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1. EL NACIMIENTO DE RENFE Y
LOS ANOS DE LA AUTARQU{A
(1941-1959)

Tal como disponia la Ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de los Transportes por
Carretera de 24 de enero de 1941, cuyas dos finalidades centrales residieron en naciona-
lizar las compafifas ferroviarias pnvadas y en formar con ellas una nueva empresa publi-
ca, Renfe se constituyé formalmente el 1 de febrero de 1941. No obstante, no inici6 su
andadura con plena propiedad hasta el 1 de agosto, porque, dada la gran complejidad
que comportaba el proceso, el Gobierno establecié un periodo de transiciéon de seis
meses de duracion durante el cual siguieron vigentes los 6rganos de direccion de las
empresas privadas.

El primer Consejo de Administra-
ci6én de Renfe no fue nombrado has-
ta el 22 de febrero de 1941 y su pri-
mera sesion no se convocd hasta el 6
de marzo. Asimismo, la organizacion,
el funcionamiento y las competencias
de sus 6rganos directivos no fueron
establecidos hasta la promulgacion el
11 de julio de un decreto del Ministe-
rio de Obras Publicas.

Para garantizar el éxito de esta reor-
ganizacion de los ferrocarriles espa-
fioles, en un principio el Ministerio
puso al frente de la nueva empresa
publica a los anteriores directivos de
las compafiias privadas. Después,
tomé una segunda medida consisten-
te en agrupar las lineas en las tres
grandes zonas que antes abarcaban a
las redes de Norte, MZA y Oeste-
Andaluces. Y, por ultimo, opté por
acometer la explotaciéon con el mis-
mo esquema de las empresas priva-
das; es decir, por estructurarla a tra-
vés de cinco grandes divisiones: Ex-
plotacion; Material y Traccion; Via y
Obras; Eléctrica; y Comercial.

Estas divisiones dependian directa- Figura 1. Gregorio Pérez Conesa, primer presidente de
mente de una unica direccién general Renfe, que habia desarrollado toda su vida profesional en
y quedaban, a su vez, complementa- di iferentes empresas e instituciones ferrovmmzy, se encargd
> b
I : irigir su primera fase de integracid
das por ocho servicios no relaciona- de dirigir su primera Jase de integracin.

dos directamente con la explotacién —secretarfa técnica, asesorfa juridica, acopios y al-
macenes, combustibles, contabilidad general, reclamaciones e investigaciones, coordi-
nacion de transportes, general de gastos, economato y personal y asistencia— Esta or-
ganizacion productiva dual, ratificada en 1948 cuando se consolidé el modelo territorial,
ahora con siete zonas, perdurard sin variaciones sustantivas hasta la década de 1990.
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Figura 2. Primer Acta del Consejo de Administracion de Renfe, 6 de marzo de 1941. La organizacion, el
Sfuncionamiento y las competencias de sus organos directivos no fueron establecidos hasta la promulgacion el 11 de
Julio de un decreto del Ministerio de Obras Priblicas.




Renfe, 75 anos de historia
Miguel Mufioz Rubio

Si acometer la integra-
ciéon de empresas con
culturas diferentes e
incluso con tecnologfas
distintas en algunos de
los casos era en si
mismo ya un reto
enorme, el punto de
partida no podia ser
mas complicado puesto
que los equipos e insta-
laciones no se habian
renovado adecuada-
mente durante las dé-
cadas anteriores, asi
como habfan sufrido
importantes dafios du-

Figura 3. Primer prototipo del Talgo 1, proyecto impulsado por el ingeniero  rante la recién acabada
Alejandro Goicoechea Omar y hecho posible financieramente por José Luis de Guerra Civil.

Oriol y Uriglien. Llevado a cabo en el peor contexto posible, fue desde el

primer momento un éxito que introduciria en el ferrocarril espasiol un nuevo

concepto ferroviario.

Figura 4. A partir de 1950, Renfe comenzd a
recuperar la normalidad del parque de locomotoras
de vapor hasta culminar este proceso con las uni-

dades tipo Confederacion.

Ademas, la tarea resultdé aun mas dificil da-
das las dificultades que atravesaba la eco-
nomia espanola. Por ello, aunque Renfe
redact6 tres grandes planes durante la dé-
cada de 1940 —Plan General de Obras, Plan
General de Electrificaciones de 1944 y Plan
General de Reconstruccion—, que eran deta-
lladas radiografias del deficiente estado de la
red ferroviaria, la falta de recursos financie-
ros hizo imposible que se pudieran acome-
ter. En definitiva, durante estos afios la exi-
gua inversion recibida sélo sirvio, como la
propia empresa reconocio, para impedir el
derrumbe del sistema.

Pero no todo fue barbecho. Aunque la lon-
gitud de la red no registré variaciones sus-
tanciales durante estos dos decenios, entre
1941 y 1959 se construyeron 32 nuevos
tramos. De entre ellos sobresalen, sin duda,
las lineas de Santiago de Compostela-La
Corufia, Soria-Castejon y Santiago de Com-
postela-Puebla de Sanabria-Zamora.
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Figura 5. Mapa de las 3onas en que se subdividio Renfe para organizar su actividad productiva. En 1941 la
nueva empresa mantuvo la organizacion regional anterior, pero lnego organizd la red en siete onas hasta que en
1989 fueron sustituidas por las unidades de negocio.

Figura 6. Libro de Horarios de las Cercanias de Madrid. En los asios finales de la década de 1950 Renfe
comenzd a organizar las Cercanias de Madrid, servicio todavia vincnlado al ocio que proporcionaba la sierra.
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Entre los escasos logros conseguidos durante estos anos se debe destacar, asimismo, la
culminacién de la electrificacién de la linea Madrid-Avila-Segovia y de la rampa de Bra-
fiuelas. Estas acciones estaban justificadas por la necesidad de abastecer Madrid y de
liberar la dotacion de las locomotoras de vapor que se utilizaban en este servicio con
objeto de paliar la importante pérdida de este parque ocurrida durante la guerra. Pero
no se puede ocultar, también, que el Régimen encontr6 en ellas una forma de confor-
macién ideolégica habida cuenta del papel central que atribuia a la industrializacién en
sus esquemas y objetivos.

Figura 7. Desde 1950 se fue normalizando la situacion de la compariia, lo que permitid una modernizacion de
los equipos y propicid, entre otras cuestiones, la llegada de antomotores diésel como los TAF, que mejoraron la
prestacion del servicio. En la foto dos unidades de la serie 595 detenidos en la estacion de Madrid-Principe Pio.
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Grafico 1. Evolucion del trafico de mercancias y viajeros, 1941-1959
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Fuente: Mufioz (1995), pp. 330-331 y 337.

Figura 8. Rafael Benjumea Burin fue nombrado
presidente de Renfe en 1947, quien, siendo buen
conocedor del ferrocarril, elabord el plan de recons-
truccion con el que se comenzd a normalizar el ferro-
carril espariol.

Aunque inicialmente Renfe opté por re-
forzar su parque de locomotoras de vapor
a través del Plan de Fuelizaciéon y de la
adquisiciéon de 406 unidades, fue moder-
nizando lentamente la traccién. No en
vano, incorporé 221 locomotoras eléctri-
cas, 219 locomotoras diésel y 20 automo-
tores TAF, que constituyeron una autén-
tica innovacién, al igual que las cuatro
pioneras unidades del tren Talgo, que
empezaron su servicio comercial, entre
Madrid y Hendaya, el 14 de julio de 1950.
También se incorporaron los ferrobuses,
a partir de 1954, a los servicios de Cerca-
nfas y Regionales.

Los parques del material remolcado,
igualmente heterogéneos y envejecidos,
fueron modernizados progresivamente. Se
adquirieron 496 coches metalicos y 190 de
madera, asi como 16.200 vagones de dis-
tintos tipos y se instal6 el equipo de freno
automatico en otros 18.500.

La Red Nacional, que comenzé su exis-
tencia con una red cuyos 12.364 km de
longitud representaban el 70,9 por ciento
de todos los ferrocarriles existentes, fue
capaz de imprimir a su trafico de viajeros,
después del estancamiento habido durante

10
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los afios cuarenta, un cierto dinamismo ya que pas6 de 86 millones de viajeros en 1941
a 107 millones en 1950 y a 128 millones en 1958. El trafico de mercancias describi6é una
trayectoria muy similar al crecer, entre las mismas fechas, de 3,6 millones de toledas.km

20,7ya8),5.

Figura 9. La progresiva mejora de la red electrificada hizo necesaria la incorporacion de antomotores eléctricos,
como los de la serie 900, capaces de funcionar indistintamente en 1500 y 3000 v. La primera de ellas se incor-
pord en 1967.

En definitiva, Renfe consumi6é una década en consolidar su organizacién y, cuando
comenz6 a superar las dificultades existentes, tenfa enfrente la poderosa competencia
del transporte automovilistico, que, paraddjicamente, estaba siendo impulsando por el
propio Estado a través de empresas piblicas como Enasa y Seat.

El resultado no pudo ser otro que su cuota de mercado cayera, entre 1950 y 1958, de un
52 por ciento a un 31 por ciento. No quedaba otra solucién que efectuar una radical
modernizacion si pretendia subsistir en una situacion distinta a la que habfa mantenido
al ferrocarril, durante el siglo anterior, como la modalidad hegemonica. Ello aconteceria
en los aflos inmediatamente siguientes.

11
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Figura 10. Mapa de las siete zonas en que se organizo la Red Nacional para acometer la explotacion.

12
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2. LAMODERNIZACION DE LOS
ANOS DEL «DESARROLLISMO»
(1960-1975)

Cuando el Gobierno espanol publico en el BOE, en diciembre de 1964, el Plan Decenal
de Modernizacién de Renfe (PDM), inauguraba una segunda etapa de la historia de la
empresa publica cuya principal caracteristica serfa que el ferrocarril conocerfa la moder-
nizacién mas importante habida hasta ese momento.

Aunque el plan fijaba su primer
objetivo en lograr que Renfe fuera
un sistema moderno, lo cierto es
que el PDM, y su continuaciéon
natural el Plan Renfe 1972-1975,
no podian esconder que, en reali-
dad, venian a «rescatar» al ferroca-
rril de la profunda depresion a la
que le habia llevado la autarquia.
La cual, no por casualidad, habia
sido diafanamente puesta de mani-
tiesto por el informe que, redacta-
do en 1962 por el Banco Interna-
cional de Reconstrucciéon y Desa-
rrollo (BIRD), fue el punto de
partida de todo este proceso.

En efecto, esta profunda actuacion
fue determinada por el BIRD, no
tanto porque aportara 205 millo-
nes de pesetas para financiar la
modernizacién de las instalaciones
y de los equipos, sino mas bien
porque obligé a Renfe a acometer
toda una setrie de actuaciones co-

mo fueron, §ntre_(?trasz una signi- Figura 11. Portada del Informe elaborado por e/ BIRD,
ficativa modificacion de su organi- cuya mportancia residid en que hizo posible la modernizacion
zacion; la modernizacion de su de Renfe a través del Plan Decenal de Modernizacion.
politica comercial, que conllevaba

la actualizacion de las tarifas; el logro del equilibrio financiero; el cierre de las lineas y
estaciones deficitarias; y la disminucién de la plantilla y el establecimiento de unas nue-
vas relaciones laborales. Precisamente en lo referente a estas dos dltimas circunstancias
se debe subrayar que trajeron consigo un despertar del movimiento obrero. Entre 1960
y 1975 surgi6 en los talleres una conflictividad laboral —plantes, huelgas— que no dejé de
crecer y que tuvo como aspecto mas sobresaliente la aparicion de nuevas organizacio-
nes obreras como fueron Comisiones Obreras y USO, que junto a la histérica UGT
terminarfan protagonizando la vida sindical durante la democracia.

13
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Mapa 1. Red de Renfe en 1970

Fuente: FFE, Departamento de Cartografia.

Figura 12. A partir de 1963 se empiezan a
recuperar las organizaciones obreras, realizindose
con mas frecuencias asambleas como la que ocurre
en Principe Pio en 1976.

En el capitulo de la infraestructura cabe co-
menzar sefialando que Renfe subdividi6 la
red en tres niveles distintos —basica, com-
plementaria y secundaria—, dando lugar de
esta forma a una discriminacion de las inver-
siones que hizo que la primera recibiera el 61
por ciento del total, mientras las otras dos se
deterioraban irreversiblemente.

En todo caso, la longitud total de la red
mantuvo su nivel, ya que mientras se abrie-
ron nuevas lineas que alcanzaron una longi-
tud de 622 km, se cerraron otras con una
longitud de 569 km, las lineas desdobladas
crecieron en un 10 por ciento, se renovaron
todas las instalaciones de la plataforma, en
especial, las traviesas y los carriles, y se ex-
tendieron los sistemas automatizados de la
sefializacion y de los bloqueos de tal suerte
que en 1975 el bloqueo automatico y el CTC
superaban ya los 3.000 km de extension.

14
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Grafico 2. Evolucion de la red electrificada, 1941-2003
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Fuente: Mufioz (2012), p. 121.

Lejos de la prolifica, pero estéril planificacioén anterior, durante estos afios se culming el
primer ciclo de la electrificacion de la red, lo cual posibilité que se pasara de contar con
722 km en 1953 2 3.140 km en 1968. Con un ritmo medio interanual de 149,7 km elec-
trificados, el porcentaje de la red que se dot6 con esta instalacién se multiplicé por cua-
tro.

Aunque entre 1969 y 1972 el proceso se estanco, lo cierto es que ya habia dado sus
primeros frutos, puesto que en 1973 estaban electrificados los principales ejes que unian
Madrid con el Pais Vasco, Cantabria, Asturias, Monforte de Lemos y Cérdoba; la red
catalana y la unién de ésta con Valencia; y la mitica linea Gador-Nacimiento.

Fue en esta etapa cuando las maquinas de vapor cedieron su secular funcién a las mo-
dernas locomotoras diésel y eléctricas. Este cambio estructural de la traccion fue nece-
sario para satisfacer una nueva demanda que tuvo en la emergencia de los movimientos
de cercanias, derivados de los cambios demograficos que se produjeron, y en el incre-
mento de la renta de la poblacién sus elementos mas decisivos.

Por ello, las vias espafiolas se comenzaron a llenar, también, con nuevos vehiculos para
los movimientos urbanos —los ferrobuses— y para los movimientos de media y larga
distancia —los trenes TAF, TER y Talgo—. Como consecuencia de ello, los coches con-
vencionales se modernizaron e incrementaron la calidad de su oferta, aunque también
se redujeron hasta el punto de que en 1975 los automotores proporcionaban el 80 por
ciento de las plazas disponibles.

En el caso del parque de vagones se pretendié mejorar sus condiciones de competencia
para obtener una mayor participacion del trafico ferroviario en un cambiante mercado
de transporte. Se mantuvo, no obstante, una cierta cantidad de vagones ordinarios, ce-
rrados y de bordes medios para el transporte de mercancias tradicional de poco peso y
volumen.

Pero fueron las plataformas, los cerrados con techos y paredes corredizas y los frigorifi-
cos y refrigerantes los que se incorporaron en mayor cuantia para hacer frente al trans-
porte de grandes piezas de mucho peso, productos congelados y perecederos, contene-

15
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dores y automéviles; asi como para facilitar la mecanizacion de las tareas de carga y des-
carga.

Figura 13. En julio de 1950 comenzd el servicio del Talgo I1 que, habiendo sido construido en Estados Uni-
dos por American Car and Foundry, introdujo importantes novedades tecnoldgicas y una mejora notable del
Servicio ofrecido.

Figura 14. Los antomotores TER fueron construidos en 1965 bajo licencia FLAT por CAF-MMC. Sus
composiciones se formaban por dos coches motores extremos y dos remolques centrales, annqgue su composicion

mds habitual fue en semitrén (M+Rc). Los TER prestaron servicios comerciales por toda la red entre 1965 y
1995.

16
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Durante estos 25 afos se produjo una auténtica revoluciéon de la movilidad de las per-
sonas al multiplicarse por 10,5 veces ya que, entre 1950 y 1975, se pas6é de 13.732 a
144.461 millones de viajeros.km. Este big bang, que no tenfa precedente alguno y que
tuvo como principal beneficiario al transporte por carretera, situ6 la cuota de mercado
de Renfe en un escaso 9 por ciento. El comportamiento global de su trafico de viajeros
fue, efectivamente, débil ya que sélo se multiplicé por 1,8 veces.

Grafico 3. Evolucion del trafico de viajeros, 1960-1975

Fuente: Mufioz (1995), pp. 330-331.

Grafico 4. Evolucion del trafico de mercancias, 1960-1975

Fuente: Mufioz (1995), p. 337.

Sin embargo, las Cercanias si se mostraron algo mas dinamicas que el largo recorrido, lo
que sugiere que se estaba iniciando la especializaciéon en un mercado donde la empresa
publica lograra, ciertamente, consolidar una buena parte de su futura demanda.

17



Renfe, 75 afos de historia
Miguel Mufioz Rubio

La explosion del automovil, ante la que el ferrocarril poco pudo hacer, también trajo
consigo un colosal desarrollo del transporte de mercancias. Y como en el caso anterior,
este fenémeno se caracterizo, asimismo, por una constante pérdida de la cuota de mer-
cado del ferrocarril, puesto que cay6 del 52 por ciento en 1950 al 12 por ciento en 1975.

La producciéon ferroviaria, que no dejé de comportarse irregularmente, cifré su creci-
miento medio interanual en 2,6 puntos porcentuales, que, aun no pudiéndose calificar
como despreciable, no fue suficiente, en todo caso, para sostenerse en un mercado que
estaba cambiando a un ritmo notablemente acelerado.

Figura 15. La organizacion de los trenes de contenedores permitid que se movilizaran productos que hicieron
posibles unos nuevos habitos de consumo.

En el fondo, mientras la carretera no dejaba de ganar posiciones, el ferrocarril seguia
nutriéndose de productos procedentes de los sectores primario y secundario cuando, no
en vano, el primero estaba perdiendo peso dentro de la estructura econémica y los pro-
ductos procedentes del segundo estaban siendo sustituidos por otros tipos de mercan-
cias de menor peso y volumen, pero de mayor valor anadido, que precisaban de otros
sistemas de transporte.

Precisamente la puesta en funcionamiento el 12 de julio de 1972 de los dos primeros
trenes TECO entre Pefiuelas y Morrot, constituyé un intento novedoso de frenar esta
dinamica. Y, en suma, este proceso condujo al ferrocarril espafiol —y a Renfe— desde la
naturaleza decimononica en la cual se habia mantenido desde 1848, a una moderna, en
la que, dados los cambios que experimento6 la economia espafola, de igual manera que
en el resto de Europa y EE UU, surgieron dificultades que constituyeron un extraordi-
nario reto que el ferrocarril no podia soslayar si queria garantizar su supervivencia.

18
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3. MIRANDO A EUROPA: LOS
PRIMEROS ANOS DE LA
DEMOCRACIA (1976-1989)

La modernizaciéon que experimentd Renfe durante el «desarrollismo» permitié que deja-
ra atras la grave regresion sufrida durante las décadas anteriores; pero no fue suficiente
para frenar su pérdida de peso en el mercado interior de transporte.

St entre 1975 y 1989
su trafico de viaje-
ros experimentd un
crecimiento  medio
interanual del 0,87
por ciento frente al
3,79 por ciento de la
carretera, en mer-
cancias fue nulo
(0,11 por ciento),
mientras su compe-
tidora llegaba a los
4,44 puntos. Si este
dato ya era suficien-
temente grave por si
Figura 16. Con el avance de las lineas electrificadas llegaron nuevas unidades ~ mismo, ademas tu-
de traccion como las locomotoras de la serie 269, fabricadas entre 1973 y 1985, vo que hacer frente
que remolcaron tanto trenes de viajeros como de mercancias. a la crisis econémica

internacional y a la
inestabilidad politica y econémica que trajo consigo la transicién democratica.

Los gobiernos de UCD vy los primeros del PSOE fueron perfectamente conscientes de
esta situacion y, actuando en consecuencia, pusieron en marcha, a partir de 1979, toda
una serie de iniciativas legislativas, organizativas, técnicas y estratégicas, que prepararon
el camino para que Renfe alcanzara durante las décadas siguientes una situacion bien
distinta.

El Libro Blanco del Transporte de 1978 contenia ya los elementos claves que habran de
articular las futuras politicas de transporte. En efecto, previendo que la incorporaciéon a
la CEE era un hecho inexorable y con consecuencias decisivas para nuestra economia,
comenzaron a fijarse unas lineas estratégicas para configurar un escenario acorde a la
libertad de concurrencia y a la especializacion de cada modalidad en los segmentos de
mercado que presentasen mejores ventajas comparativas.

Mas tarde, Bruselas daria otro paso al trazar una hoja de ruta que buscaba la liberaliza-
cion a través de la reduccion del sector publico como empresario de transporte. La Di-
rectiva 91/440 fijarfa sus ejes maestros: separacion de la infraestructura y de la explota-
cion, encargandose de la primera los Estados y de la segunda las empresas; y aplicacion
de un itinerario que buscaba la liberalizacién a través de la reduccién del sector publico
como empresatio de transporte.

19
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La primera novedad llegd con el
establecimiento de un nuevo
tipo de relacién entre el Estado
y Renfe, que paso a ser regulada
a través de los «contratos pro-
gramasy, acuerdos publicos en
los que el primero fijaba sus
aportaciones y el segundo asu-
mia alcanzar toda una serie de
objetivos.

En el primero, que se firmé en
1979, Renfe se comprometia a
elevar la calidad de la explota-
cién para mejorar su eficacia y
sus resultados, mientras el Esta-
do debfia financiar determinadas
inversiones en la infraestructura
y hacer frente a otros costes que
no eran imputables a la primera.

Tras la realizaciéon de nuevos
estudios y contratos programas,
llegaron en 1987 el Plan de
Transporte Ferroviario y la Ley
de Ordenaciéon del Transporte
Terrestre, auténticos puntos de
inflexién no soélo por las billo-

narias' inversiqnes que aporta-  Figura 17. Portada del Contrato Programa de 1979, el primero
ron, sino también porque senta-  fymado entre Renfe y el Gobierno.
ron las bases de las reglas del

juego que regiran la historia del ferrocarril espafiol hasta el presente. Son estos contex-
tos financiero y normativo los que explican que en 1988 el Gobierno decidiera construir
la primera linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla, y, segundo, que en 1989 se sus-
tituyera la secular organizacion multidivisional de Renfe por las «unidades de negocio,
que pasaban a dirigir la empresa teniendo como punto de referencia el mercado. Las
UNE, como se las denomind, introdujeron un nuevo modelo de gestion, se convirtie-
ron en la columna vertebral de la compafifa y significaron un vuelco de su filosofia pro-
ductiva y comercial.

Que este periodo se caracterizara sobre todo por el predominio de los cambios institu-
cionales no quiere decir, ni mucho menos, que en otros aspectos fuese una etapa ano-
dina. Al contrario, algunos de los avances logrados durante los afios anteriores alcanza-
rfan su consumacion durante esta etapa de transicion.

Es el caso, por ejemplo, de la electrificacion de las lineas, que conocié un primer acicate
con el Plan de Electrificaciones (1974-1977). Este, partiendo del reconocimiento de que
el trafico experimentado durante los ejercicios previos hacfa necesario dar un nuevo
impulso a este proceso para hacer frente a la recién declarada crisis energética, puso a

disposicién de Renfe una inversion total de 14.168 millones de pesetas para electrificar
2.757 km.
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Mapa 2. Plan de Electrificacion 1974-1979

Su sucesor, el Plan General de Ferrocarriles 1980-1991 proponia afiadir otros 2.411 km
de via en lineas nuevas, compensar la catenaria en 3.143 km, llegar hasta las 191 subes-
taciones y adquirir 1.351 locomotoras eléctricas y 544 unidades eléctricas. También bus-
caba lograr que las lineas electrificadas existentes se fuesen adaptando progresivamente
pata ser capaces de admitir velocidades maximas de 160 km/h y una tensiéon de 3.300

V.

De esta forma, la red arterial, que representaba el 25 por ciento del trazado y por donde
discurria el 61 por ciento del trafico, quedaria electrificada en su totalidad y contarfa
como minimo con via doble.

Estos planes dieron, en suma, el dltimo impulso al proceso de electrificacion que se
habia iniciado en 1954, de tal suerte que en 1989 ya representaba el 51,1 por ciento de la
longitud total de la red, lo cual se acompafi6, no en vano, con la extension del CTC,
que en este mismo afio alcanzo los 4.517 km cuando en 1968 sélo regulaba el trafico en
1.327 km.

Se habia completado la electrificacion de los ejes que comunicaban Madrid con el Pais
Vasco, Cantabria, Asturias, Galicia (hasta Monforte de Lemos), Catalufia, Valencia,
Huelva, Cadiz y Malaga; y, por otro lado, la red catalana y su conexiéon con Valencia; y
el corredor del Ebro por Alsasua-Castejon a través de sus dos variantes.
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Figura 18. E/ crecimiento demografico que experimentaron las grandes cindades a partir de 1960 obligé a
Renfe a constituir un servicio especifico para hacer posible la movilidad, el cual tuvo su inicio con la llegada de
los antomotores eléctricos de la serie 440.

El parque mévil conocid, asimismo, una transformacion que no puede dejarse de con-
siderar. En 1941 el parque eléctrico estaba formado por 81 locomotoras y 71 automoto-
res y el de vapor por 3.079 locomotoras. En 1981, 458 locomotoras y 501 automotores
eléctricos habfan sustituido al vapor y doblaban en potencia a las 758 locomotoras y
170 automotores diésel con los que compartian la formaciéon de estas flotas. Fue el
reinado de la serie 440, unidad eléctrica que, a partir de 1974, tiné de azul los recorridos
de los nucleos de Cercanias de las grandes urbes espafiolas.

En el caso del material remolcado también se mantuvo un silente cambio estructural,
que hizo que la relacion entre coches convencionales y automotores se invirtiese, aun-
que en el caso de los vagones y furgones la tendencia descendente se estancase.

Este periodo constituyo, no cabe duda, una dura “travesia del desierto” donde en mu-
chos momentos se llegd, incluso, a poner en duda la viabilidad del ferrocarril. No era
facil asumir que las grandes inversiones realizadas, cuyo coste de oportunidad no era
menos significativo, no se tradujesen en el efecto buscado.

Sin embargo, la obligatoriedad de incorporar un nuevo marco institucional acabo sien-
do mds bien una oportunidad, que, acertadamente aprovechada por los gobiernos de
una forma quiza poco visible, a la larga contribuy6é a modernizar el ferrocarril con las
tecnologfas y los sistemas de gestion mas avanzados. Circunstancias que, en ultimo tér-
mino, también explican el gran avance que conoceria el ferrocarril en los afios venide-
1os.
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4. RENFE ENTRA EN UNA NUEVA
ETAPA HISTORICA (1986-1995)

En abril de 1987
el Gobierno a-
probé el Plan de
Transporte  Fe-
rroviario  (PTF),
cuyos principios
basicos eran la
asunciéon de que
la economia es-
pafiola  adolecia
de un retraso en
materia de infra-
estructuras que se
debia resolver
urgentemente y la
concepcion de las
mismas  infraes-
tructuras y  del
territorio  como
una unidad inte-
gral. Sobre ellos y

sobre los cambios  Figura 19. Portada de Plan de Transporte Ferroviario que, aprobado en 1987,
institucionales in- dio un nuevo impulso modernizador a la red espaiiola.

troducidos, el

plan  establecia

una planificaciéon que buscaba, en un horizonte temporal que llegaba hasta el afio 2000,
poner al ferrocarril en condiciones de cumplir adecuadamente el papel que le corres-
pondia dentro de un mercado intermodal de transporte.

Con el PTF el Ministerio se mostraba mas proclive a acometer la modernizacion del
ferrocarril espafiol dentro de unos canones clasicos donde las velocidades comerciales
maximas propuestas no superaban los niveles convencionales.

Sin embargo, su opcién por construir la nueva variante de Brazatortas, con el objeto de
resolver el cuello de botella que representaba el paso de Despefaperros, abri6 la posibi-
lidad de hacerlo en alta velocidad. Y ello derivo en que una buena parte de los técnicos
de Renfe se decantaran por asumir el reto que esta opcion comportaba.

Cuando el 9 de diciembre de 1988 el Gobierno aprobé la construccion de la linea de
alta velocidad Madrid-Sevilla con ancho de via UIC, la historia de Renfe —y, por ende,
del ferrocarril espafiol— experimentd un giro copernicano. Porque, en efecto, y mas alla
de otras consideraciones, en el largo plazo ello ha dado lugar a una circunstancia tan
singular como poco tenida en cuenta, a saber, que esta linea acabara siendo el origen de
la Gnica red ferroviaria construida en Europa desde el siglo XIX.
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Mapa 3. Red ferroviaria espafiola en 1994

Fuente: FFE, Departamento de Cartografia.

La colocacién el 2 de octubre de 1989 del primer tramo de carril de la linea situaba a
Renfe frente al reto mas complejo que asumia la ingenierfa ferroviaria espafiola desde
hacia muchas décadas y, quizas, también la obra civil de nuestra mas reciente historia
contemporanea. Es dable recordar que los 471 km de longitud del AVE Madrid-Sevilla
discurren a través de tres secciones, una de las cuales atraviesa la Sierra de Alcudia y la
Sierra Morena, en las que, obviamente, se localizan sus elementos de fabrica mas exi-
gentes. Una buena idea de lo que ello supuso la podemos obtener si, asimismo, tenemos
en cuenta que se excavaron 38 millones cubicos de tierra, se construyeron 31 viaductos
(con una longitud total de 9,845 km) y 17 taneles (15,819 km), y se utilizaron 2,5 millo-
nes cubicos de balasto, 1,6 millones de traviesas y 113.010 toneladas de carril.

En su disefio y construccién se impuso la logica de las “ventajas del atraso relativo”,
utilizandose, por consiguiente, las técnicas y las tecnologias mas punteras del momento.
De entre todas ellas, se pueden destacar, sin animo de jerarquizar, que fue la primera
linea ferroviaria espafiola en alimentarse con corriente alterna monofasica de alta ten-
sién y frecuencia industrial (25.000 V y 50 Hz.); o que para gestionar el control del tra-
fico se recurri6 al sistema aleman 1.ZB, el cual, mediante los sistemas informaticos mas
avanzados, maneja al unfsono la sefalizacion y los trenes, haciendo compatibles asi ve-
locidades superiores a los 300 km/h y una seguridad total.

Y hablando de estos ultimos, cabe recordar que para adquirir una flota inicial de 24 tre-
nes se convoco en febrero de 1988 un concurso cuya adjudicacion final recay6 sobre la

24



Renfe, 75 anos de historia
Miguel Mufioz Rubio

firma francesa Alsthom (hoy Alstom), en la que participaban las empresas espanolas La
Magquinista Terrestre y Maritima, Ateinsa y CAF.

Los trenes que asumieron el servicio del AVE Madrid-Sevilla, resultado directo de la
evolucién del francés TGV-Atlantico, se conformaban por dos cabezas motrices ex-
tremas tipo «Bo’ Bo» y ocho remolques intermedios y articulados (M+8R+M), pero
indeformables, lo que permite s6lo el aumento de su capacidad mediante la unién de
dos o mas ramas.

Figura 20. Tren serie 100, los primeros en prestar servicio en la linea de AV'E Madrid-Sevilla. Evolucion del
TGV Atldntico, incorpord nuevos elementos como los equipos de control y senalizacion I.ZB y Asfa.

Desde su inauguracion, el 20 de abril de 1992, la impecable explotacion y gestion co-
mercial que logré el nuevo tren de alta velocidad le permitié comenzar a invertir el re-
parto modal existente de esta relacion: si en 1992 el ferrocarril sélo captaba el 20 por
ciento de la demanda existente, en 1993 habia elevado esta cuota hasta el 45 por ciento,
siendo capaz, ademas, de generar nueva demanda para beneficio propio.

Durante sus cinco primeros ejercicios fue incrementando su produccion hasta rozar los
19 millones de viajeros desplazados. A ello hay que afiadir, ademas, su éxito financiero,
ya que, si bien en los dos primeros afios los resultados de explotacion fueron negativos
en 1.019 y 1.563 millones de pesetas respectivamente, en el ejercicio de 1994 logré un
beneficio de 34 millones, que se vio confirmado en el siguiente.

El segundo de los grandes avances que propicié el PTF se refiri6 a las Cercanias. Aun-
que cabe recordar que fue en 1988 cuando Renfe creé la Direccion Auténoma de Cer-
canfas, cuyo ambito de actuacion se desplegaba sobre doce nicleos y 42 lineas, su punto
de inflexién se produjo gracias al Plan de Transporte de Cercanias 1990-1993. Este
aporto, en efecto, una altisima inversion selectiva para impulsar un segmento de trans-
porte ferroviario asentado sobre quince nucleos urbanos con una poblacién que alcan-
zaba los 16 millones de habitantes.
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Figura 21. Renfe no dudd en dar al servicio de Cercanias una mo-
derna imagen corporativa gue contribuyd a su éxito.

Sus dos actuaciones mas
significativas fueron las vin-
culadas al Pasillo Verde de
Madrid y a los Juegos Olim-
picos de Barcelona, de tal
suerte que sus servicios pa-
saron de 164,7 millones de
viajeros en 1987, a 2795
millones en 1991 y a 3287
millones en 1995. Es decirt,
la producciéon de Cercanias
habfa sido capaz de doblar
su volumen en solo en ocho
ejercicios.

La puesta en marcha del
PTC dio lugar en Madrid en
1995 a una red de Cercanias
que presentaba una estructu-
ra radial con 4515 km de
longitud, con un area de
influencia que llegaba por el
sur hasta Aranjuez, por el
este hasta Guadalajara y por
el norte hasta Cercedilla.
Esta misma estructura en-
cuentra en un anillo interior
y netamente urbano, forma-
do entre Chamartin, Principe
Pio y Atocha, un medio de
satisfacer las necesidades de
transporte de la corona me-
tropolitana de la ciudad vy
organizar los movimientos
de las localidades mas po-
bladas del sur.

En el caso de Barcelona, la red de Cercanias se apoya tanto en Renfe como en los Fe-
rrocarriles de la Generalitat, presentando una estructura radial y con un ambito clara-
mente regional. Como en el caso madrilefio, esta red satisface las necesidades urbanas
de transporte comunicando la capital catalana con las poblaciones ubicadas en el Medi-
terraneo, llegan por el norte hasta Maganet-Massanes y por el sur hasta San Vicente de
Calders. Los servicios de Cercanfas de Renfe en Barcelona pasaron, entre 1987 y 1995,

de 40,2 a 79,2 millones de viajeros.

Renfe demostro, tanto en la construccion y en la gestion comercial de esta primera linea
espanola de alta velocidad como en el desarrollo de las Cercanias, unas capacidades que
le devolvieron su prestigio y la confianza necesaria para abordar retos aun mas exigen-

tes en los afios siguientes.
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5. A LA VANGUARDIA DEL PAIS

(1990-2005)

Figura 22. Una de las principales consecuencias de la modernizacion de
Renfe fue la extension de la Alta 1 elocidad, legando a formar una red

propia.

Gracias a las medidas
tomadas durante los
afios precedentes y a la
revolucionaria  apari-
cion de la Alta Veloci-
dad, la etapa que trans-
curre entre 1990 y
2005 se caracterizara
porque Renfe lograra
convertirse, por fin, en
una empresa contem-
poranea con su tiem-
po, e, incluso, adelan-
tada a él en muchos
aspectos.

Quizas no estuviera
escrito, pero ocurtio.
El éxito del AVE Ma-
drid-Sevilla hizo insos-

layable la discusion sobre si era acertado conformarse con un ferrocarril convencional,
por mucho que se modernizase, o si, por el contrario, habia que buscar decididamente
el mas vanguardista posible. No cabe duda de que venci6 este dltimo parecer, pero aun
asi la circulacién del siguiente tren de alta velocidad no llegaria hasta once afios y medio

después.

Esta circunstancia se expli-
ca, en primer lugar, porque
el Plan Director de Infraes-
tructuras 1993-2007, ade-
mas de verse afectado por
una confeccién  prolija,
vino a confirmar los crite-
rios filosoficos del PTF.
Con todo, si introdujo dos
elementos que hacfan en-
trever que la red de alta
velocidad no era una qui-
mera: la incorporaciéon de
la red ferroviaria espafiola a
la red europea de Alta Ve-
locidad; y la obtencién de
sistemas de financiacién
complementarios a los

Figura 23. Las mejoras también afectaron a los servicios de 1.arga
Distancia como los trenes Altaria, donde se incorporaron nuevas pres-
taciones de confort.

aportados por la Administracién central para acometer la construccion de nuevas infra-

estructuras.
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Y, en segundo lugar, porque, una vez decidida su inmediata continuidad, los reajustes
presupuestarios a los que tuvo que hacer frente el primer Gobierno del Partido Popular
para lograr la incorporacién a la Unién Monetaria, retrasaron hasta el 30 de diciembre
de 1996 la creacion del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF) y hasta mayo de
1997 que éste recibiera la encomienda de construir y explotar la linea de AVE Madrid-
Barcelona-Frontera Francesa.

Figura 24. Los puestos de mando recibieron las nuevas tecnologias para gestionar el control del trdfico ferrovia-
rio, anadiendo, asi, nuevos recursos para garantizar la seguridad de la circulacion.

Aunque esta ultima relacion, cuya potencialidad oferente afectaba a un tercio de la po-
blacién espafiola, habia captado varias veces la atencién de los planificadores, no fue
hasta 1995 cuando viera iniciatr su transformacién. En efecto, tras una construccién
compleja del trayecto Madrid-Zaragoza-Lleida por parte del GIF, debido a las dificulta-
des geotécnicas surgidas en algunos puntos de sus 443 km, y una inversiéon que alcanzé
los 4.500 millones de euros, el servicio comercial arranco su andadura en octubre de
2003 con trenes Altaria y AVE serie 100, prestados por su linea precursora.

Segtn se fueron implantando los sistemas de sefalizacion, la velocidad fue incremen-
tandose hasta alcanzar en 2007 los 300 km/h, lo que represent6 un hito en la historia
ferroviaria espafiola. Aunque un afio antes —mayo de 2006— se habfa iniciado el servicio
comercial entre Madrid y Barcelona, no fue hasta febrero de 2008 cuando esta relacion
se hizo completamente en alta velocidad en un tiempo de 2 horas y 38 minutos. Y, des-
de diciembre de 2010, la linea ya enlazé en la estaciéon Figueres-Vilafant con el tramo
internacional que finaliza en Parfs.

Las estadisticas no dejan dudas acerca de que la Alta Velocidad se abria camino con
solvencia puesto que fue capaz de doblar su producciéon entre 1993 y 2004. Es mas,
mientras la oferta de los trenes de Largo Recorrido y Alta Velocidad se contrafa, duran-
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te el anterior periodo, en un 14 por ciento, su indice de ocupaciéon no dejaba de crecer
hasta alcanzar en el ultimo afio el 86,4 por ciento. Pero tan importante como lo anterior
fue que también se comenzaba a observar su capacidad para recuperar el trafico de via-
jeros en relaciones de media distancia, donde la produccion crecié en 24 puntos.

Grafico 5. Evolucion del trafico de viajeros en AVE y LR, 1992-2004
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Fuente: Garcia Alvarez (2014).

Con brillo propio las Cercanias seguian con su silente y particular «singladura» porque,
en efecto, los 316 millones de viajeros que movié en 1994 ya fueron 440 millones en
2004. Asi, mientras su oferta crecfa en un 23,5 por ciento, su produccion lo hacfa en un
39,7 por ciento. Estaciones como Atocha (49 millones de viajeros), Sants (26 millones),
Plaza de Catalufia (24 millones) y Nuevos Ministerios (24 millones) se convirtieron en
infraestructuras logisticas insustituibles para organizar la movilidad de las dos grandes
urbes espafiolas.

No cabe duda de que en Madrid y en Barcelona la naturaleza metropolitana de las redes
alcanzé en estos aflos su cénit. Pero no resultaban menos significativos los nicleos de
Valencia, Sevilla o Bilbao, por citar los otros tres mas importantes, para sus respectivas
ciudades. En definitiva, en 2004 resultaba imposible concebir las grandes ciudades es-
pafiolas sin las Cercanias de Renfe.

El trafico de mercancias, sin embargo, se estancé durante estos aflos con unos registros
situados en torno a los 25 millones de toneladas netas y a los 11.000 millones de tone-
ladas.km. Ello significaba que la cuota de mercado caia a niveles marginales, por debajo
de los cinco puntos, cuando en la Unién Europea era cuatro veces mayor.

En todo caso, para invertir esta dinamica Renfe cre6, por un lado, las «unidades de
mercado» para atender especificamente el transporte de cada tipo de producto; y, por
otro, no dej6 de sumarse a las iniciativas mds dinamicas que se estaban llevando a cabo
en Europa como fue, por ejemplo, su incorporacion en 1998 al freeway norte-sur
Muizen-Goia Tauro.
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Figura 25. E/ Civia inicid su actividad en 2000 y su
principal novedad residid en que era modnlar, pudiendo
Sformar composiciones entre 2 y 5 coches, con lo que su
adaptacion a la demanda era mayor.

Figura 26. E/ Euromed constituyo un éxito en el servicio
ofrecido por Renfe en el corredor mediterrineo gracias a que
annaba mejores velocidades y prestaciones de calidad a

bordo.

El manejo de nuevas técnicas cons-
tructivas y la llegada de nuevas tecno-
logias para el movimiento de los tre-
nes y para la gestion comercial eran
recursos necesarios para operar esta
transmutacion. Pero no era suficiente.
Hacia falta lograr una nueva cultura
de gestién que, aun no estando pre-
visto, encontré en los cambios insti-
tucionales disefiados en 1989 para un
ferrocarril convencional un medio
particularmente propicio para lograr
su mejor desarrollo.

Las unidades de negocio pusieron
sobre las mesas de los directivos los
costes de transaccion, antes ausentes,
que obligaban a una constante mejo-
ra. Y sin pretenderlo y con cierta na-
turalidad llegé el «compromiso de
puntualidad» del AVE, que reforzé el
prestigio de la empresa, pero que,
sobre todo, actué como catalizador
de todos estos cambios: el transporte
ferroviario podia ser un «negocio»
que hiciera compatible la maxima
calidad y adecuados resultados eco-
noémicos.

Ya no era posible dar marcha atras.
Primero llegé el Euromed, oferta
especifica del corredor mediterraineo
con vehiculos de altas prestaciones,
elevado nivel de atencion al cliente y
tiempo de viaje reducido en distan-
cias medias; organizada, en definitiva,
bajo criterios de modernidad y cali-
dad. Después, tras la sustitucion de
las unidades 440, la confeccion de un
tren propio de Cercanias cuya ver-
sion final fue el Civia. Y, mas tarde,
el disefio del Tren Regional Diésel
(TRD) o la venta on /ine. Y, poste-
riormente, una multitud de cambios
que, generalmente, se muestran me-
nos evidentes, pero que estaban so-
portando la mejor etapa de la por
entonces ya dilatada historia de
Renfe.
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6. UNA EMPRESA EN
TRANSFORMACION (2005-2016)

La historia del ferrocarril espafiol ha estado marcada, durante este dltimo decenio, por

la reorganizacion del sector publico empresarial encargado de su gestion, por la conti-

nua extension de las lineas de Alta Velocidad y por los desiguales efectos que la crisis
econémica ha tenido sobre los
traficos.

El marco institucional impuesto
por la LOTT fue alterado sustan-
cialmente por la promulgaciéon en
octubre de 2003 de la Ley del Sec-
tor Ferroviario (LSF). Con ella se
dio un paso muy significativo en la
politica liberalizadora abordada
desde nuestra incorporacion a la
CEE en 1985, hasta el punto de
llegar a desagregar Renfe en dos
nuevas empresas publicas. Como
con-secuencia de ello nacen, en
efecto, el 1 de enero de 2005, el
Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif), encargado de
mantener la infraestructura y here-
dero de la marca de Renfe; y Ren-
fe-Operadora, que asume la pres-
tacion del servicio de transporte de
viajeros y mercancias.

Esta fue la reordenacién empresa-
rial mas compleja que se llevd a
cabo en la historia del ferrocarril
espafiol, si exceptuamos, quizas, la
nacionalizaciéon de 1941. A pesar
de la dificultad que entrané dicho
cambio, su ejecucion se realizé sin
problemas significativos, debido,
entre otras razones, a la madurez que el proceso de liberalizacién habia alcanzado y al
buen hacer de los directivos y de los trabajadores de ambas empresas.

Figura 27. La consolidacion de la Alta 1V elocidad durante
los siltimos diez arios ha convertido a los ferrocarriles espario-
les en un referente internacional.

Pero el cambio fue mucho mas alla, ya que, primero, Renfe-Operadora se subdividié en
cuatro sociedades mercantiles estatales. En concreto, se creaba una dedicada a prestar el
servicio de transporte de viajeros derivada de la actual 4rea operativa de viajeros de la
misma; otra para gestionar el trafico de mercancias, que incluira, en su caso, los corres-
pondientes objetos sociales de Irion Renfe Mercancias, S.A. Multi Renfe Mercancias
S.A, y CONTREN Renfe Mercancias, S.A.; otra que se hara cargo de la actividad desa-
rrollada por el area operativa de fabricacién y mantenimiento; y una ultima para gestio-
nar “las operaciones de arrendamiento y otras vinculadas a los activos de material fe-
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rroviario y, subsidiariamente, la venta y otras formas de puesta en disposicion de dicho
material e instalaciones”.

Organigrama 1. Organizacion del sector ferroviario en 2016

Fuente: Anuario del Ferrocarril 2016.

En segundo lugar, FEVE, tras extinguirse el 31 de diciembre de 2012, pasé a integrarse
en ambas empresas. Y, finalmente, Adif se dividi6 en diciembre de 2013 en dos empre-
sas: la misma Adif y Adif-Alta Velocidad.

En definitiva, frente a la unicidad empresarial mantenida desde 1941, a partir de enero
de 2014 el panorama ferroviario espafol pasé a quedar vertebrado por tres empresas
publicas: Adif, para gestionar las redes ferroviarias de ancho ibérico y de ancho métrico;
Adif-Alta Velocidad, para hacer lo propio con la red de alta velocidad; y Renfe-
Operadora, para prestar el servicio de transporte en las redes de ancho ibérico y ancho
méttico.

En lo que respecta a la extension de las lineas de Alta Velocidad cabe sefialar que, segin
el mapa de Adif de 31 de diciembre de 2015, a la primigenia Madrid-Sevilla se afadie-
ron las lineas Madrid-Barcelona-Frontera Francesa y Huesca; Madrid-Valencia y Alican-
te; Madrid-Toledo; Cordoba-Malaga; Madrid-Valladolid-Leén y Zamora; y Orense-
Santiago de Compostela-Corufia y Vigo. Tomando como referencia la finalizacién
completa de las lineas, este proceso expansivo ha supuesto pasar de los 471 km que
sumaba la primera linea con que finaliz6 1992, a 566,2 km en 2005, 900,5 en 2007,
1.338,5 en 2010 y 2.848 en 2015.

La importancia de esta red la podemos comprender mejor si tenemos en cuenta que la
poblacién de las ciudades que cuentan con estaciones de alta velocidad viene a repre-
sentar casi una cuarta parte de la poblacion total del pais. Aunque la comparaciéon con-
tiene reservas metodologicas que no se deben soslayar, no resulta en vano, en cualquier
caso, traer a colacién que, cuando finaliz6 la primera etapa de la construccion de la red
ferroviaria nacional, la poblacién total de Espafa era superior tan sélo en un 60 por
ciento a la poblacién urbana total que conecta el AVE en 2015.

32



Renfe, 75 anos de historia
Miguel Mufioz Rubio

Mapa 4. Red de Adif en 2016

Fuente: FFE, Departamento de Cartografia.

Este despliegue de la red de alta velocidad ha dado lugar a un incremento de la deman-
da que no puede ser calificado de otra forma que no sea como espectacular porque, en
efecto, los trenes de larga distancia y alta velocidad han pasado de movilizar 17,1 millo-
nes de viajeros en 2004 a 29,6 en 2014. Ello implica una tasa media de crecimiento in-
teranual del 8,4 por ciento entre 2004 y 2014, frente al 1,4 por ciento habida entre 1993
y 2004; es decir, 5,9 veces superior.

Por supuesto, los viajeros movilizados por los trenes de alta velocidad han crecido se-
gun la red avanzaba de tal suerte que, medidos en unidades de trafico, se han multipli-
cado, entre 2006 y 2014, por un factor de 3,7; es decir, se ha pasado de 4,9 millones de
viajeros a 18 millones, manteniéndose, a la vez, el aprovechamiento (viajeros.km por
plazas.km) en torno al 66 por ciento.

Pero ademas de este notable comportamiento de los traficos, se ha producido una “re-
volucién” comercial con la introducciéon de los precios flexibles a partir de febrero de
2013. De esta forma se ha buscado un mejor aprovechamiento de la relacion oferta y
demanda, incorporando asi el ferrocarril a unos habitos de consumo predominantes
cada vez mas alejados de los tradicionales.

Al contrario de lo ocurrido en el caso anterior, en Media Distancia y Cercanias el trafico
se ha visto afectado negativamente por la crisis econémica. Asi, mientras en la primera
las unidades de trafico se mantuvieron estancadas, aunque se logré su maximo en 2011
con 3.444 millones, la segunda, después de alcanzar su maximo histérico en 2006 con
466 millones de viajeros movilizados, cerr6 el ejercicio de 2014 con 398 millones.
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Grafico 6. Evolucion del trafico de viajeros, 2005-2014

(millones de viajeros.km)

Fuente: Garcia Alvarez (2014).

Pero donde esta coyuntura tuvo sus efectos mas negativos fue en el transporte de mer-
cancfas, ya que, entre 2005 y 2013, las toneladas netas transportadas cayeron 36 puntos
porcentuales. En el caso del vagén completo todos los productos clasicos acusaron la
contraccion del consumo que trajo consigo la crisis, resultando especialmente significa-
tiva en los «graneles», puesto que se redujeron en mas de un 50 por ciento. Sin embar-
go, el trafico intermodal fue capaz de crecer al verse favorecido por la lenta pero cons-
tante emergencia de nuevos bienes de consumo y por el mayor peso relativo que fueron
tomando en el comercio internacional las denominadas economias emergentes.

No cabe duda de que a lo largo de los 75 afnos de vida de Renfe la sociedad y la econo-
mia espafiola han experimentado una revolucionaria transformacién que se puede re-
sumir en su definitiva incorporacion a los cambios estructurales que ha venido experi-
mentando el capitalismo desde la Revolucién Industrial Inglesa. Obviamente, ello afec-
t6 poderosamente a Renfe, que, si bien partié en 1941 con una naturaleza decimononi-
ca, ha ido introduciendo los cambios necesarios para adaptarse a una realidad que cam-
biaba muy rapidamente, siendo capaz de constituir hoy en dfa una organizacién moder-
na y acorde con las demandas de su sociedad.
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Tabla 1. Principales datos estadisticos de Renfe

i LINEAS | LINEAS VIAJEROS ’
ANO 111?16118 AVE (millones) MERCANCIAS
Longitud | Longitud Larga Media ) Viajeros. | Toneladas. | Tonela-
(km) (km) Toral Distancia AVE Distancia Cetcantas km km das netas
Fuente 1 1 2 2 2 2 3 4 4
1941 12.791 6.006,0 3.980,0 242
1942 12.791 7.529,1 4.526,0 243
1943 12.798 7.437 4 4.630,0 25,0
1944 12.798 7.343,1 4.934.0 22,0
1945 12.798 6.221,8 4.676,0 22,8
1946 12.798 6.866,6 4.881,0 234
1947 12.819 7.496,3 5.174,0 236
1948 12.819 7.566,6 6.895,0 24.5
1949 12.934 7.288,7 6.412,0 24.8
1950 12.948 107,0 71173 7.305,0 24.6
1951 12.948 108,0 7.281,8 7.889.,0 25,0
1952 13.089 115,0 7.851,4 8.536,0 28,3
1953 13.089 116,0 7.974.5 8.631,0 27,7
1954 13.134 114,0 7.878.6 8.306,0 26,9
1955 13.145 117,0 8.020,0 8.199,0 26,7
1956 13.133 1230 8.551,9 8.589,0 28,8
1957 13.314 1240 8.607,6 9.225.0 36,9
1958 13.433 128,0 8.730,1 9.292.0 37,5
1959 13.444 1240 8.487,6 8.378,0 334
1960 13.444 109,0 7.341,2 7.128,0 30,9
1961 13.435 115,0 7.793,0 7.276,0 31,8
1962 13.436 128,0 8.789,3 7.713,0 32,6
1963 13.407 1470 10.092,5 7.985,0 28,1
1964 13.475 163,0 11.448.5 8.440,0 294
1965 13.404 174,0 12.197,5 8.481,0 30,0
1966 13.405 176,0 12.522.7 8.271,0 29.0
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LINEAS | LINEAS VIAJEROS ’
ANO | 1.668 AVE (millones) MERCANCIAS

mm

i |y [ 1o | e [ XVE | ot | Ceremi | 1 O G
Fuente 1 1 2 2 2 2 2 3 4
1967|  13.410 156,0 12.437,3 8.986,0 30,3
1968  13.687 148,0 9.231,0 8.623,0 30,9
1969  13.691 159,0 10.032,0 9.071,0 30,8
1970  13.668 164,0 10.655,0 9.693,0 30,9
1971  13.495 167,0 10.843,0 9.523,0 30,9
1972 13523 178,0 11.704,0(  10.221,0 32,1
1973| 13415 193,0 12.677,0|  11.651,0 34,5
1974| 13.432 199,0 13.036,0( 11.517,0 37,6
1975  13.497 200,0 13.090,0(  10.693,0 37,3
1976  13.509 206,0 13.2980(  10.766,0 36,0
1977  13.540 212,0 13.370,0|  11.4250 37,4
1978 13533 207,0 12.841,0(  10.708,0 35,8
1979|  13.531 157,0 12,6450  10.592,0 35,7
1980 13.542 167,0 13,5270  10.888,0 36,5
1981  13.543 176,0 14.261,0(  10.603,0 35,1
1982 13572 182,0 14.703,0(  10.506,0 32,6
1983 13573 187,0 15.092,0(  10.599,0 32,3
1984  13.575 193,0 15.5740|  11.645,0 32,3
1985|  12.710 198,0 159790  11.653,0 31,7
1986  12.720 194,0 15.646,0 |  11.292,0 31,0
1987 12.684 190,0 153940  11.475,0 30,2
1988|  12.550 194,2 157160  11.716,0 30,3
1989  12.565 181,9 147150  11.619,0 31,3
1990  12.560 2744 16,6 32,3 225,5| 154760  11.206,0 29,1
1991 12570 316,3 15,8 21,1 279,5| 15.0220  10.507,0 28,0
1992 12570 471 358,6 16,4 23,0 319,3| 16.350,0 9.252,0 30,5
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LINEAS | LINEAS VIAJEROS ,
ANO | 1.668 AVE (millones) MERCANCIAS
mm

Fuente 1 1 2 2 2 2 2 3 4 4
1993  12.130 471 337, 125 23 22,6 302,0 15.2340| 7.801,0 20,4
1994|  12.175 471 3490 11,1 2,6 22,0 3158 14.853,0| 8.702,0 21,9
1995  11.809 471 362,7 11,6 28 225 328,7| 15.313,0| 10.077,0 25,1
1996  11.813 471 3750 1,6 29 235 339,9| 15.605,0|  9.794,0 24,5
1997  11.831 472 3921 125 3,1 25,2 3544| 16.579,0| 11.027,0 254
1998  11.843 476  398,7 137 34 25,7 359,3| 17.479,0| 11.316,0 25,7
1999  11.843 476|  415,1 139 38 26,2 3750 18.143,0| 11.465,0 253
2000  11.829 481 4347 13,6 42 272 3939| 18.571,0| 11.620,0 25,8
2001  11.829 481 4623 136 46 27,7 421,01 19.191,0] 11.749,0 25,6
2002 11.817 481 4808 133 47 27,9 4396 19.481,0] 11.667,0 26,4
2003 11796 1.032] 4860 128 45 28,3 4448 19.309,0] 11.866,0 26,9
2004  11.804 1.033|  479,7 124 47 27,6 439,71 19.016,0] 11.454,0 26,4
2005  11.604 1.050|  500,3 12,6 51 29,7 4581 19.808,0] 11.071,0 25,5
2006  11.828 1.253|  511,5 134 49 31,6 466,6 20.259,0] 11.012,0 249
2007  11.853 1.490| 5010 130 56 31,3 456,7 19.965,0] 10.547,0 24,7
2008  11.846 1.599| 4883 11,8 115 32,8 4437| 22.0740| 9.737,0 22,0
2009  11.840 1.607| 4554 11,8 113 32,3 4113 21.699,0]  6.972,0 16,6
2010  11.852 2136 4429 11,3 10,9 31,5 400,0 20.978,0| 7.4173 16,1
2011  11.851 2.225| 4555 105 125 32,5 4125 21.3980|  7.564,0 17,3
2012  11.695 2221 4516 102 121 31,5 409,8| 21.144,0|  7.049,0 171
2013 11.622 2516 4433 108 148 30,4 402,1| 22.3950|  6.982,7 16,4
2014  11.614 2474 4391 11,6 18,0 29,6 397,9| 23.589,0|  7.556,5 213
2015 11508 2710 45811 11,3 194 30,6 396,6| 24.696,0|  7.078,0 20,9

Notas:

1: Entre 1941-1995, Mufioz (1995); entre 1996-2014, Garcia Alvarez (2014).

2: Garcia Alvarez (2014). Viajeros AVE + Talgo 200 (no incluye media distancia).

3: Entre 1941-1995, Mufioz (1995); entre 1996-2012 INE, y entre 2013-2014, Garcia Alvarez (2014).

4: Entre 1941-1964, Mufioz (1995); entre 1965-2004, MFOM,; a partir de 2005, Renfe.
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MON()GRAFIAS

del FERRO CARRIL

HUMANIDADES

La historia del ferrocarril espainol ha estado marcada, desde 1941, por la activi-
dad de Renfe, la empresa estatal creada para gestionar las lineas de ancho ibé-
rico espafolas. Esta monografia efectua un recorrido por las distintas fases de
la existencia de la compafia. Ya sus primeros intentos de consolidacion estu-
vieron marcados por numerosas dificultades, un claro indicio de la compleja y
dinamica evolucidon que seguiria la empresa a lo largo de toda su historia.

Este documento es el resultado de una larga trayectoria investigadora de su
autor, Miguel Muinoz Rubio, y analiza la evolucién de la empresa publica desde
una perspectiva diacronica. Se diferencian en él las principales etapas histori-
cas de la compaiiia, que a su vez fueron objeto de una primera versién publi-
cada en una serie de articulos en Via Libre durante el primer semestre de 2016.
El texto aborda los hitos fundamentales de la historia de Renfe, atendiendo a
la evolucién de su organizacién, la red, el material moévil, la producciéon y los
resultados econdmicos.

Esta publicacion forma parte de la Coleccion “Monografias del Ferrocarril”,
Serie “Humanidades”, que edita la Fundacioén de los Ferrocarriles Esparioles.

Con esta monografia la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles pretende

contribuir a la conmemoracion del 75 aniversario de la creacion de Renfe, que
se ha celebrado a lo largo de 2016.
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