobierno del Partido Popular en 1996 supuso la asuncion
de la politica ferroviaria estructurada en el PDI®. Para continuar con la
construccion de las nuevas lineas de alta velocidad, Rafael Arias-Salgado,
como ministro de Fomento del primer gobierno del Partido Popular en
Democracia, crearia en 1996 el nuevo ente publico denominado Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias (GIF), con personalidad juridica propia y
adscrito a dicho ministerio’’. Tras un proceso muy dilatado de
construccion, que se prolongd durante siete afos, el 10 de octubre de 2003
quedaria abierto el tramo entre Madrid y Lleida, perteneciente a la linea de
alta velocidad entre Madrid-Barcelona y la Frontera Francesa, que
discurria durante 71 km por la provincia de Guadalajara, concretamente
entre Meco y el viaducto del Jalon, en el limite con la provincia de Soria.

Los nuevos tramos de alta velocidad abiertos durante este periodo en
la region impulsarian la presencia de la region castellano-manchega dentro
de esa nueva red, pero dejaria también una secuela de pérdidas en otras
areas ferroviarias de la region. Si la apertura de la linea de alta velocidad
entre Madrid y Sevilla, tuvo sus efectos positivos para las ciudades en las
que se estableceria parada (Ciudad Real®® y Puertollano)®®; en cambio, el
tramo entre Madrid-Ciudad Real de la antigua linea convencional, en su
discurrir por las provincias de Toledo y Ciudad Real, quedaria sin servicio
al haber sido completamente desmantelado desde Parla. Igualmente, la
apertura de la primera linea de alta velocidad tendria consecuencias
negativas para el historico nudo ferroviario de Alcazar de San Juan. La
pérdida de las circulaciones que discurrian hacia Andalucia supondria un
primer varapalo para una poblacion que habia empezado a entrar en crisis

35 Mufioz (2026), pp. 214-216.
36 Mufioz (2026), p. 222.

37 Mufioz (2026), p. 221.

38 Jiménez (2023).

3 Rodriguez (2007).
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en el afio 1991, cuando la factoria de la empresa MACOSA cerrd sus
puertas en la ciudad®’. A estas pérdidas se sumarian, ademas, los cierres
del taller de material remolcado en 1995 y el de material motor en 2002.
Como compensacion, en 2003, se abriria la factoria Albatros Alcazar S.A.,
la cual comenzé a operar en las mismas instalaciones que habia ocupado
el antiguo taller de material motor de RENFE*!, manteniéndose operativa
hasta 2012.

Durante este largo periodo las lineas convencionales que discurrian
por la region mejorarian sus instalaciones fijas y sus sistemas de
sefializacion y bloqueo. Entre 1979 y 2004 finalizarian las electrificaciones
que se estaban ejecutando en la linea de Alicante, en la de Zaragoza-
Barcelona a su paso por Guadalajara y en la segunda via entre Manzanares
y Santa Cruz de Mudela, incluyendo las relativas a las nuevas variantes
(Socuéllamos y Chinchilla) y los tramos que conectaban Puertollano con
la estacion de mercancias de La Nava de Puertollano y su refineria.

A la altura de 1980 el sistema de bloqueo automatico se habia
extendido ya hasta Baides en Guadalajara, vinculado a la linea a Zaragoza
y Barcelona, asi como entre Alcédzar de San Juan y La Encina en la de
Alicante. Por su parte, el tramo entre Manzanares y Linares-Baeza pasaria
a estar regulado por el Centro de Trafico Centralizado que se inauguré en
1982 en la estacion de Manzanares, vinculado a la culminacion de los
trabajos de electrificacion y de construccion de la via doble en ese tramo
sur de la provincia de Ciudad Real.

Relacionado con la nueva linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, en
1992 se construiria en La Sagra (Toledo) un nuevo taller de mantenimiento
especializado en las ramas de AVE. Este taller se ha caracterizado por
haber venido prestando servicio con trabajadores pertenecientes a las
empresas que tenian contratado con RENFE esta labor de mantenimiento,
entre ellos se encontraban algunos que habian trabajado en la factoria de
Macosa en Alcazar de San Juan, por lo cual, podemos afirmar, que el taller
de La Sagra fue pionero en el desarrollo de este modelo de externalizacion
puesto en marcha en los albores de la alta velocidad en Espafia®’.

La publicacion de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector
Ferroviario marcaria el final de un periodo eminentemente publico, el cual
habia estado capitalizado desde 1941 por la empresa publica RENFE. A

40 Polo (2017).
41 Polo (2023), p. 158.
42 Casas (2023), pp. 111-119.
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partir de la publicacion de esta norma se estableceria un periodo de
transicion de un afio a partir del cual se constituirian dos nuevos entes
publicos, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y
Renfe Operadora, que comenzarian a funcionar, ya por separado, a partir
del 1 de enero de 2005.

La nueva ley era consecuente con las directrices comunitarias que, en
materia de transporte ferroviario, recomendaban la separacion del
mantenimiento de la infraestructura y la regulacion del trafico de la
operacion ferroviaria, con el fin de prepararse para un nuevo marco de
competencia que contaria con nuevos operadores.

El ADIF, ademas de asumir el mantenimiento de la infraestructura y
la regulacion del trafico, se encargaria de la faceta constructora de las
nuevas lineas ferroviarias que se proyectasen, competencia que, desde
1996, se habia asignado al GIF. Esta atribucion suponia igualmente la
desaparicion de este ultimo ente publico tras ocho afios de funcionamiento
independiente.

Por su parte, Renfe Operadora, heredaria la marca comercial y se
configuraria como la empresa ferroviaria de bandera, la cual estaba
destinada a competir en un nuevo escenario liberalizado, que se abriria
camino en los afos siguientes.
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Mapa 3. Red ferroviaria en Castilla-La Mancha en 2004
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5. NUEVA ETAPA PUBLICA Y LIBERALIZACION DEL SECTOR (2005-2025).

El nuevo escenario que se abriria paso a partir de la Ley del Sector
Ferroviario de 2003, comenzaria a desarrollarse con un nuevo gobierno del
PSOE, que se mantendria durante dos legislaturas, entre 2004 y 2011.
Durante esta etapa de gobierno se aprobaria el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes (PEIT) (2005-2020)%, que situd al
ferrocarril como eje central del sistema de transporte espafol, absorbiendo
cerca de la mitad de la inversion total prevista, lo que supuso una clara
apuesta por este modo frente a la carretera. En el ambito ferroviario, el

43 Aprobado por el Consejo de Ministros el 15 de julio de 2005.
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plan priorizé la expansion de la red de alta velocidad, con el objetivo de
extenderla por todo el territorio, mejorar la accesibilidad y conectar la
mayoria de capitales, al tiempo que se pretendia integrar a Espafia en la
red transeuropea de transporte. Ademads, se impulso la creacion de lineas
mixtas para viajeros y mercancias, junto con la potenciacion de servicios
de cercanias y la ejecucion de determinadas actuaciones de seguridad,
como la supresion de pasos a nivel.

Asimismo, el PEIT busco transformar el modelo ferroviario hacia un
sistema intermodal, equilibrado y mas eficiente, reduciendo la
dependencia de la carretera y corrigiendo la tradicional estructura radial
mediante una red mas mallada. Entre sus objetivos destacaron la mejora
de la cohesion territorial, la accesibilidad homogénea, la sostenibilidad
ambiental y la competitividad econdémica, apoyandose en el ferrocarril
como elemento clave para articular el territorio y favorecer una movilidad
mas sostenible tanto de viajeros como de mercancias**.

En este nuevo marco, entre 2005 y 2010, se abrieron al trafico las
lineas de alta velocidad que se encontraban en construccion en la region.
Por una parte, la de Toledo, en 2005, que se configuré como un ramal de
21 km con origen en la linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla, a la
altura de la bifurcacion de La Sagra. La construccidon y puesta en servicio
de este ramal de alta velocidad vendria a replicar, casi ciento cincuenta
afios después, el mismo planteamiento ferroviario que puso en marcha la
compaiiia MZA para conectar a esta ciudad con el resto de la red. La
construccion de una nueva linea en fondo de saco y no como variante de
la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla favorecié su desconexion con
otras ciudades como Ciudad Real y Puertollano integradas ya en esa nueva
red de altas prestaciones e incluso con la red convencional al suprimirse el
tramo entre Algodor y Toledo, impidiendo de esa manera la conexion con
la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) en Castillejo-Afiover y
Aranjuez y supeditando la realizacion de cualquier transbordo con la RFIG
en la estacion Madrid-Puerta de Atocha. Se consideraba ya por entonces
que, una vez se hubiera consensuado el futuro trazado de la linea de alta
velocidad a Extremadura a su paso por el término municipal de Toledo, se
conseguiria solucionar esta situacion de insularidad con respecto al resto
de la red que discurre por las proximidades de la capital de la region.

4 Bl PEIT se puede consultar en linea en el siguiente enlace:
https://www.transportes.gob.es/plan-estrategico-de-infraestructuras-y-transporte-peit
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Por otra parte, en 2010 se abririan al trafico los 360 km de la linea
entre Madrid-Castilla-La Mancha-Comunidad Valenciana-Region de
Murcia que discurrian por la region, concretamente entre Sesefa y
Almansa. Esta apertura permitio que las capitales de Cuenca y Albacete se
sumaran a la red de alta velocidad y que las cinco capitales formaran ya
parte de la red de ciudades con servicios de alta velocidad. Ademas, esta
nueva linea seria dotada en junio de 2012 de una variante que permite la
interconexion con la linea de Andalucia, a la altura del término municipal
de Torrejon de Velasco (Madrid), facilitando la operacion de trenes de alta
velocidad entre Valencia y Sevilla sin tener que pasar por Madrid capital,
reduciendo asi los tiempos de viaje entre ambas ciudades.

No obstante, la apertura de esta nueva linea de alta velocidad acarreo
otras consecuencias para determinadas zonas de la red convencional
operativa en la region. La primera la encontramos en la provincia de
Cuenca, en la que, como efecto directo de dicha apertura, la linea
Aranjuez-Cuenca-Utiel vio reducir ain mas su ya débil uso por entonces.
Con una situaciéon de despoblacion severa en la provincia y, mas
concretamente en el tramo comprendido entre Cuenca y el limite con la
Comunidad Valenciana, sumada a la falta de modernizacion de este
trazado ferroviario, la linea se tornd altamente deficitaria. Las propuestas
de reactivacion que se plantearon para la misma por parte de instituciones,
como la propia Diputacion Provincial de Cuenca, por colectivos
ciudadanos y sindicatos no alcanzaron el respaldo necesario para su
mantenimiento en activo. Trece afios después, concretamente el 23 de
febrero de 2023, seria clausurado el tramo entre Tarancon y Utiel,
suponiendo el cierre de 177 km en la region.

Como apuntdbamos, la evolucion poblacional de la region ha
constituido un argumento clave para la toma de decisiones en materia de
movilidad. En la siguiente grafica se puede apreciar como la provincia de
Cuenca es la que ha registrado el mayor estancamiento demografico del
conjunto regional, presentando un comportamiento muy diferente al que
han tenido otras provincias como Toledo y Guadalajara, las mas proximas
a la Comunidad de Madrid y de la que se han beneficiado claramente por
sus respectivas rentas de localizacion. La grafica también permite apreciar
como las dos provincias restantes, Albacete y Ciudad Real, también
presentan un comportamiento tendente al estancamiento, sobre todo desde
2011.
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Grifico 2. Evolucion de la poblacion en las cinco provincias
castellano-manchegas (1981-2025)
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Fuente: INE, Censos de Poblacion. Elaboracion propia.

Igualmente, el nudo ferroviario de Alcdzar de San Juan seria otro de
los nucleos afectados por la apertura de la linea de alta velocidad a la
Comunidad Valenciana y la Regién de Murcia. Ademas, a la altura de 2010
seguia siendo, junto con el tramo toledano por donde discurrird en un
futuro la linea de alta velocidad a Extremadura, uno de los territorios
ferroviarios de la regidon sin trazado de alta velocidad, aunque si con
estudios informativos aprobados para el desarrollo del trazado de la futura
linea de alta velocidad a Jaén, que discurriria por este historico nudo
ferroviario de La Mancha Central.
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Mapa 4. Red ferroviaria en Castilla-La Mancha en 2025
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Durante esta ultima etapa, en consonancia con las directrices de la
politica ferroviaria de la Unidon Europea, se produciria la entrada de nuevos
operadores ferroviarios en el mercado ferroviario espanol. En el afio 2005
comenzé oficialmente para el ambito de las mercancias y en el de los
viajeros la liberalizacion no se hizo efectiva hasta el afio 2021 y limitada
en exclusividad a los servicios de alta velocidad.

Transcurridos cinco afos ya desde la entrada de dos operadores
privados para la prestacion de servicios de alta velocidad, Ouigo e Iryo*,
podemos apuntar cudl ha sido el impacto en el volumen de viajeros

4 Ouigo opera en Albacete-Los Llanos y en Cuenca-Fernando Zobel, mientras que Iryo
presta servicio en las estaciones de alta velocidad de Ciudad Real y Puertollano.
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transportados por todos los operadores (Renfe Operadora, AVLO Renfe
Low Cost, Ouigo e Iryo) y como se ha reflejado en las estaciones de
Castilla-La Mancha en las que existe oferta de estos servicios. En el
siguiente cuadro se presentan los datos de trafico correspondientes al
periodo comprendido entre 2015 y 2024, pertenecientes a la serie historica
que proporciona el Observatorio del Ferrocarril en Espania, para el
conjunto de estaciones con servicios de larga distancia convencional y alta
velocidad comercial, asi como su repercusion en las cinco estaciones con
mayor demanda de estos servicios de la red nacional y en aquellas de
Castilla-La Mancha que se encuentran dentro de las treinta estaciones con
mayor trafico registrado.

Asi pues, observamos en primera instancia como el trafico en este tipo
de servicios ha crecido, en términos generales, un 57,98% en los ultimos
diez afios. El crecimiento también se aprecia en las estaciones castellano-
manchegas que forman parte de la lista de las treinta estaciones con mayor
trafico registrado, siendo estas las de Albacete, Cuenca y Ciudad Real. Las
tres han experimentado un crecimiento apreciable durante el periodo
contemplado, siendo la de Cuenca en la que se percibe un incremento
mayor, por encima del treinta por ciento, en buena medida justificado por
el atractivo turistico que ofrece esta ciudad Patrimonio de la Humanidad.

Cuadro 1. Numero de viajeros/as subidos y bajados en estaciones de
Castilla-La Mancha con servicios de Larga Distancia Convencional y
Alta Velocidad Comercial en los afios 2015 y 2024.

Estacién Puesto| 2015 % sobre total viajeros |Puesto| 2024 % sobre total viajeros |Dif. % 2015-2024
Madrid Puerta de Atocha 1 16.717.863 27,62 1 23.421.986 24,49 40,10
Barcelona Sants 2 9.362.098 15,47 3 13.895.002 14,53 48,42
Sevilla Santa Justa 3 3.433.763 5,67 5 5.191.757 5,43 51,20
Madrid-Chamartin 4 3.383.507 5,59 2 14.073.915 14,72 315,96
Valencia-J. Sorolla 5 3.353.019 5,54 4 6.610.938 6,91 97,16
Albacete-Los Llanos 15 615.782 1,02 16 693.514 0,73 12,62
Cuenca-Fernando Zébel 21 346.946 0,57 21 451.517 0,47 30,14
Ciudad Real 29 268.888 0,44 26 297.297 0,31 10,57
Total 30 primeras 54.518.949 90,07 89.398.474 93,49 63,98

Restantes 6.008.643 9,93 6.222.034 6,51 3,55

Total viajeros 60.527.591 100 95.620.508 100 57,98

Nota: no se incluyen los viajeros con trayectos internacionales realizados por operadores
privados, asi como las estaciones en el extranjero no fronterizas.

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles. Observatorio del Ferrocarril en
Esparia (OFE). Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible. Elaboracion propia.

El siguiente cuadro presenta las cifras mas significativas del transporte
ferroviario de viajeros en servicios de Media Distancia para los afios 2015
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y 2024. En este caso hay que observar que estos servicios son prestados
exclusivamente por Renfe, al no haber sido atin liberalizados. Al igual que
en el cuadro anterior, se observa un crecimiento muy apreciable del trafico
de viajeros en estos servicios de Media Distancia, superior al registrado
para los servicios de Alta Velocidad. En este caso el incremento, en
términos generales, se eleva hasta el 70,08%. Dentro de las treinta ciudades
con mayor trafico registrado se encuentran Toledo. Ciudad Real y Alcazar
de San Juan. De estas tres, Toledo y Ciudad Real cuentan con servicios
Avant de alta velocidad. No figuran en el cuadro las ciudades de
Puertollano y Albacete, las cuales, a lo largo de estos ultimos diez afos,
han entrado y salido de la lista de las treinta ciudades con mayor trafico.
Concretamente Puertollano, que también cuenta con servicio Avant de alta
velocidad, registraba en 2015 un total de 407.764 viajeros, ocupando el
puesto 30 de la lista. Su altima aparicion en la misma, ocupando el Gltimo
puesto, esta registrada en 2018 con 410.458 viajeros. Por su parte,
Albacete aparecio en la lista de las treinta en 2022 ocupando el puesto 29
con 465.355 viajeros. En 2024 ocupaba el puesto 25 con 939.384 viajeros
por detras de Alcazar de San Juan.

El incremento tan relevante en el nimero de viajeros registrados a
finales del periodo contemplado ha respondido a la politica tarifaria que el
Gobierno de Espaiia aplicod al conjunto de los transportes publicos para
paliar en parte la crisis inflacionaria provocada por el conflicto bélico en
Ucrania y reducir la dependencia hacia los combustibles fosiles. El
objetivo del Gobierno consistido también en aliviar la economia de las
familias y fidelizar al usuario en el transporte publico. Esta medida ha
evolucionado desde un abono completamente gratuito para los servicios
de Media Distancia hacia nuevos esquemas de descuento, mediante la
creacién del Abono Unico estatal, con tarifas planas mensuales para
viajeros recurrentes.

Como se puede comprobar en el siguiente cuadro, en Castilla-La
Mancha la ciudad de Alcézar de San Juan, por su renta de localizacion con
respecto a Madrid y por su buena conexion dentro de la red ferroviaria
nacional, fue la que alcanzo6 el mayor incremento en nimero de viajeros,
concretamente un 130,08%. Toledo y Ciudad Real, aunque contaron con
incrementos muy apreciables, del 42,90% y 52,60% respectivamente, no
alcanzaron los efectos que tuvieron en Alcdzar de San Juan los abonos
gratuitos, dado que los servicios Avant que se prestan en Toledo y Ciudad
Real, aunque tuvieron importantes descuentos, no llegaron a contar con la
gratuidad plena.
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Cuadro 2. Numero de viajeros/as subidos y bajados en ciudades de
Castilla-La Mancha con servicios de Media Distancia en los afios

2015y 2024.

Ciudad Puesto 2015 % sobre total viajeros Puesto 2024 % sobre total viajeros | Dif. % 2015-2024
Barcelona 1 7.492.412 12,23 2 9.811.956 9,42 30,96
Madrid 2 5.713.268 9,33 1 10.855.396 10,42 90,00
Cérdoba 3 3.116.186 5,09 8 3.348.526 3,21 7,46
Sevilla 4 2.943.792 4,81 3 5.820.946 5,59 97,74
Girona 5 2.674.153 4,37 6 3.588.968 3,45 34,21
Toledo 10 1.424.812 2,33 11 2.036.083 1,95 42,90
Ciudad Real 12 968.216 1,58 15 1.477.513 1,42 52,60
Alcazar de San Juan 29 412.171 0,67 24 948.326 0,91 130,08
Total 30 primeras 43.479.450 70,98 74.006.498 71,04 70,21
Restantes 17.773.139 29,02 30.171.147 28,96 69,76
Total viajeros 61.252.589 100 104.177.645 100 70,08

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles. Observatorio del Ferrocarril en
Esparia (OFE). Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible. Elaboracién propia.

Por ultimo, el siguiente grafico aporta el detalle evolutivo que se
avanzaba en el cuadro anterior, pero centrado ya en las poblaciones de la
region. En el mismo se muestra la evolucion del numero de viajeros
registrados en las tres ciudades castellano-manchegas de las que
disponemos una serie completa para el periodo 2015-2024. En la gréfica
se observa como en el primer lustro de dicho periodo el nimero de viajeros
fue incrementandose de manera constante, siendo Toledo la ciudad en
donde el crecimiento fue mas relevante. En el caso de Alcazar de San Juan
dicho incremento se quedd relativamente proximo al medio millon de
viajeros, rango en el que se situaba el movimiento de viajeros por esta
estacion antes de la apertura de la linea de alta velocidad a la Comunidad
Valenciana y a la Region de Murcia. La crisis sanitaria provocada por la
pandemia del COVID 19 provoco un importante descenso, muy acusado
en el caso de Toledo, en torno al 71%, y cercano al 60% en Alcazar de San
Juan y Ciudad Real. De esta acusada bajada se fueron recuperando a
medida que la actividad econémica fue normalizdndose. El crecimiento en
la demanda, que se observa en 2022 y en afios sucesivos, ha obedecido a
la politica tarifaria que se establecid6 para amortiguar los efectos
economicos motivados por la guerra en Ucrania, y que redund6 en la
implantacion de abonos gratuitos para los servicios de Media Distancia y
de descuentos en los servicios Avant. Sin duda, el futuro tendrd que
decirnos como habran incidido en esta evolucion las nuevas formulas
tarifarias que han empezado a aplicarse a partir de 2025 y cémo
repercutiran en el resto de ciudades de la region (Albacete y Puertollano)
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con potencialidad suficiente para entrar dentro del listado de ciudades con
mayor trafico ferroviario, para este tipo de servicios, dentro de la red
ferroviaria nacional.

Grafico 3. Evolucion del numero de viajeros por ferrocarril en
Toledo, Ciudad Real y Alcazar de San Juan utilizando servicios
Avant y Media Distancia (2015-2024)

2.250.000

2.036.083
1.920.605

2.000.000

1.828.514

1.752.700

1.687.147 1.603.144
1.750.000

1.548.962

1.424.812 1.477.513

1.500.000 1.338.015

1.250.000

1.012.894 950.775

968.216 965.278 983.461
1.000.000

1.012.556 705.502

948.326
750.000
537.670 891.312

472.031  476.271
412.171 440.462  464.425 578.838

561.889

500.000

437.368
250.000

273.045

197.634
0

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

@ Toledo Ciudad Real Alcazar de San Juan

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espaioles. Observatorio del Ferrocarril en
Esparia (OFE). Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible. Elaboracion propia.

CONCLUSIONES

Los ultimos noventa afios de historia ferroviaria en la region
castellano-manchega han sido decisivos para la consolidacion de este
modo de transporte en este espacio territorial, ya que ha sido durante esta
etapa publica en la que el ferrocarril ha experimentado, probablemente, los
mayores retos de su historia. Sufri6 las consecuencias de una guerra de la
que tuvo que recuperarse en un periodo de fuertes carestias y se tuvo que
enfrentar a la crisis motivada por el final de ciclo de algunas de las
explotaciones ferroviarias que se asentaban en la region, como sucedio en
el caso de los ferrocarriles de via estrecha y otros ramales de via ancha,
muchos de los cuales se construyeron sin vocacion de crear una red, si no
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como complemento de la red general de via ancha o como final de lineas
de via estrecha que tenian su origen en otros territorios.

A estos retos y momentos criticos se sumaron los que exigieron los
planes de modernizacion puestos en marcha durante el Franquismo. Las
inversiones que se acometieron se centraron, basicamente, en aquellas
lineas de mayor interés para el conjunto de la red ferroviaria nacional.
Prueba de ello es que aquellas lineas en las que no se aplicaron inversiones
relevantes fueron las que mas acusaron las exigencias que demandaba el
nuevo ferrocarril que se pretendia implantar tras la recuperacion de la
Democracia. En este sentido, el criterio de rentabilidad econdémica, ya
imperante durante el Franquismo, ha sido capital para la toma de
decisiones, como sucedi6 en el caso de la linea Aranjuez-Cuenca-Utiel, o
como podria haber sucedido en otras lineas de la region que tampoco
tuvieron inversiones relevantes o que perdieron ventaja competitiva
respecto a otros modos de transporte, pero en las que nuevos proyectos
ferroviarios vinculados a lineas de alta velocidad o por su proximidad a
estas como plataformas lanzadera, han servido como tabla de salvacion
para las mismas.

El nuevo periodo que se abri6 en la region en 1992 con la apertura de
la primera linea de alta velocidad ha permitido que las cinco capitales de
la regién hayan crecido econdémica y poblacionalmente, si bien esta
irrupcion de la alta velocidad también ha generado tensiones en otros
territorios que dejaron de tener servicios ferroviarios, como sucedio en las
poblaciones por las que discurria la antigua linea entre Madrid y Ciudad
Real, o aquellos que perdieron circulaciones, como sucedio en el caso del
histérico nudo ferroviario de Alcézar de San Juan. En este Gltimo caso su
relevante renta de localizacion respecto a Madrid le ha permitido situarse
entre las tres estaciones de la region con mayor nimero de viajeros de
servicios de media distancia, compitiendo con ciudades como Puertollano
y Albacete, integradas en la red de alta velocidad desde 1992 y 2010
respectivamente. Confiamos que los proyectos de alta velocidad que se
puedan desarrollar finalmente en la region sigan redundando en sus
poblaciones, areas de influencia y que se pueda seguir articulando una
verdadera red regional con vocacion nacional e internacional, y en la que
el transporte de mercancias por ferrocarril, a través de proyectos como el
de la Plataforma Logistica Intermodal de Transporte de Alcazar de San
Juan, para la que existe un protocolo firmado desde finales de 20104,

46 https://www.transportes.gob.es/recursos_mfom/10122906.pdf
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recupere parte de la presencia y el papel que perdio este tipo de traficos
como consecuencia del trasvase de los mismos hacia el transporte por
carretera.
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APENDICE
Cuadro 3. Relacion de aperturas y cierres de tramos en la
red ferroviaria de Castilla-La Mancha (1936-2025).

Ente publico /
St Fe'cha N Tramo Km Total K Linea Provincia Empresa Ancho Notas
apertura cierre acumulado s
ferroviaria
1627
Tramo Limite
1038 Torrejon de :Ardoz- 16 1643 Torrejon de Ardoz- Giisiica Estado 1,668 Pro.vmcvlal
Tarancén Cuenca (Belinchon)-
Tarancén.
1038 Villacanas-Santa Cruz de 48 1601 Villacanas-Santa Cruz Toledo Estado 1,668
la Zarza de la Zarza
22-03-1939 Toledo-Bargas 18 1709 Toledo-Bargas Toledo Estado 1,668
1939 Tomejondsdrdoz: | 4o 1693 Taugién do Adoz- Cuenca Estado 1.668
Tarancén Tarancén
24-07-1942 Cuenca-A 1 46 1739 Cuenca-Utiel Cuenca Renfe 1,668
Tramo Enguidanos-
24-07-1942 Enguidanos-Utiel 13 1752 Cuenca-Utiel Cuenca Renfe 1,668 Limite provicial
(Camporrobles)
12-07-1943 Sacedon-Alocén -11 1741 Madrid-Alocén Guadalaj Madrid-Aragén | 1.000
01-10-1946 Auiién-Sacedon -4 1737 Madrid-Alocén Guadalaj Madrid-Aragén | 1,000
26-11-1947 Arguisuelas-Enguid 33 1770 Cuenca-Utiel Cuenca Renfe 1,668
01-04-1953 Orusco-Auiion -55 1715 Madrid-Alocén Guadalaj; Madrid-Aragon | 1,000
16:07-1954 Vilacafias-Santa Conzde| g | qgp5 | VilaeslmsSetaCroz) g, Renfe 1,668 | Reinauguracion
la Zarza de la Zarza
01-02-195 | Almodévar del Campo-| 1 |65 Puoertollano-San | c;, 4o Real EFE 1,000
San Quintin Quintin
01-09-1963 | Valdepetias-Puertollano | -77 | 1621 YValdepeflas- Ciudad Real EFE 0.750
Puertollano
Puertollano-Calvo "
01-09-1965 Puertollano-Calvo Sotelo | 10 1631 Sctelo Ciudad Real Renfe 1,668
01-10-1965 Villacaias-Santa Cruz de 48 1583 Villacaiias-Santa Cruz Toledo Renfe 1.668
la Zarza de la Zarza
Suspendido el
01-10-1965 Toledo-Bargas -18 1565 Toledo-Bargas Toledo Renfe 1,668 | servicio desde 26-
02-1947
Tramos Alamin-
15-01-1966 | Navalcarnero-Almorox | -9 1556 Madrid-Almorox Toledo FEVE 1,000 |Almorox y tramo de
Méntrida
vl:gg1g70 | Ererolleno-Blmadvar | ;| 59 Poertollano-San |~ cj, gag Real FEVE 1,000
del Campo Quintin
01-08-1970 Puertollano-Fuente del | _ 54 1495 Puertollano-Fuente del Ciudad Real FEVE 1,000 Tra}nf) Pnensx!lago»
Arco Arco Limite provincial
01-01-1985 Villacafas-Quintanar de | _ 25 1470 Villacanas-Quintanar Toledo Renfe 1.668
la Orden de la Orden
01-01-1985 | Cinco Casas-Tomelloso | -18 1452 Cinco Casas-Tomelloso| Ciudad Real Renfe 1,668
. Cierre para
10-01-1988 Parla-Ciudad Real -139 1313 Madrid-Badajoz Toled};);glmdad Renfe 1,668 | construccion nueva
linea AVE
Toledo-Ciudad Alta Velocidad
14-04-1992 Yeles-Conquista 228 1541 LAV Madrid-Sevilla Real Renfe 1,435 (Tramo Yeles-
Conquista)
LAV Madrid- Alta Velocidad
11-10-2003 Meco-Viaducto del Jalon | 71 1612 Barcelona- Guadalajara GIF 1.435 (Tramo Meco-
Fra Francesa Viaducto del Jalon)
Cierre por apertura
2005 Algodor-Toledo -15 1597 Castillejo-Toledo Toledo ADIF 1,668 | nueva linea AVE a
Toledo
Alta Velocidad
15-11-2005 Bif. La Sagra-Toledo 21 1618 LAV Madrid-Toledo Toledo ADIF 1,435 (Tramo Bif. La
Sagra-Toledo)
LAV Mad.-Cast.-La Toledo-Cuenca- Alta Velocidad
18-12-2010 Seseila-Almansa 360 1978 Mancha-Com. Val.- ADIF 1,435 |(Tramo T.M. Seseiia:
: Albacete
Reg. Murcia T.M. Almansa)
23-02-2023 | Tarancon-P.K.2358 |-177 1802 Aranjuez-Cuenca-Utiel Cuenca ADIF 1.668

Fuentes: RENFE y ADIF. Memorias anuales. Elaboracion propia.
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