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orresponde presentar en este caso el cuadernillo 23 «Transporte por 
Ferrocarril» del Atlas Nacional de Espaiia. incluido en la Sección VIl 
«Transportes y Comunicaciones». En este conjunto de publicaciones se pasa 
revista a los distintos modos del transporte en nuestro país: Transporte por 
carretera, ferrocarril, aéreo, marítimo y además el transporte urbano, 
reflejando los datos del momento presente y su previsible desarrollo en los 

' . -proxunos anos . 

El transporte porferrocarril ha recorrido un largo camino hasta nuestros 
días. desde que en 1848 se inauguraba la primera línea peninsular española, 
entre Barcelona y Matará. 

Pero hay otras fechas importantes que es preciso record(l}; como son 1837, 
cuando se inaugura el primer tramo entre La Habana y Bejucal. del primer 
ferrocarril en 1beroamérica entre La Habana y Güines en La entonces 
espcu1oLa isla de Cuba, adelantándose en casi once ((}lOS al primer ferrocarril 
de la Espaí1a peninsuLw: O más recientemenle el cu1o 1992 cuando se puso en 
servicio el tren de alta velocidad, el AVE, en la línea Madrid-Sevilla. 

Aún cuando otros medios de transpone como la carretera y el avión se sitúan 
preferemememe entre los hábitos de los españoles, ellransporteferroviario 
está volviendo a ocupar su lugar merced a un amplio proceso de 
transformación y moderni::_ación tecnológica. La ill(roducción de las líneas de 
alta velocidad, con la consiguiente reducción de tiempos en los tmyectos 
medios, está transfiriendo usuarios del avión y la carretera, al ferrocarril. 

En este clladernillo se examina exhaustivamente. a través de siglo y medio, el 
desarrollo de/ferrocarril en Espaíia, comew::.ando por sus orígenes, y 

• 

contemplando su evolución desde 1847 hasta /935, mediante doce nwpas, que 
corresponden a otros tantos cortes temporales. hasta llegar a la situación 
actual sin obviar la cuestión de las recientes reestructuraciones y 
redimensionado de la red y eL sistema de conexiones internacionales. 

Se estudian las diferentes características y tipologías que definen la red actual 
(electrificación, velocidades, telecomunicaciones, circulaciones diarias, 
densidades ... ). 

Se presenta una completa información sobre origen-destino de los viajes de 
largo recorrido, de los regionales, de las mercancías ... , cerrándose el 
cuadernillo con la información relativa al empleo en la Red Nacional y la 
dedicada a las compaPíías autonómicas y a Los ferrocarriles de vía estrecha. 

En resumen, un trabajo en el que e/ Instituto Geográfico Nacional ha 
encontrado La colaboración de otras instillfciones v entidades relacionadas -con el ferrocarril. y a las que de_sde aquí querernos agradecer su 
desinteresado apoyo y dedicación a esta tarea que como ya se ha seí1alado 
reiteradameme, constituye un trabajo en equipo. para dorar a nuestro país de 
un Atlas NacionaL que conJribuya al enriquecimiento de saberes y 
conocimientos de nuestm sociedad. 

Madrid. mayo de 1995 

TEÓFILO SERRANO BELTRÁN 

Director General 
del Instituto GeogrMico Nacional 
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Introducción 

o resulta una exageración reconocer que 
el ferrocarril ha ocupado una posición preferente 
en la historia económica contemporánea de 
España. Tal vez sea más preciso sostener que 
este sistema de transporte - uno de los símbolos 
más destacados de la revolución industrial-, 
más allá de justas matizaciones, ha canalizado 
muchas de las iniciativa má decisivas para la 
cri. tali2ación del sistema económico capitalista 
durante estos dos últimos siglos. Desde luego ~ 
este cuadernillo no pretende analizar este fenó- l 
meno, pero sí permitirá, al menos, obtener una 
buena comprensión particular de la historia del 
ferrocarri 1 y general de la economía española, 
caracterizadas ambas por una mutua relación y 
por importantes cambios que han respondido 
siempre a una misma línea evolutiva. 

El sistema de transporte tradicional 

iversos estud ios han demostrado que el 
sistema de transporte tradicional, aun habiendo 
experimentado una destacable mejora desde 
mediados del siglo XVIII, se encontraba a finales 
del primer tercio del siglo XIX en su máximo 
grado de desarrollo posible, incapaz, por tanto, 
de transformarse para responder a la nueva rea­
lidad económica. Las comunicaciones terrestres 
seguían recuniendo a mediados del siglo XIX a 
los servicios regulares de diligencias para el 
transporte de viajeros, a las galeras de bueyes 
para las cargas pesadas y a la arriería para las 
ligeras en el transporte de mercancías. Además 
no resultaba una cuestión de menor importancia 
la grave e irresuelta inseguridad de los caminos 
como. entre otras numero as referencias, seña­
laba Madoz en su Diccionario geográfico-esra­
dísrico-hisr6rico de Espaíia y de sus posesiones 
de ultramar: 

«A media legua se encuentra el cortijo de 
Santo Domingo; a igual distancia principian los 
callejcmes de una viíia que tendrá un cuarto de 
legua de exrensi6n y donde se hacenfrecuentísi­
mos robos ... A un cuarro de legua de Lijar se 
pasa por 1'ado el arroyo Hondo sitio frecuenta­
do también por ladrones». 

De alguna manera, el sistema de transporte 
terrestre continuaba dependiendo todavía de la 
orografía peninsular, cuya innuencia determina­
ba la existencia de una red viaria que daba lu­
gar al mantenimiento de dos mercados diferen­
ciados -el centro mesetario y la periferia lito­
ral- ele tal suerte que, por citar un ejemplo, 
resultaba más caro cualquier transporte entre 
Asturias y Madrid que entre lnglatetTa y Bilbao. 
Así pues. el transpone terrestre preferroviario 
resultaba una actividad cara, irregular e incómo­
da para los viajeros además de insegura para 
éstos y para las mercancías. 

Tiempo de transporte en relación a Madrid 
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Espoño, 1750.1850. 1984 

Eswci6n de Puigcerdá (Girona) 

l. Ferrocarril y capitalismo 

En España se planteó muy pronto la posibili­
dad de construir un sistema de transporte ferro­
viario. La primera iniciativa data de los úl ti mos 
años del reinado de Fernando VIl. Al comer­
ciame gaditano José Díez lmbrechts le corres­
ponde el honor de s~r el primer español que sol i­
citó en 1829 un privilegio exclusivo para cons­
truir una línea ferroviaria entre Jerez de la 
Frontera y Portal, continuado un año después 
por Marcelino Carrero Po1tocarrero con la con­
cesión Jerez de la Frontera-El Puerto de Santa 
María, Rota y Sanlúcar de Barrameda. Por su 
lado. la Diputación Provincial de Vizcaya, bajo 
el innujo de su clase comercial, desarrolló la 
idea de construir una línea que uniese Bilbao 
con Burgos; Francisco Fasio obtiene, igualmen­
te, respuesta positiva para construir una línea 
entre Tarragona y Reus. Tras estos intentos frus­
trados, Cuba sería el primer territorio español 
que contó con ferrocarri l. El 19 de noviembre de 
1837 se inauguraba. en respuesta a las necesida­
de comerciales. un primer tramo de 17 millas 
entre La Habana y Bejucal, de la que sería no 
sólo nuestra primera línea ferroviaria, sino tam­
bién el primer ferrocarri l iberoamericano: La 
Habana-Güines. 

Estas iniciativas fueron protagonizadas por 
promotores indi viduales de la burguesía liberal 
que entendieron el ferrocarril. quizá adelantán­
dose a las posibilidades del momento. como un 
excelente medio para mejorar sus economías. A 
pe arde no concretarse en acciones reales, estas 
iniciativa particulares eran una nueva forma de 
entender las cosas, que identificaba este nuevo 
sistema de transporte con un instrumento de la 
prosperidad nacional y un símbolo de moderni­
zación; reflejaban también la propia evolución 
hi stórica de España ya que, entre los últimos 
años del reinado fernandino y 1848, se consoli­
da un nuevo tipo de sistema económico - el sis­
tema capitalista- que. en oposición al anterior, 
convierte el mercado en el principal regulador 
de la actividad económica. 

El período que cubre el tercer y cuarto dece­
nio del siglo XIX e caracterizará por una suce­
siva normalización de las esferas económica, 
política y social con el objeto de garantizar este 
nuevo orden. No resulta, pues, di fíci 1 compren­
der que el desarrollo ferroviario era una pieza 
más de esta normalización global. 

• Código de comercio (1830 y 1847) 
• Generalización de la Enseñanza Primaria 

( 1838) 
• Real Orden de Ferrocarri les ( 1844) 
• Creación de la Guardia Civil ( 1845) 
• Código Penal (1845) 
• Institución y obra pública (1847); 
• Ley de Sociedades Anónimas ( 1848) • 
• Real Orden de 1848 y Ley de Sociedades 

Mi ncras ( 1859) 
• Supresión de las aduanas interiores ( 1849) 
• Reforma aduanera y abolición aduanera 

( 1849) 
• Ley de Bancos y Sociedades de Crédito 

( 1 849, 185 1 , 1 856) 
• Creación de los Ministerios de Comercio, 

Fomento ( 1852); Ultramar ( 1863) 
• Desamortización de Madoz ( 1855) 
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cuenta con un sistema de transporte que permi­
ta movilizar a las personas y, en especial, las 
mercancías con el suficieme grado de optimiza­
ción según las exigencias económicas. Así es 
comprensible que uno de los objetivos priorita­
rios fuese, precisamente, el desarrollo del ferro­
carril como el sistema de transporte esencial. 

2. Un necesario marco jurídico 

En este panorama irrumpió el ferrocarril a 
finales del primer tercio del siglo XIX como 
nuevo medio de transporte. provocando de 
manera inmediata una profunda revolución de 
los medios tradicionales de comunicación, aun­
que sus consecuencias más decisivas se proyec­
taron sobre las bases económicas y sociales de 
las sociedades que los disfrutaron. 

EI final de la 1 Guerra Carlista abrió una etapa 
de estabilidad política que permitió, entre el 
conjunto de las medidas económicas. sociales y 
políticas señaladas. la creación de un marco 
jurídico en el que encuadrar este nuevo fenóme­
no. La Real Orden de diciembre de 1844 sería el 
primer texto jurídico sobre materia fen·oviaria, 
cuya importancia se torna decisiva puesto que 
fijó la cloct1ina que habría de presidir la historia 
ferroviaria hasta 1924. 

Este texto tu vo su origen en un proyecto ela­
borado en 1844 por tres ingenieros - Juan 
Subercasc, Calixto Santa Cruz y José 
Subercase- y, entre todas sus aportaciones, 
cabe subrayar las sigu ientes: 

l. Se optó por un mecanismo de ejecución y 
explotación ferroviaria, La concesión, que hizo 
compatibles dos cauces diferentes: la iniciativa 
privada y la intervención pública. Aunque el 
transporte ferroviario se consideró ele manera 
inmediata un servicio público, cuya tutela 
correspondía directamente al Estado, con el 
objeto de salvaguardar los intereses generales 
frente a los particulares, este principio no pasa­
ba de ser un eufemismo que escondía la adapta­
ción de la secular voluntad intervencionista del 
Estado a una estrategia cuyo objetivo e centra­
ba en conducir la economía española bajo prin­
cipios capitalistas. Por otro lado, la incapacidad 
financiera pública y la corriente ideológica 
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dominante de corte liberal, poco proclive a 
intervenir en la economía, llevaron al Estado a 
utilizar un mecan ismo que, protegiendo sus 
intereses, permitiese a los particulares participar 
directamente en el nuevo negocio. 

2. En segundo lugar, dentro de las normas 
universales que buscaban unificar los criterios 
técnicos de la red -las llamadas condiciones de 
arte-. se optó por un ancho de vía. los seis pies 
castellanos, diferente al que se había impuesto 
en el continente europeo. Este asunto resulta 
todavía una cuestión muy polémica: aunque se 
argumentó, con ciertos motivos técnicos, la 
necesidad ele ensanchar la vía utilizar con loco­
motoras más potentes que hiciesen frente a la 
orografía peninsular, cuando se promulgó el 
Real Decreto este asunto estaba perfectamente 
resuelto. es decir. no había relación alguna entre 
la potencia de las locomotoras y el ancho de vía. 
La decisión constituyó un error sin defensa po­
sible ya que, si tenemos presente que más del 
55 por 1 00 del comercio exterior se realizaba 
con Inglaterra, Francia y Alemania, que en la 
mayor parte del trazado europeo se utilizó un 
ancho diferente y que las infraestructuras por­
ruarías no presentaban entidad suficiente para 
estimular la realidad económica, esta decisión 
equivalía a obstaculizar de forma absurda el 
desarrollo económico del país, el cual. preci­
samente, se hizo depender, aunque sólo fuese 
ideológicamente, del ferrocarri l. 

3. En tercer lugar, ante la necesidad de esti­
mular el desanollo ferroviario, se otorgó a las 
compañías ferrov.iarias una serie de ventajas 
discriminatorias: subvenciones públicas por 
kilómetro ele línea construido; la condición ele 
vecino de todos los términos municipales que 
cruzase la línea del fen·ocanil. lo que se tradu­
cía en la posibilidad de aprovechamiento de las 
propiedades comunales; exención de importan­
tes impuestos -tasas aduaneras, portazgos, 
contribución industrial, territorial o hipotecaria, 
y patrimonio inmobiliario-; facultad de expro­
piación forzosa, como en el resto de las obras 
públicas y libertad de importación de equipos e 
instalaciones. 

La gestión pública 

.__. a historia del ferrocarril se puede subdi­
vidir, desde el punto de vista de la gestión, en 
dos etapas claramente diferenciadas: una prime­
ra que se extiende entre 1848 y 1941 , de titula­
ridad privada, tratada en las páginas interiores 
dedicadas a la historia del ferrocarril, y una 
segunda etapa, entre 1941 y 1995, de titularidad 
pública, que se estudia a continuación. 

Cuando finalizó la Guerra Civil. el sistema 
ferroviario se encontraba en el peor momento 
de toda su historia ya que, por un lado, las com­
pañías privadas, ante la inevitable nacionaliza­
ción, recurrieron durante los años treinta a la 
estrategia ele reducir las inversiones, buscando 
garantizar eJ capital social; por otro lado, los da­
ños provocados durante el conflicto bélico, se 
tradujeron en un deterioro tan intenso de las ins­
ta laciones y equipos que, prácticamente, no 
garantizaban la explotación normal. 

Esta situación fue abordada por el nuevo régi­
men llevando a cabo la nacionalización de las 
compañías privadas. Esta medida constituyó 
una pieza más de una estrategia de desarrollo 
económico dirigida a garantizar, sin obstáculo 
alguno, un firme proceso industrializador nece­
sitado de una distribución de las mercancías a 
un coste que compensara la escasa capacidad 
competitiva de las industrias endógenas, al 
tiempo que otorgaba a éstas, en régimen de 
monopolio. el consumo de los inputs ferrovia­
rios para su beneficio exclusivo. 

De esta manera se creaba RENFE en 1941 , 
con el fin de hacerse cargo de la explotación del 
ferrocarril de ancho normal. En su existencia, y 
desde Juego de forma resumida, podemos dis­
tingutr tres períodos: 

,.,. l. Durante la autarquía, el ferrocarril conoció 
una etapa descapitalizadora, ya que la política 
económica de estos años impidió contar con los 
recursos financieros y tecnológicos necesarios J 

i Conviene tener presente que el desarrollo del ~ 
sistema capitalista se hace posible si existe un 
mercado unificado. y éste resulta viable si se 

Detalle de la sujeción de catenaria (contrapesos) en 1•ía 
electrificada. Estaci611 de Man::.anares (Ciudad Real) 
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para reponer los factores productivos obsoletos, 
y los pocos existentes se dirigieron con priori­
dad a la industria. 

2. En la década de los años cincuenta se puso 
en marcha un proceso reconstructor que llegó 
con más de diez años de retraso y que sólo per­
mitió recuperar la normalidad del sistema. 

3. Entre 1963 y 1974 se efectuó una moder­
nización global de los principales equipos e ins­
talaciones. 

Durante este dilatado período de ferrocarril 
público se produjo una modificación esencial en 
el transporte terrestre: la aparición del automó-
vil como una nueva modalidad de transporte. 
Además de funcionar como un instrumento fun­
damental de desarrollo económico, mostró una 
capacidad de crear demanda de tal intensidad 
que el feiTocarril dificil mente podía hacer fren-
te a su competencia. Por otro lado, la moderni­
zación de la estructura económica nacional 
redujo la importancia de aquellas mercancías 
que tradicionalmente movilizaba el ferrocarril y 
aportó un nuevo tipo de mercancías de menor 
peso y volumen, pero con mayor valor añadido, 
que se incrementaba en la misma proporción en ~ 
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que se. reducían los tiempos de transporte. J LJ::~~..:;.:::....: 
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Fuente de infe<moción : M . Muñoz: Renfe (1941-1991/. Medio •iglo de 
ferrocarril público. 199 S 

La consecuencia inmediata de estos profun­
dos cambios fue la ininteiTumpida disminución 
de las cuotas de transporte ferroviario, tanto en 
viajeros como en mercancías, que acabaron con­
virtiendo el output ferroviario en una fracción 
marginal del mercado de transporte. 

Tráfico terrestre de mercancías. 
% Cuotas de mercado 
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Fuente de información: M . Muñoz: Renle ( 1941-1991/. Medio •iglo de 
ferrocarril público. 1995 

Aunque el ferrocanil había sido capaz de 
modernizarse sobre todo durante los años 
ochenta como indican las inversiones, llegando 
como aportación más destacable a convertir 
las cercanías en una oferta prioritaria, seguía 
manteniendo su vocación universal, cuestión 
ésta no discutida por mucho que sus cuotas de 
mercado fuesen minoritarias o porque el déficit 
de RENFE surgiese como un grave problema. 

Evolución del déficit en RENFE 

Miles de millones de pesetas de 1980 
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fuente de información: M. Muñoz. RENFE (1941-1991 }. Medio •iglo de 
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Inversiones en el ferrocarril 
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Tren Talgo en circulación 

En 1982, cuando el PSOE llega al gobierno, 
aunque la situación parecía haberse enquistado 
y la solución parecía una cuestión lejana, el pro­
blema se alteraría de manera radical con la 
incorporación de España a la Comunidad 
Europea. 

!izado que recorre, en la mayoría de los casos, 
espacios de gran valor medioambiental y de alto 
interés histórico y cultural. 

El Programa Vías Verdes presenta, entre otras 
características, la posibilidad de generar desa­
rrollo económico mediante la puesta en común 
de realidades tan diversas como la infraestructu­
ra ferroviaria, los recursos ecológicos, el patri­
monio histórico, el turismo y el ocio. En la 
actualidad, el tejido verde alcanza unos 7.000 
km de líneas ferroviarias, de las cuales se 

La promulgación en 1987 de la Ley de 
Ordenación Ferroviaria no sólo constituye el 
principal instrumento para llevar a cabo estos 
cambios, sino que también recoge la nueva filo­
sofía. La ley opta por establecer un marco con­
curreme del transporte que entiende el ferroca­
rril como un medio especializado dentro de un 
mercado libre y competitivo, y otorga a RENFE 
una amplia autonomía de gestión, asumiendo el 
compromiso de internalizar en los costes de la 
carretera, la construcción y el mantenimiento de 
sus infraestructuras. Todo ello surge en respues­
ta a la política comunitaria en materia de trans­
porte y ante la necesidad de hacer frente a una 
situación en la que el ferrocarril aparece como 
un servicio deteriorado. 

El Plan de Transporte Ferroviario convierte 
e l espí1itu de la ley en hechos reales, es decir, se 
pasa a cuestionar defacto la vocación universal 
de este medio y se apuesta como alternativa por 
un ferrocarril con un alto grado de especializa­
ción que sea competitivo en un mercado libre. 
Pues bien, bajo el principio de neutralidad para 
todos los modos de transporte, se separan las 
esferas de obra pública y servicio público; es 
decir, el Estado debe pasar a asumir directamen­
te la construcción y el mantenimiento de las 
infraestructuras ferroviarias y RENFE debe 
adaptar sus servicios de manera progresiva a las 
condiciones de mercado. De esta forma, los ser­
vicios de RENFE, que hasta ese momento se 
gestionaban de manera integrada, adquieren 
personalidad mercantil propia y, en consecuen­
cia, comienzan a participar en el mercado como 
un operador más. 

encuentran en fase de operación o ejecución de 
obras seis casos. La Vía verde de la Sierra Ar­
cos-0/vera es, tal vez, el ejemplo más emble­
mático de esta nueva realidad. Constituye un 
pasillo verde de 67 km de longitud que comuni­
ca varios pueblos de la sierra gaditana a través 
de espacios de alta tiqueza medioambiental. 
Condenada al abandono, ya tiene por delante un 
futuro asegurado, gracias a un conjunto poliva­
lente de iniciativas: senderismo, rutas en bici­
cleta, ecuestres, actividades educativas y depor­
tivas, cámpings, aulas de naturaleza, etcétera. 

La adaptación del transporte ferroviario al 
mercado se traduce en convertir aque!Jos servi­
cios con mayores posibilidades de competir en 
los objetivos prioritarios, buscando para el resto 
mecanismos de cofinanciación, cuando resulte 
posible. De esta forma, la red adquiere un len­
guaje polisémico: la secular estructura universal 
se transforma en sentidos diferentes según cada 
uno de los servicios. Ahora bien, como se apre­
cia en los mapas, se produce una superposición 
de cada uno de ellos, es decir, el ferrocarril 
comienza a adquirir el sentido de unos flujos 
económicos que expresan selectivamente la 
estructura económica. 

Como consecuencia surge una primer cambio 
de rumbo: se cierran aquellas líneas que sopor-
tan pocos servicios con elevados déficit, ponien-
do fin a una política que siempre mantuvo la 
integridad de la red por encima de sus rendi­
mientos productivos. Esta decisión, después de 
varios años de duda, derivará en la búsqueda de 
alternativas o usos complementarios para estas 
infraestructuras, surgiendo así el Programa 
Vúzs Verdes. Esta iniciativa, impulsada desde el 
Ministerio de Obras Públicas, respaldada de 
manera definitiva con el Plan Director de 
Infraestructuras y desarrollada junto con 
RENFE, FEVE, ayuntamientos, gobiernos 
regionales, organismos locales e instituciones ( 
particulares, supone una apuesta innovadora l 

Otro efecto derivado de la nueva orientación 
anteriormente citada, se aprecia tras la observa­
ción de Jos mapas de este cuadernillo; se trata de 
la distrubución selectiva de las principales ins­
talaciones de la infraestructura. La red ferro-
viaria queda clasificada en cinco niveles según 
la tipología e importancia de los flujos econó­
micos que canaliza; así resulta comprensible 
que la electrificación se concentre en los princi­
pales ejes, y que ocurra lo mismo con Jos u·amos 
desdoblados -que se superponen sobre las 
electrificaciones- y con la comunicación tren­
tierra, un sistema de comunicación entre los tr~­
nes y los puestos de mando, que en 1994 alcan­
zaba los 6.000 km y los 1.600 vehículos. 
También, se aprecia cómo las telecomunicacio­
nes se instalan con el mismo carácter selectivo y 
destaca, sobre todo, las telecomunicaciones 
mediante fibra óptica que cubre la línea de Alta 

para recuperar un equipamiento .público no u ti- Tren de mercancías. Pueme de Rande sobre la ría de Vigo 

Velocidad y el u·ayecto Alcázar de San Juan-La 
Encina y el triángulo Almería-Granada-Linares. 

El ASFA (Anuncio de Señales y Frenado 
Automático), el s istema de seguridad más 
moderno que establece vínculos dependientes 
entre las señales de la vía y los vehículos, se 
extiende sobre los mismos ejes. En Jos sistemas 
ele bloqueo, nos encontramos con una situación 
similar. 

Sistemas de bloqueo en RENFE 

Bloqueo 

eléc~tr"-'co-_m_a_n_uaTI--=.BI:.:_oq::_-uea automática 

Bloqueo telefónico 

fuente de información: RENFE. 1994 

CTC 
(Control de Tráfico 

Centralizado) 

Velocidades en la red de RENFE 

160 km/h 

140 km/h 

120 km/h 

Fuente de infe<moción: RENFE . 1994 

En definitiva, la infraestructura adquiere con 
la incorporación de todas estas tecnologías 
punta una clara modernización aplicada selecti­
vamente sobre los ejes ferroviarios con mayor 
actividad de transporte y busca una mejora de 
las densidades, circunstancia perfectamente 
reflejada por las velocidades máximas que la 
red puede soportar. 

Es evidente que conseguir una infraestructura 
dotada de esta manera es un paso necesario y 
obligado para potenciar aquellos servicios con 
mejores salidas; es decir, se comienza a dirigir 
los recursos hacia los segmentos de mercado en 
los que el transporte de viajeros y mercancías 
presenta ventajas comparativas respecto a los 
otros modos de transporte. 

l . Trático de viaj e ros 

Los mapas sobre densidad de circulación de 
los principales servicios dellransporte de viaje-



ros ratifican con claridad el anterior plantea­
miento: la hegemonía de los principales ejes 
radiales de la red, con la suma de las transversa­
les del mediterráneo y del Ebro. En principio, 
esta disposición, que puede hacer suponer una 
acentuación de la estructura radial. se explica si 
observamos la estructura de la población: el 25 
por 1 00 de la población española se concentra 
en las provincias de Madrid y Barcelona, y el 
54,72 por 1 00 se concentra tan sólo en 1 O pro­
vincias. Tampoco conviene olvidar la ex istencia 
de una clara relación entre los segmentos ferro­
viarios mejor dotados . por tanto con mayor 
nivel de inversión, y las zonas con mayor nivel 
de renta. 

Así. resulta comprensible que las principa­
les relaciones del servicio de viajeros en lar go 
recorrido - lntercity, Talgo, Camas y 
Autoexpreso- se desarrollen por los principales 
ejes. ahora denominados corredores. Si amplia­
mos el horiLonte al conjunto del servicio "de 
largo recorrido, adquieren mayor importancia 
las circulaciones que unen Madrid con Levante, 
Barcelona (a través de Zaragoza) y Donostia­
San Sebastián. así como la que une Barcelona 
con Valencia. 

Los mapas sobre los destinos de los viajeros 
de largo recorrido de las principales provincias 
emisoras proporcionan una información que 
enriquece los planteamientos precedentes. En 
primer lugar queda claro que Madrid es la pro­
vincia que más viajeros de largo recorrido movi­
liza debido, claro está, a su situación geográfica, 

·que la convierte en un auténtico imercambiador 
entre el norte y el sur de la Península. Aquí cabe 
subrayar, también, la gran importancia que 
adquiere la línea de Alta Velocidad Madrid­
Sevilla, ya que absorbe el mayor número de via­
jeros, alcanzando unas cuotas de mercado supe­
riores al 50 por 100 y además canaliza a través 
de los Talgos 200. un importante números de 
viajeros hacia el resto de las ciudades andaluzas. 

Barcelona es otra provincia que concentra un 
importante número de viajes, más destacable si 
cabe teniendo en cuenta su ubicación periférica 
en la red. Aún así, su estructura de movimiento 
es diferente. ya que los viajeros se distribuyen 
con mayor dispersión, y sólo logra cuotas de 
mercado significati vas, entre un 30 y un 50 por 
1 OO. en el corredor del mediterráneo. 

En tercer lugar, sobresale con entidad propia 
la línea del AVE, sobre la que se debe llamar la 
atención en dos hechos significativos: el desta­
cado papel que adquiere Ciudad Real, y cómo 
el ferrocarri l alcanza el 80 por 100 de la deman­
da existente entre Córdoba y Madrid y con el 
50 por 100 entre Sevilla y Madrid. 

Finalmente, los mapas referidos a La Coruña, 
Tarragona, Guipúzcoa y. en menor medida. 
Málaga muestran una tendencia de la demanda a 
utilizar el ferrocarril de forma marginal cuando 
las distancias superan el umbral de los 500 km; 
aunque esta apreciación debería ser ratificada 
con más datos. parece indicar una mayor capa­
cidad competitiva del ferrocarril en aquellos 
servicios de medias distancias. 

El servicio de regionales. según se aprecia en 
el mapa sumatorio, se concentra en cinco zonas 
- Madrid, norte de Castilla, Cataluña, País 
Vasco, Galicia y Andalucía occidental-, aun­
que, si acudimos al resto de los mapas sobre 
viajeros regionales según las principales pro­
vincias de origen, destacan dos modelos cla­
ramente diferenciados: Madrid y el resto. Pues 
bien, mientras los nujos regionales que tienen 
en Madrid el centro emisor cubren un área 
que abarca gran parte de las dos Castillas, 
Extremadura y Jaén, en el resto de las provin­
cias de origen no desbordan prácticamente su 
ámbito regional. aunque con mayor concentra­
ción de viajeros. 

A partir de una política comercial que estudia 
en concreto cada mercado potencial y que. en 
consecuencia. define cada producto de manera 
propia se articulan durante 1994 diferentes 
redes regionales. No obstante, el precedente 
data de 1993. año en el que se creó la Red 
Cataltoia Exprés que llegó a movilizar dos 
millones y medio de viajeros, con unos ingresos 
de 1.156 millones de pesetas, que cubrieron los 
costes. En e l sur se crea la Red Andalucía 
Exprés, uniendo entre sí Jaén, Córdoba. Sevilla. 
Cádiz y Huelva; esta red, además de buscar una 
mejora de los accesos de los principales núcleos 
del valle del Guadalquivir con el resto de las 
ciudades andaluzas, crea sistemas de intermoda­
lidad con el AVE. En el mismo año se crea en 

Desde este punto de vista se crean dos nive­
les de oferta: por un lado, las redes exprés cata­
lana, andaluta y gallega. los corredores exprés , 
Valencia-Murcia y León-A vi la-Salamanca-
Madrid-Segovia-Toledo: y por otro, el resto de 
los ervicios interurbanos de regionales. 

2. Tráfico de mercancías 

En el caso del transporte de mercancías, ya se 
ha aludido al proceso que. como resultado direc­
to de la modernización de la estructura econó­
mica, provocó dos cambios en la demanda de 
transporte, de esencia l transcendencia para el 
ferrocarril: una pérdida del peso específico de 
las mercancías tradicional mente transportadas 
por este medio y la aparición de un nuevo tipo 
de mercancías de peor adaptación a un sistema 
de naturaleza general. Estos cambios modifica­
rán. finalmente, la naturaleza de la oferta del 
transporte ferroviario de mercancías. pasándose. 
por un lado. de una estructura universal a una 
especialización en cada tipo de mercancías; por 
otro lado se sustituye la anterior independencia 
de cada modo de transporte por un nuevo con­
cepto que los integrará en un sistema intermo­
dal, para responder con mayor eficacia y flexi­
bilidad a la demanda. 

Los mapas que recoge este Atlas sobre el ser­
vicio de mercancías expresan con claridad 
cómo se adapta el ferrocarril a la nueva situa­
ción. Aparece en primer lugar el servicio TECO 
(Tren Expreso de Contenedores), una oferta 
especializada en cuatro tipos de productos y 
adaptada a la complementariedad con otras 
modalidades de transporte, aunque su principal 
virtud reside en responder particularmente a 
cada cliente, obteniendo al mismo tiempo el 
mayor rendimiento posible en el servicio. como 
expresan, sobre todo. los servicios Euroteco, 
Tren Puerto y Tren Cliellfe. 

Distribución del tráfico en trenes TECO 
(Tren Expreso de Contenedores) 

24/48 
horas 

Fuente de ínfo<moci611· RENFE. 1994 

Cliente 

lnterpuertos 
24/48 
horos 

Esta nueva filosofía también ha afectado a los 
transportes de las grandes mercancías, ahora 
movilizadas en RENFE a través de su servicio 
de Cargas. Así la tradicional explotación, basa­
da en trenes generales, ha sido sucedida por una 
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nueva forma de ver las cosas que busca respon­
der directamente a cada cliente de manera es­
table. El grado de respuesta particular es tan 
destacable. que en 1994 sólo los diez clientes 
más importantes han aportado la mitad de los . 
mgresos. 

Por otro lado. se observa un alto grado de 
especialización en este servicio ya que los 
productos siderúrgicos, combustibles sólidos 
y líquidos. productos manufacturados, auto­
móvi les, productos agroalimentarios, produc­
tos químicos y abonos cubren alrededor de un 
87 por 1 00 del total. 

Tren regional en I'Ía doble electrificada. 
(Medina del Campo) 

Los mapas origen-destino indican que el 
transporte de cargas no desborda el ámbito 
regional, excepto en el caso de Madrid. Aunque 
la información no resulta definitiva. parece 
reducirse un umbral a partir del cual este servi­
cio se comporta de manera marginal. 

El último segmento en importancia del servi­
cio de mercancías lo constituye la paquetería, 
cuyo grado de desarrollo se muestra todavía 
muy débil. al ser el servicio que mayor retraso 
presenta ya que. al fin y al cabo, sus cuotas de 
mercado son muy reducidas. 

3. El empleo 

Cuando en 1963 RENFE pone en marcha su 
modernización, la e tructura de empleo de la 
empresa respondía a criterios universales de 
explotación. Este cambio, que no se ha inte­
rrumpido hasta el momento, provocó la desapa­
rición de oficios decimonónicos, como los de 
guardafrenos o fogonero y, en general , se fueron 
sustituyendo aquellos empleos vinculados a sis­
temas manuales de explotación por otros deriva­
dos de las nuevas tecnologías. 

Como se observa en el gráfico adjunto, este 
proceso -no exento de confl ictividad, aunque 
amortiguada por una actitud de pacto- ha deri­
vado en un destacable incremento de la produc­
tividad de los trabajadores. Los ratios que 
miden este concepto -el número de trabajado­
res por kilómetro de línea y la unidades de tráfi­
co por trabajador- han mejorado en dos etapas 
diferentes: 1965-197 5 y 1983- 1989. 

La estructura del empleo en la actualidad pre­
senta algunos rasgos que conviene subrayar: 
aunque todas las provincias cuentan con traba­
jadores ferroviarios. ésto se concentran espe­
cialmente en Madrid, Barcelona y Valencia y 
en aquellos núcleos con sign ificada importancia 
en las conexiones fen·oviarias; la pirámide de 
edades del empleo indica que el segmento 
mayoritario está constituido por trabajadores de 
edad comprendida entre 31 y 50 años, y el 
empleo femenino emerge con porcentajes mino­
ritarios concentrado en el brazo de la pirámide 
correspondiente a 31-40 años de edad, lo que 
indica que la incorporación de la mujer al ferro­
carri 1 es un acontecí miento muy reciente y toda­
vía pendiente de consolidación. 

ÚJs ferrocarriles de vía estrecha 

-• a elección del ancho de vía en 1848 
no impidió que se construyesen ferrocarriles 
con anchos diferentes, sobre todo, a parti r de la 
segunda década del siglo XX. Los ferroca rriles 
actuales de vía estrecha (un porcentaje muy 
reducido de los que existieron) se constituyen 
por redes independientes: una de ámbito estatal 
(FEVé) y tres de ámbito autonómico (Eusko 
Trenbideak ETIFV, Ferrocarrils de la 
Generalirat de Cata/unya FGC y Ferrocarrils 
de la Generalitat Valenciana FGV). 

Como se observa. estos ferrocarriles se 
encuentran claramente especializados en el 
transporte interurbano de viajeros. modalidad en 
la que prestan un servicio de alta calidad que, 
según avanzan los años. se consolida cada vez 
más. Por citar algunos ejemplos, Ferrocarrils de 
la Genera/ita! de Catalunya movilizó durante 
1993 más de cuarenta mi !Iones de viajeros, 
Eusko Trenbideak superó los treinta y cinco 
millones, Ferrocarril.s· de la Genera/ita! 
Valenciana casi alcanzó los veinte millones y 
FEVE dio servicio a más de diez millones de 
viaJeros. 

Por lo que se refiere al transporte de mercan­
cías es absorbido en mayor porcentaje por 
FEVE destacando sobre todo los servicios de 

, . 
mercanc1as que t1enen su origen en Asturias, za los servicios Exprés y Regional y se inspira &! 

en la misma filosofía. Tren AVE sobre el 1•itulucto de Poyeros. entre Villmwei'G de Córdoba y Adamu::. (Córdoba) Cantabria y Vizcaya. 
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LA CONSTRUCCIÓN DE LA RED FERROVIARIA 

En 1848 se inauguraba la primera línea peninsular, y a un ritmo acele­
rado se fue construyendo el resto hasta completarse la red nacional en 
1895. Como se observa en el gráfico, la construcción presenta una curva 
ascendente en la que el ritmo de crecimiento se reduce en el quinquenio 
1870-75, lo que nos permite reconocer dos etapas constructivas: entre 
1855 y 1870, y entre 1875 y 1895. 

Evolución de la red ferroviaria. 1850-1980 
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Si acudimos a los mapas históricos, observamos cómo la configuración 
de la red obedeció al trazado de los principales ejes. En 1870, la red se apo­
yaba, por un lado. en cinco ejes radiales desde Madrid: un gran eje norte, 
hasta Irun, Bilbao y Santander; un eje noreste hasta Barcelona y.Girona; un 
eje este hasta Valencia, Alicante y Cartagena: un eje sur hasta Málaga y 
Cádiz (a través de Córdoba y Sevilla), y un eje oeste que comunicaba con 
la frontera portuguesa por Badajoz. Por otro lado estaban los dos ejes 
transversales, el que recorría el corredor del Ebro y el que, dirección' norte­
sur, unía Girona con Valencia. Gracias a la Ley General de Ferrocarri les 
de 1855, la construcción de la red ferroviaria, aun respondiendo a la inj­
ciativa privada. se debía a una planificación que no dejaba lugar a otra 
opción de trazado. 

En suma, la red presentaba en 1895, año en que se puede considerar que 
estaba acabada, una estructura radial cuyo centro estaba en Madrid. aun­
que contaba. también. con tres ejes u·ansversales -la ruta de la plata en el 
oeste, e l corredor del Ebro y el eje mediterráneo-. Las incorporaciones 
del primer tercio del siglo xx se limitaron a completar el ferrocarri l del 
mediterráneo y la línea Caminreai-Canfranc. 

Evolución -de la red ferroviaria. 
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LAS COMPANIAS FERROVIARIAS 

Los grandes protagonistas de este desarrollo ferroviario fueron las com­
pañías ferroviarias. La concesión presentaba una vertiente jurídica que per­
mitía al Estado conflrmar el derecho a unos particulares para construir y/o 
explotar un ferrocarri l durante un tiempo determinado. Este proceso pre­
sentaba también, una dimensión administrativa que vamos a omitir, desta­
cando tan sólo la práctica habitual de traspasar la concesión a cualquier 
otro particular, dando lugar así a la figura del intermediario, enu·e los que 
sobresale, el Marqués de Salamanca. 

La concesión del ferrocarril Madrid-Aranjuez sería el origen de una de 
las grandes compañías ferroviarias: MZA (Madrid-Zaragoza-Alicante). 
Después de adicionar otras concesiones complementarias. el 31 de diciem­
bre de 1856 se constituyó la compañía con la concurrencia de la Sociedad 
Española Mercantil e Industrial, cuyos propietarios p1incipales era la fami­
lia Rothschild. Del capital social, 11 4 millones de pesetas distribuidos en 
240.000 acciones, 110.000 acciones eran de Morny. Chatelus, Delahante y 
Le Hon, 66.000 de los hermanos Rothschild y 64.000 de Sociedad Espa­
ñola Mercantil e Industrial. En los años siguientes. MZA fue incorporando 
a su primitiva línea ou·a concesiones hasta convertirse en una red con una 
longitud de 3.655 km. 

La. segunda gran compañía española -Norte- tuvo su origen en la 
línea ferroviaria que une Madrid con Francia a D·avés de Trun. La ley de 
1856 otorgaba al Crédito Mobiliario Español la concesión del ferrocarri l 
del Norte, con dos secciones: Madrid-Valladolid y Burgos-Trun. Norte se 
inscribió. finalmente, el 29 de diciembre de 1858, y entre sus propietarios 
destacaba la familia Péreire. La compañía fue sumando, de igual forma que 
MZA , nuevas concesiones hasta alcanzar una longitud de 3.8 14 km. ocu­
pando el noroeste peninsular, el corredor del Ebro y la línea Tarragona­
Valencia. 

La tercera gran compañia - Ferrocarriles Andaluces- comienza su 
andadura en 1878 como consecuencia de la iniciativa de un dinámico 
grupo de empresarios, encabezados por Joaquín de la Gándara y Navarro 
(Marqués de la Gándara) y Jorge Loring y Oyarzábal (Marqués de Casa-



Loring). Será Loring el que demuestre más iniciativa. ya que con Tomás 
Heredia y Manuel Larios formaría la compañía Córdoba-Málaga, mos­
u·ando especial interés por controlar las líneas locales con el objeto de crear 
una red de ámbito regional. -

La compañía. cuya escritura fundacional se realizó el 30 de mayo de 
1877, tenía en este año 740 km, y aumentaron hasta 793 km con la pro­
longación del tramo Marchena-Écija hasta Córdoba, y a 891 km en J 890 
con la adquisición del ferrocarril Murcia-Aiicame. Posteriormente, Anda­
luces alcanzó los 1.067 km en 1895 con la terminación del tramo Puente 
Geni i-Linares y los 1.261 km en 1914, gracias a la absorción de la compa­
ñía Algeciras-Bobadilla Riahvay (propiedad británica) y del ferrocarril del 
Puerto de Santa María (propiedad belga). En 1919 la compañía adquirió 
los Ferrocarriles del Sur de Espmia, un importante medio de transporte de 
minerales desde Sierra Morena al Mediterráneo, cuyos terminales eran las 
estaciones de Linares y Almería con una desviación a Granada. 
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UNA BREVE COMPARACIÓN INTERNACIONAL 

Si consideramos lo que estaba ocurriendo en nuestro entorno. deduci­
mos que nuestra posición debe encuadrarse entre aquellos países condesa­
rrollo más tardío. El gráfico correspondienLe nos muestra sin duda cómo. 
cuando se inauguró en España la primera línea ferroviaria, Gran Bretaña. 
Francia y Aleman ia ya habían consolidado sus respectivas redes. Esta dife­
rencia se manwvo a lo largo de los años, y nuestra experiencia sólo se ase­
meja a la italiana: es decir. en Europa subsistirán dos modelos ferroviarios 
opuestos, perteneciendo el nuestro al de los países más retrasados. 

Longitud de las principales redes europeas 
en el siglo XIX 
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Fuente de información: B. R. Mitchell 
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FERROCARRIL Y DESARROLLO ECONÓMICO 
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La influencia del ferrocarril sobre la estructura económica se proyecta 
tanto sobre la oferta como sobre la demanda. Sobre la oferta, actúa de 
manera diferente durante las etapas constructivas que durante el período de 
explotación. Durante el período constructivo, el ferrocarri 1 demanda sobre 
todo inputs siderúrgicos (carri les. tirafondos, etc.). maderas y otros mate­
riales de construcción; crea. además. empleo temporal, e influye sobre la 
estructura financiera al requerir grandes cantidades de capital. Durante el 
período de explotación demanda bienes ele equipo (locomotoras. coches, 
vagones, etc.), combustible, y crea. igualmente, trabajo en menor cantidad 
que en el caso anterior pero de carácter más estable. Desde la perspectiva 
de la oferta. el ferrocarril genera impuestos, materiales obsoletos y, sobre 
todo. proporciona un nuevo servicio -el transporte de viajeros y mercan­
cías- con un coste mucho menor que el resto de los sistemas de transpor­
te, todo lo cual influye de manera positiva en la economía nacional al redu­
cir los costes de esta actividad intermedia. 

La estructura financiera de la economía española a mediados del si­
glo XIX -pocos bancos para caprar los flujos del ahorro privado (en con­
creto 1845 sólo estaban registrados en tres bancos) y un constante déficit 
hacendístico- era absolutamente incapaz de proporcionar los recursos 
necesarios para financiar la construcción de la red ferroviaria. teniendo en 
cuenta que ésta exigía grandes volúmenes en inversiones a largo plazo 
durante este período inicial. Pues bien, entre 1848 y finales de siglo, la 
estructura tinanciera nacional conoció u'na transformación radical como 
resultado de la relación que estableció con el ferrocarril. 

Respecto a los factores inducidos sobre la siderurgia nacional, cabe des­
tacar que. según los cálculos de Gómez Mendoza. entre 1855 y 1870 se uti­
lizaron 484.000 toneladas de carril, que fueron aportadas íntegramente por 
las factorías británicas. Aunque nuestra siderurgia experimentó un creci­
miento notable durante estos años. éste no se debió a la demanda ferrovia­
ria, ya que para satisfacer la producción siderúrgica habría necesitado 
incrementarse entre un 11 3 y un 121 por lOO. lo cual no resultaba posible 
en modo alguno. Además. conviene tener presente que los carriles nacio­
nales eran más caros que los británicos o belgas puestos en el mercado 
interior. 
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Incidencia del ferrocarril sobre el sector siderúrgico 
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Esta situación varió sensiblemente a partir de 1877. año en que se gravó 
la importación de carriles con un 1 O por 1 00 para MZA y Nor1e. Este gra­
vamen se reforzó en l 890, lo cual, junto a la depreciación de la peseta, per­
mitió a la s iderurgia vasca monopolizar el mercado doméstico de carriles 
de acero, aunque como ya estaban tendidas las vías su repercusión fue 
escasa; en concreto. la aportación de la producción total nacional destina­
da al ferrocarril se s ituó entre un 6 y un 13.6 por 1 OO. 

Por lo que se refiere al carbón, nos encontramos con una situación sen­
siblemente diferente a los casos anteriores. Aun teniendo en cuenta que 
hasta 1870 la cuenca asturiana no se conectó a la red y que el carbón inglés 
era más barato que el asturiano, las grandes compañías no utilizaron las 
ventajas aduaneras para proveerse de hulla exógena. En todo caso, la 
demanda de carbón de las dos grandes compañías no llegó a representar 
más de un 1 O por 100 de la producción nacional hasta 1870. para elevarse 
hasta un 22 por 100 en los siguientes años. En general. a pesar de la mala 
calidad y el mayor precio del carbón nacionaL el sector aprovechó el desa­
rrollo ferroviario durante el siglo XIX. ya que las compañías prefirieron 
dotarse de minas en el interior antes que acudir a los mercados británico. 
aJemán o francés. No obstante, hubo consumo de carbón exógeno, aunque 
de forma minoritaria, debido a dos razones: la compra de carbón extranje­
ro por None para abastecer sus líneas meridionales, ya que le resultaba 
más barato que transportar el asturiano hasta allí. y la importación de MZA. 
que fue superior a los su mi nisu·os nacionales, hasta que a partir de 1882 
consiguieron explotar con eficacia las minas de La Reunión. 
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En cuanto a la fabricación de material rodante, conviene señalar que el 
primer vagón de fabricación nacional lo realizó en 1882 Mmerial para 
Ferrocarriles' y COJwrucciones, y la primera locomotora nacional en 1884 
Maquinisla Terres1re y Marítima. Prácticamente has ta finales del siglo XIX 

las compañías ferroviarias recurrieron a las ventajas aduaneras para dotar­
se de estos equipos, los más complejos y los que más valor añadido pre­
sentaban de toda la producción feiToviaria. Aunque desde 1904 el sector 
experimentó un pequeño desarrollo (excepto la fabricación de vagones que 
creció de manera importante), no será hasta la dictadura de Primo deRive­
ra cuando alcanzará su madurez. 
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Fuente de información: A. Gómez Mcndozo: Ferrocarril, industrio y mercado en lo modernizodÓll de E$po..,. 

LOS TRANSPORTES 

Como se deduce del cuadro siguiente. el ferrocarril se hizo de manera 
inmediata con los principales tlujos de transporte de viajeros y mercan­
das. dando lugar a un incremento de esta actividad inimaginable por carre­
tera u otro medio de transporte alternativo en España. Este crecimiento no 
se interrumpió hasta 1923, aumentando progresivamente en cada quinque­
nio. lo que demuestra la gran capacidad de estímulo que presentaba el 
ferrocarril. 
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VIo doble electrificado 

Wo único eledrificodo 
Vio doble sin electrificar 

Vía único sin e\edrificor 

ESCALA 1:4.500.000 

Fuonto do informocidn: RENFE. Mo 1993 

CLASIFICACIÓN DE LA RED 

AVE 
RED A- 1 

RED A,-2 

RED B 

RED C 

RED A : Principales corredores 
de trófoco 

RED B : T roye<tos afluentes de 
lo Red A 

RED C : Uneos de débil trófico, en 
fondo de soco o sólo 
de mercancías 

ESCALA 1:4.500.000 

Fuente de informodón: RENFE. Mo 1993 

Sontiogo 

FUC~~to do Son Este 

Volencio de Aleó 

Jerez de lo 

Son Juon de Ni 

Borruelo d Santu!fó (, 
Oviruonillo do los T Ort'oJ.,-.<A -.) 

LOGRONO 

AronoJ do Duero 

SORl:;:,A __ _ 

GUADALAIAAA 
S.J~ 

Vil lo luengo-Yuncler 

T~ do lo Reino 
'-- TOLEDO \ 

Villoco"os 
<.J-- <>chuintonor de lo Orden 

Ak6zo,. do Son Jvon 

,:::::~· J~~~~ -v~~robl~ 
Cinco~ 

Puertollono 

l 

Cominreot-Foentes Cloros 

Sonto Eulolio del eorpo 

lo Poblo de Segur .# 

! 

CASltllÓN OE LA PLANA 1 
CASTflLÓ OE LA PlANA 

o 
~ 

DOTACIÓN DE VÍA 

et-Ntossones 

r-

) _/r\_ ALICANTt / ALACANT 

Son Jvon de Niev 

/1 /'j 

Zofro 

,_¿ 
'-

Plosendo 

MonfrogVo 

llereno ( 
1 

7 

( 

l 

hpct· linores-Boe:o 

. CÓROO~ 
JAÉN 1 

../' 
r 

< 
\ 

• Bobodillo-Anl~oro 

Mi.IAGA 

IlóoEI ·or 

wp. 0-l'pe. Plo 
Móslolos 

_r 1 .J'Fuenlobrod 

CIUDAD REAL 

Pu.eriollono 

-

Pue-nte Genil ~ 
....,'-:::7-J Fuente¡ Piedro 

l 

LOGROI'IO 

1 

" > 
¡ .... 

No~ d• Duero 

res.Contos 
GUADAIAJARA 

' Con n(O 

n)...Chomonín 
M 

MADRIOiAtocho 

"' AroQj...J 

Vitloco~ 

... V' 

~ 

Quintonor de lo Orden 

~~,.do Son Juan 

~--~r,V~=bla<lo­
Cinc:o ~~ 

) 

Monwnor-.. 
1 

" Seo. Cnn de ~elo 

-v-

Guodi:x 
/ 

vov,.k u~nejo-Oólor 
~~orqVMOdo 

PAMPLONAIIRJ~A \..r.../"'-

(.<'1 Joco 

( e 

,_, 
\ 

( 
1 

,.,A 

Com•nroo~Fuenlfn Cloros 

" ...­
Soi'IIO Eulolio d~l C~po 

J 1 

UJiol 

1 Xótivo 

\_~n 

o 

CLASIFICACIÓN 

)LO Poblo de SogUf' 
1 

CASTl:LLÓN OE LA PLANA 1 
CASTEllÓ OE LA PLANA 

GQI'Idio o 
~ 

o 

Vic 

R;poll 

"' 

• 

DE LA RED 

• 



Sontiogo 

• VELOCIDADES COMERCIALES MAl<IMAS 

(en km 1 h) 

<60 
60- 80 
80 -lOO 

lOO - 120 

120 - 140 
>200 (AVE) 

ESCALA 1:4.500.000 

fuente do infoonoci6n: RENFE. Ano 1993 

Santiago 

TIPOLOGÍA DE LA ELECTRIFICACIÓN 

---- CompenS<tdo AVE 
Compensado 
No compenS<tdo 

ESCALA 1:4.500.000 

Fuente de infomloción: REN~E. Atto 1993 

fcrrol 

) 

CARACTERÍSTICAS DE LA RED DE RENFE 

VELOCIDADES COMERCIALES MÁXIMAS 

SEBASllÁN 

'O LUGO 

O Confron~<~.,_v----{ 

( 
1 

<" 
) MedinQ. del Campo 

, r " los Cotos 

J 
.l' 

n-Boo<lillo_,o-

~f 
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( 

~ )/)f"'-J [!""\. 
1 \ 

t. - '"""- : 

' / 
) 

1 

Joco 0 

Cominreol--Fuentes Cloros 
MoniM>I O .J \., 

\ ) J Sonto EuloBo del Col po 

\ TERUEL ) 

"- ~ r--' 
CUENCA "} V 

-<A \._1- \ \' ' 
1 ' Villocoños 

Ú Qvintonor de lo Orden 

Atc.!zor de Son Juan 

'OUtiel 

'" r-....:;:....;;:-vtl~o-
c ;nco c6scs 1 

ViUonuevo de lo Weno C!UOAO REAl 
b---<J~ -0.. 1- Ó---0 Mcnzonares 

Niuc~ Mé<;do ~ \ 

\ Xótivo 

'q~--..::. '-....J!Jn manso 
Chinchilla· 

Nmorchón3:' Sto. Cruz de ~lo 
Ó Zofto 

-qLLereno l 

~ ( e"'­
) 

Almodó'Jor del Río 

Jerez do lo 

CÁDfZ 

) 

El Plo. de St~ Merlo 
;jo-

Son Fetnondo 

O Rondo 

1 
CÓRDOBI( 

Espel 

Fvente ~ Piedro 

MJ.v.GA 

r 

l.inores-BoeTo / 

1 ( 

Mol'odo _,..J 
Guodix ( 

1 

H)~¡o-OOor 

1 

¡ Lo 'Eii'<i_no 

) J 

CASTELLÓN DE lA PW'IA 1 
CASTELLÓ DE lA PLANA 

o 
~ 

o 

, 
TIPOLOGIA DE LA 

Son Jvon de Ni sel .. 6n 

T On'Ciovcgo 

LUGO '1 
t; Ál'SOStJO Borrvolo df So;,:Uón 

Qvintonillo(de los TOf'res: 

' ~TORFTEIZ 

, r 

1 

1 -

Mirabel T oiavero de lo R~no 

\... {J rv-.. .t ¿ 
'~ 1 \ 

-'l. 
t ~ CIUDAD REAl. 

"xt)...":':"-;.Ó-Qo:::;::;::-'"-o.;Villonuevo do lo ·~reno JJ----9 Monzoncyes 
1 AJjuc6n M6rido ¡-J 

Zofro 

\ 
SEVII.LA.-Sor>o Jvsto 

ll.oreno 

c../. Espelüy 

\ 

Sto. Cnn de ,JdekJ 

.¡_)-.-. 

l 
linores-8oezo 

S lo Pablo d~ Segur 
1 
1 

Vic r"~ 

izo Athomo de Ar c';;::~~~~~~::~~~~~~~~R~odo do Botb ~ --...... ( Sont Voeen~ do Cold..-. y"' 
Cominrecl-fuentes Cloros 

Mótór Ncwo TAAAAGONA 

C1'roll!l'O 
,..)"-

. .... 
Santo Eulol1o del Co'('po 

/ 
CASTElLÓN DE LA PW'IA 1 
CASTELLÓ DE LA PLANA 

Sogvnto 

U---....!2i;R;~bo1 ojo do TVrio 
VALENCIA 

sma 

CuUero o 
~ 

ALICANTE / ALACANT 

• 

, 
ELECTRIFICACION 

o 

lo Mezquií 

1 

1 
L. 

GAANADA 

/ 

• 

o 

23.10- 11 



ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

TELECOMUNICACIONES TREN-TIERRA 
Son Juan do Ni 

Nublodo 
OVIEOO 

T f'\lbio v¡'1.J-r; 
OON SfBASTlÁN 

Sontiogo 

TIPOLOGÍA DE LAS TELECOMUNICACIONES 

TREN- TIERRA 

ESCAlA 1:4.500.000 

En servicio 

En servido AVE 

En ins-toloción 

--
Fvotrto de informoción: RENFE. Mo 1993 

TIPOLOGÍA DE LAS TELECOMUNICACIONES 

f ibra óptico 

Cable 
lineo oél'eo 

ESCALA 1:4.500.000 

Fvonle de información: RENFE. Ar.o 1993 
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"' ' ,. 

/ 

f 

Soto de El Entrego 

Polo do Lono_ 
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./ 
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\. 
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) 
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' 
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¡j.---0 M.on:z.onores 
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--
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Puont• Go~ 

--::M-_~ .., -.1. 
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r 
Ato~ de Overo 

'-

los CoiOS 

Vo!e-ncio do Alc,J~'"1--\--1'úi,CE'RES 

Jorcz 
Zofro 

\ 
' 

&-) 

J Atmod\or del Rlo 

[ los ~ 
LOto dotRJ] \ 

lo 
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\ 

CÓIID08~ 

é 
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FvengiroJo 

Cinco Cosos 

~ 

Sto. Cnn de ~do 

r 

1 
{ 
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) 

( 

Mon1iol ~ 

ALBACffi 

Ccmtnrec"-fuentes Cloros 

Son1o Eulolio del C~po 

\ 

.( Vilofni 
1 

del Pened~ 
Lo ~n.?-.JSeomo•xons 

. Reos Rodo de BorO 
Sont VK.en( de Colders 

Móro lo NoYo TARRAGONA 

CASTElLÓN DE LA PlANA 1 
CASTELtó De LA PlANA 

Utiel 
Sogun!O 

oio de TVño 
\>-------J~~VAlENCIA 

Sillo 

XOt1\'o 

o 

, 

• 

TIPOLOGIA DE LAS TELECOMUNICACIONES 

Sonto Eulolio del eo"},_po 

' 

MEDIOS FÍSICOS DE 

} lo Poblo de Segut 
1 

CASTEllÓN DE LA PlANA 1 
CASTEllÓ DE lA PlANA 

Cultero 

ALICANTE / AlACANT 

Cc111ogono 

o 

SI 

o 

• 



Santiago 

INSTALACIONES DE SEGURIDAD ASFA 

(Anuncio de Sonole< y Frenado Automático) 

En setvicio 

En S<>rvicio AVE 

ESCAlA 1:4.500.000 

Fuenttt do informoción: RENFE. Atto 1993 

Santiago 

TIPOLOGÍA DE LAS INSTALACIONES 

DE SEGURIDAD 

Senolizoción mccónico } 
Señalización eléctrico Bloqueo 

Bloqueo elédrico manual 

Bloqueo outomólico 

Bloqueo oulomótico bonolizodo 

Control de Trófico Centrolizodo (C.T.C.) 

Conducción outomótico 

ESCALA 1:4.500.000 

Foonte ele información: RENFf. Año 1993 

Vlo~P9 
Gui orei Q,,...,~"[ 
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f 

'1 
Bollos 

'-l\1 
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\ . Puenle Ge~ J 
.....,_':::l'-..l} uenle-.1. Piedro 

\ 7 
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J'\ 

) 

Sto. Crvt de r olo 
r---"', 

( 
1 
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LUGO 

/ 

\, 

' 

Son Jvon do Niov 
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\. 
Zofra 

1 
tlereno 

/?~ 
~ 

r r 

fvengirolo 

SANTANDER 

CIUDAD REAL 

PucrtoUono 

1 

CÓRooaA 

< 
Puenlo Geni~ r 

..l. 

Fuente ~e Piedra 

MÁLAGA 

( 

Sto. Cruz de t..defo 
" r " 

/ 

GvodiX 
1 

/ 
~nejo-Oólor 

rque:sodo 

CARACTERÍSTICAS DE LA RED DE RENFE 

INSTALACIONES DE SEGURIDAD ASFA 

sosvo 

GAST1:1Z 

1 
1 

lo Poblo de Se{¡ur 

ón 

, .r-¡_¡J 'MóJio No-.o 

Cominrcol-FucntC$ Cloros Cf'ror:íOIO 
J "--'-

Sont V.c~ de ColdefS 
TARAAGONA 

l, \ 
Sonto Eulofio del cor 

1 
1 

ALBACETE / 
Al m~ 

TERUEL 1 
~ 

J 

~ 

, 

CASTELLÓN DE LA PLANA 1 
CASTEUÓ DE LA PLANA 

o 
~ 

o 

• 

TI OLOGIA DE LAS INSTALACIONES DE SEGURIDAD 

) 

HUESCA 

lo Pablo de Segur 

J 

CASTELLÓN DE LA PlANA 1 
CASTELLÓ DE LA PLANA 

CuiJero 

ALBACETE ( XbliYO~ 
Ú Almo~ -

Chinchillo "~6 J " ./'-./'-'->--. lo'T , s; Aleoy 

o 
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s-Sontomero 

7 

o 
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• 
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ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

1 

ferro! 

.1'\>c>blo de 

Bcn:olono-Bilbo<Hrun 

Borce&ono-Aficonto 

8orcelono-Zorogow 

____ Mod6d-Gijón 

____ Madrid-Pamplona 

---- Modrid-Zorogozo 

____ Modr¡d-VoiCi"cio-&rc.oiOf'lo 

____ Modrid-AlicontC! 

M.odrid-lrun 

---- Zorogozo-Mótogo 

Son Juan de Nieva 

LVG~ 

de Lomo. 

T oloJ.'l' de lo Ro< no 
\ TOLfOO 

?7 '- ;:_ 

HUELVA 

ESCAlA 1:6.500.000 

Fuente de información: RENFE. Mo 1993 

-
-

1\\odrld - Vigo 

Modñd - A CO<UIIo 

1\\odfid - Ferrol 

Modtid - Pontcvodi'O 

Modñd - Gij<S<l 

Modñd - Sontonder 

Modñd - Bilbao 

Modñd-lrvn-Hendcyo 

1\\odñd-Bo rcclono- Portbou 

Modrid-Murcio-Cortogeno 

Mooñd-G<onodo-AI~rlo 

Mooñd-Mólogo 

Modrid-Aigeciros 

Mcdrici-So-mo-Códi< 

ModOO-Cócetes-Bodcjot 

ltvn - Vigo 

8orcelono - Vigo 

8orcelono - A Coruno 

8o I'Celono - Gijón 

8orce&ono - lrun 

Borco*ono - Cortogeno 

Borcelono - Granado 

Borcelono - h\ólogo 

Bilboo-lrun-Aficonie 

Borce&ono--Sevi11o-C6di'l 

ESCAlA 1:6.500.000 

Fuente de información: RENFE. Ano 1993 

Sontio 

PRINCIPALES RElACIONES 

24 HORAS 

Modñd-Aigociros 

Modrid-Códit 

Modrid-Vol.oncio 

Modrid-Sonturtti 

Borcolono ... Voloncio 

Borc.elono-Sontultti 

PRINCIPALES RElACIONES 
48 HORAS 

- Sillo...SO ntvrtz.i 

L----.--.. --------J 

Son Ju<~n do Nieva 

1 

de 

Son Juan de Nie'l'o 

de lo Reino 
TOLEDO 

1 
Espehiy 

.f 

r 

·<:; __r­

E~pelúy 
~~~~~~r-~~u:·n::o~~m 

ESCAlA 1:6.500.000 

Fueme de informoci6n: RENFE. Nto 199<4 

SEBASTIÁN 

~RUEL 
~ f 

' Lo Po7'o de Segur 

HUESCA ? 1 

1 

So.nt Vlcenc do Cold~ 
TARRAGONA 

• 

(-' Ár.Jui~"Cortogeno 

SEBASTIÁN 

CUENCA "-~ · 

-a._~¡:_r 
de Son Juan ,A - .... 

1 
[ 

SEBASTIÁN 

o o 

• 

o o 

PUERTO 

Vic 
Mo\Jrooo one ... Mossones 

~-~~r---q 

Sont Vicenc de Colders 
TAAAAGONA 

CASTELLÓN DE LA PlANA 1 
CASTEUÓ DE LA PLANA 

o o 

Son Juan de Nieva 

Mcdñd - A CC<\Joo 

Modrid - Vigo 

Medñd - Gij<S<l 

Madrid - Sonlondcr 

Madrid - B~boo 

Modñd - ln,¡n 

---• Modñd-Bcroolono-l'ortbou 

Mcdrid-Aiiconlo 

ModriO-Murcio-Ccrtogeno 

Modño..Gronodo-.Almeño 

Modñd-So>óllo-Códi< 

Mcdñd-HuoM> 

Mod~ócetes--Bodoioz 

Pof1bov - Cortogeno 

Borce&o~illo-Códiz 

Bilboo - Alicanto 

1 

de 

de 

OVIEOO 

AlmO<chón 

fro (' 

1 

'?ir: 
;-
~CIUDAD 

lrun - Alicante y ~ 

Mo<lrido-h\ólo90-FvonQ:irolo 

Sontonder - Al~nto 
, 

Scrcclooo-Cócores-Bodaioz 1 =~=--:s~~;-' . ...._....,j~~""~ 
Gijón - Alkonte r 

---· Vigo - Atic:onte 

A COf'uflo - Afic:onto 

ESCAlA 1:6.500.000 

Fuente de infOf~ón: 2ENFE. Mo 1993 

' 

Bofontos-lnficsto 

1. 
'Q LUoo! 

r 

J 
de 

PRINCIPALES RElACIONES 
24 HORAS 1---- Alicon1o / Murt:io-Mcdrid 

---• Avilés-Madrid 

Barcek>no-Modrid 

Bcrcclon<Hlilboo 

Borcolono-Sillo 

Bifboo-Modrid 

---· .Modrid-T orrolovego 

---· • Bcrcelono-T orrolovego 

---• Modrid-Scvillo 

---• .Modrid-Sillo 

---· .Modrid-Vigo 

Modrid....A Corur\0 

---· Modrid-Aigociro• 

PRINCIPALfS RELACIONES 
48 HORAS 

Borcelono-V.go 1---- Son Roquo-Zorogoto 

ESCAlA 1:6.500.000 

Fvento do infonnoción: RENFE. Mo 1994 

de 

HUELVA 

-~ 

VAUADOUD 

MADRID 

l 

CÁOIZ ----~· 
ESCAlA 1:20.000,00)>' '\..._ 

Fuente de infOt'mO~ RENFE. Atto 1994 """ .. 
~ r 

1 
Ollol'Ol,IJ.. 

;_::_ 
TctaYe'l'p de Reino 

\ • TOLEDO 

\1 i J 

' cSIUDAD ;lEAl 

~, d ~ertollono 
Almorchón~ 

Zolro (' ~ 

~ \ 

' lOGRO> 

' 

Coscvri'ia 

r 
-

1 

\... 
1..11 ' 

se 



SéBASTIÁN 

' 

, Cortogeno 
Aguilos 

D o 

OONOSiTv.,5AN se~REN EXPRESO DE CONUNEDORES 

C'J:A1ÁAA 1 - '\ 
CUENCA 

~ 

• 

Utiel 

{TECO) 

So.nt>licenc de Colders 
TARAAGONA 

CASTELLÓN OE LA PLANA 1 
CASTEUÓ DE LA PLANA 

Sogun~ 

v---.....-'! VALENCIA 
Sillo • o 

~ 

D o 

TREN CLIENTE 

• 

(j 

-

Borcelooc:H.i.sboo 

Voloocio-Usboo 

Códiz-Muizen 

T orrogono-Monnhoim 

Ford foctorlo-SoorbtOcken 

Ford foctorlo--Ooghonon 

Pom~ono-Wolkbu(Q 

Vollodo'icf...Pon's 

lorogozo ... Eisenoch v-~ 
¡:) EISENACH l \ '---------------<1 

/ J,., 
lM ,. V'\. ( >vv-.--

• 

---- Madrid - Vogo 

---- Madrid - A Coruflo 

---- Modrid - Scntondor 

---- Modrid - Sorcelono 

Modrid - Algedros 

---• Modrid - Mólogo 

---- Modrid - Scvillo 

---• Modrid - Códi> 

---- Madrid - Altconle 

Boi'C.clono - A CorotKJ 

Barcelona - V''Qo 

Barcelona - Mólogo 

BorceJono - Sev;llo 

Bilboo - Mólogo 

Btlboo - Aliconto 

Son,onder- Mólogo 

ESCALA 1:6.500.000 

fuente de tnforrnoción: RENFE. AAo 1993 

; 

MADRID 

LISBOA 

ESCALA 

Fu<>nte do info''""'ci9'.(: R.ENFE. Me 1994 -

Sontio 

e Terminotes 

O Torminclcs portooño-s 

• Pvnfos de vento 

O Ftontetos 

ESCALA 1:6.500.000 

Fuente do in(ormoc.idn: RENFE. Arto 1994 

do 
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SANTANDER 
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··.\1./ 
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f 
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SEBASTIÁN 

' 

• 

(j 

SERVICIOS 

• o 
~ 

D o 

EUROTECO 

Modrid-Lisboo-leixoes 

Modñd-lrvn 

Modñd-6orcolono-fortbou 

Sillo-Rotterdom 

Pods.-londres 

Portbou-Porls 

Portbou-Scorb<\lckon 

POtlbou .. Pomenio 

lrun-Pon's 

Torrogono-8orcelono-Portbou 

Borcelooo--Portbou 

• 

TERMINALES DE 
COMBINAD 

• 

• o 
~ 

D o 

23.14-15 



ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS 

LARGO RECORRIDO 

1 - 5 

6 - 10 

11 - 20 

21 - 30 

31 - 40 
41 - 50 

AVE Y TALGO 2000 

ESCALA 1:4.500.000 

21- 30 

31 - 40 

Fuente do información: RENFE. Atto 1993 

. 
CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS 

ESCALA 1:4.500.000 

1 - 5 

6 - 10 

11 - 20 

21 - 30 
31 - 40 

41 - 50 

51 - 60 

Fvonto do infOtmoción: RENFE. Mo 1993 
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CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS. 

SEBASTIÁN 

Cominreoi-Fuentos Cloros 
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1 

LÍNEAS LARGO RECORR 
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LINEA 
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o 

o 

• 

CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS. 
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r' ....... 

CASTELLÓN DE lA PlANA 1 
CASTELLÓ DE lA PlANA 
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CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS 

ESCAlA 1:4.500.000 

1 - 5 
6 - 10 
11- 20 
21- 30 
31 - 40 

fue<,,. de ;nfonno<ión: RENFE. At>o 1993 

Santiago 

CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS 

ESCAlA 1:4.500.000 

1- 5 
6 - 10 

Fvet~te de informoción: RENFE. IVtc 1993 

DENSIDAD DE CIRCULACIONES EN LA RED DE RENFE 

CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS. 
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CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS. 
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Sontjogo 

CIRCULACIONES DIARIAS 

PROGRAMADAS 

1 - 5 
6 - 10 
11 - 20 

lUGO 

DENSIDAD 

Son Juan de Nie.., 1 Gijón 

Borruelo dé SontuiiÓn ~ 

Ouin!oni11o do los Torro¡ 
ViUofronco del8ierto 

' 

Monfrogue 

í 1 

lí.líon~vo de lo Set-eno 

los Cotos 

''-' 
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SORIA~---

Ml\0/!l~pc. ~P.~o ~?;'~ 
M6sto1M 

F..,.n1ob•ed- t<..J " " " 

CIUDAD REAL 

-..()·Ouin~onor do lo Orden 

)\k~or do Sen Jvan 

r-----.~..~v-4!_1orrobledo. 
Cit'Ko Cosos 

Aljuc6n Mdtido 

ESCAlA 1:4.500.000 

Fuente de informoción: RENFE. Afio 1993 

CIRCULACIONES DIARIAS 

TOTALES REALES 

< 15 
15 - 30 
31 50 
51 80 

81 - 160 

> 160 

ESCALA 1:4.500.000 

ñ.tente de infom1odón: RENFE. Mo 1993 

23.18 
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DE CIRCULACIONES EN LA RED DE RENFE 

CIRCULACIONES DIARIAS PROGRAMADAS. 
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CIRCULACIONES DIARIAS TOTALES REALES. 
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DESTINO 

• 

o 

ESCALA l: 9.000.000 

DESTINO 

o 
o o 

ESCALA 1: 9.000.000 

DE LOS VIAJEROS DE 

ESCAlA 1: 9.000.000 

ESCALA 1: 9.000.000 

LOS VIAJEROS DE LARGO 
CON ORIGEN 

' 

o 

¿; 
jJ 

LOS VIAJEROS DE LARGO 
CON ORIGEN CIUul\u 

o 

N" DE VIAJEROS (1) 

CUOTA DE MERCADO DEL TREN RESPECTO 
AL TOTAL DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE 

(en trayectos seleccionados) (2) 
En tontos pof ciento. 

Q < lO 

o 10,1 - 20 

• 20,1 - 30 

• 30,1 - 50 

• 50,1- 70 

• 70,1- 80 

ESCAlA 1: 9.000.000 

RECORRIDO 

LA CORUI\IA 
(2) Fuenle de información: "Estudio sobre movilidad de 
los RENFE. 1993 

o 

¿; 
jJ ESCAlA 1: 9.000.000 

• 

o 

¿; 
jJ ESCAlA 1: 9.000.000 

' TRAFICO INTERPROVINCIAL 

DESTINO DE LOS VIAJEROS DE LARGO 
CON ORIGEN BAR:<;if'(:o 

o 

o 
o o 

¿; 
jJ 

. 
Q 

<J o\) O 

DESTINO DE LOS VIAJEROS DE LARGO . 
CON ORIGEN 

o 

o o 

o ESCALA 1: 9.000.000 

¿; 
jJ 

DESTINO DE LOS VIAJEROS DE LARGO 
-------,,_..................,._,....... CON ORIGEN GUIPJ12~CC•A 

o 

o 

o 

¿; 
jJ 

DESTINO DE LOS VIAJEROS DE LARGO 
CON ORIGEN 

o 

o o 

o 

¿; 
jJ 

23.19 





ESCALA 1: 9.000.000 

ESCALA 1: 9.000.000 

ESCALA 1: 9.000.000 

DESTINO E LOS VIAJEROS REGIONALE i:Y"--.J 

NÚM.fRO DE VIAJEROS (1) 

D•VN 
30 

.250.000 

. 100.000 
50.000 

. -. 25.000 
. . . . 10.000 

2.000 
o •••••••••• <1.000 

(1) Fuente de información( RENFE. Ano 1993 

CUOTA DE MERCADO DEL TREN RESPECTO 
AL TOTAL DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE 

(en trayectos seleccionados) (2) 

En tantos por ciento. 

o < 5 

o 5,1 - 10 

o 10,1 - 20 

. 20,1 - 30 

• 50,1 

(2) Fuente de informoción:·fstudio sobro movilidad de 
los esponoles •• RENFE. 1993 

o 

CON ORIGEN PONTEVEPK"' 

DESTINO DE LO;:v---..­
VIAJEROS REGION S 

CON ORIGEN SE ILLA 

o 
NÚMERO DE VIAJEROS (1) 

.250.000 

. 100.000 
50.000 

. -. 25.000 
. . . . 10.000 

~~.o}.¡'/fP'-· •.• - . 2. 000 
o --.- .. -- .. < 1.000 

(l) Fuente de información: RENFE. Año 1993 

CUOTA DE MERCADO DEL TREN RESPECTO 
AL TOTAL DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE 

(en lroyectos seleccionados) (2) 
En tantos por ciento. 

o < 5 

0 5,1 - lO 

0 10,1- 20 

• 20,1 - 30 

• 50,1 

(2) Fuente de información: •estudio sobre movilidad de 
los españoles ". RENFE. 1993 

o 

DESTINO DE 
VIAJEROS REGION~I:ES 

o 
o 
o 

o 

o 

o 

o 

ESCALA 1:6.500.000 

Ñente do infonnoci6n: RfNfE. Nlo 1993 

o 

ESCALA 1:6.500.000 

Fve<~l<> do informo06<>: RfNFf. Mo 1993 

ESCALA 1:6.500.000 

Fuen1e de infcmnoóón: RENFE. Mo 1993 

o 
o 

o 

TRÁFICO INTERPROVINCIAL 

VIAJ ROS DE LARGO RECORRIDO 

o 

o 

PROVINCIA DE ORIGEN 

o 

1 

Teruel: 16 viajeros 

NÚMERO DE VIAJEROS 

...---r - .4.200.000 

-· • -2.000.000 

...---. -. 1.000.000 

D=~N 
50 

500.000 

250.000 

1gg:888 
10.000 

1.500 

Vi AJEROS REGIONALES SEGÚN 
PROVINCIA DE ORIGEN 

o 

' 

NÚMERO DE VIAJEROS 

_ __,. • .4.200.000 

o-~N 
50 

500.000 

250.000 

100.000 
50.000 
10.000 
1.500 

VAGON COMPLETO 
PROVINCIA DE ORIGEN 

---. - .1.000.000 

D-~ N 
50 

500.000 

250.000 

1gg:888 
10.000 
1.500 

{' ) Datos estimados 

Vagón completo: tr6fico en el que un solo cliente contrato 
el espoeio de un vagón, que no es contenedor, paro 
utilizarlo en el transporte de sus mercondos. 

23.20-21 



ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

e " 

• 
ESCAlA 1: 9.000.000 

ESCAlA 1: 9.000.000 

LAS MERCANCÍAS 

• 

• 

ESCAlA 1: 9.000.000 

• 

ESCAlA 1: 9.000.000 

23.22 

o 

· ~ 

COMPLETO 
GRANADA 

<(/~ 

o ... 

¿; 
j) ESCAlA 1: 9 .000.000 

TONElADAS 

---... -~- - - - -- - . 700.000 

o~VN 
30 

Vagón completo: tráfico en el que un solo cliente controlo 
el espacio de un vagón~ que no es contenedor, poro 
utilizado en el transporte de sus mercondos. 

Fuente do información: RENFE. Año 1993 (datos estimados). 

o 

¿; 

• 

j) ESCAlA 1: 9.000.000 

LAS MERCANCÍAS VAGÓN 
CON ORIGEN 

o 

¿; 
j) ESCAlA 1: 9.000.000 

• 

' TRAFICO INTERPROVIN CIAL 

• 
• • 

<(/ ~ • 

• 
• • o 

• ... 

DESTINO LAS MERCANCÍAS VAGÓN 
CON ORIGEN CÓR[)(:5BA 

o 

ESCAlA 1: 9.000.000 

¿; 
j) 

MERCANCÍAS VAGÓN 
CON ORIGEN GUIPU~·OA 

• 

o 

¿; 
j) 

DESTINO LAS MERCANCÍAS VAGÓN 
CON ORIGEN TARIWSONA 

• 

• • 

• o 

¿; 
j) 
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NÚMERO DE VIAJEROS Y 
TONELADAS DE MERCANCÍAS 

__.-T -- - -- 4.200.000 

D~ 

a Viojeros 

Merconcfos 

500.000 

250.000 

50.000 l/1--'"'-' 
25.000 

("J induyo viajeros regionotes y de cercon(o 

ESCALA 1:6.500 .000 

Fuet~to do infOtmOCidn: fEVE. Mo 1993 

NÚMERO DE VIAJEROS Y TONELADAS 
DE MERCANCÍAS 

__.--T----- <5.000.000 

COMPAÑÍAS 

Eusko T renbideak 

Ferrocorrils de 
lo Generolitol 
de Cotolunyo 
ferrocorrils de 
lo Generolitol 
Valenciano 

ESCALA 1:6.500.000 

----t--- --- 30.000.000 

-----r -----. 20.000.000 

.....--t - - - -- 10.000.000 

- - - ... - 1.000.000 

- - - - - 350.000 

VIAJEROS MERCANCÍAS 

(] 

• (] 

Vizcoyo 

VIAJEROS Y MERCANCÍAS EN 
PROVINCIA DE ORIG 

o 

• 

o 
Fuenic de informociOO: Eusko Trcnbidook, Feuocorrih: de lo Gencrolitol de Cotolonyo y ferrocorrils de lo Genetolitot Volencicno. N.o o 

o 

NÚMERO DE EMPLEADOS 

o ..:Ji 
COMPAÑÍAS 

Q Eusko T renbideak (El /FV) 

()FEVE 

•
Ferrocarrils de la Generalilal 
de Catalunya (FGC) 

Q Ferrocorrils de lo Generolitol 
Valenciana (FGV) 

("j los datos de FGC son Sos totales 
de lo compoflfo. no por pro~ncios 

ESCALA 1:6 .500.000 

o 

EMPLEO SEGÚN COMPAÑÍAS 

Eusko T renbideok 

ferrocarril$ de 
lo~ GW>erolitot 
ue Lotolunyo 

500 1.500 

EN 

2.500 

o 

Fuente de informocéón: EV$ko T rcnbideok, Forrocom1s do lo Gonerofitot de Cotolunyo y Ferrocorñ!s de lo Gc:nerol¡¡ot Volenclono. Mo 

23.24 

FEVE Y COMPAÑÍAS 

• 

o o 

fV·~ 

(*) 

• 

' 

FEVE Y COMPAÑÍAS AUTONÓMICAS 

Ferroi-Ortigueiro 

Gijón-Previo 

Gijón-Loviano 

Ovieda-Cudillero 

Ovieda-Collanzo 

Oviedo-lnfieslo 

Sonlander-Cobezón 

Sontonder-liérganes 

Bilboo-Balmoseda 

León-Cis1ierno 

Cortageno- Los Nietos 

Palma de Mollorco-lnca 

Ferroi-Oviedo-Gijón 

Oviedo-Sontonder 

Sonlander-Bilbao 

VIAJEROS EN FEVE POR TRAMOS 

500.0000 1.500.0000 2.500.0000 

fuente de informoción: FEVE. Aho t993 

4.500.000 

4 .000.000 

3.500.000 

3.000.000 

2 .500.000 

2 .000.000 

1.500.000 

1.000.000 

TRÁFICO DE VIAJEROS EN FEVE (•) 
MATRIZ PROVINCIAL ORIGEN·DESTINO 

("') induye viajeros de cercanías y regionales 
Fuon,. d. 1nformoei6n: fEVf. Año 1993 

Cercan{ os 

TRÁFICO DE MERCANCÍAS VAGÓN COMPLETO EN FEVE 
MATRIZ PROVINCIAL ORIGEN·DESTINO 

Toneladas 

350.000 

300.000 

250.000 

200.000 

150.000 

100.000 

50.000 

o 
ORIGEN 

2.453.685 

Fvonto do lnformod6n~ FEVE. Año 1993 

VIAJEROS Y MERCANCÍAS POR COMPAÑÍAS 

5.000 15.000 25.000 35.000 45.000 {en miles) 

Eusko Trenbideok Viajeras 
F===~---¡--¡---~ 

Vioicros 
FEVE 1-----.----" 

Ferrocorrils de 
la Generalilal 
de Catolunyo 

Viajeros 

ferrocorñl$ de 
la Generolitol L _________ _u~~~-~-----L_ _ _j 

Valenciano 

Fuente de inf~ci6n: Eusko Trenbidoolc, Fettoc;otrils do lo Gtnetolrtot do Cotolonyo y Fe«ocol'rits 
de lo Genorofil01 Vo!endono. Mo 1993 
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~ ~ 

Delgado Colodrón. Juan (IGN) 
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García Redondo Enrique ( IGN l 
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~ 
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Rosales García. Teresa e IGl\ l 
Ruiz LópeL Juho CIGNl 

Salamanca Pérez. Francisco (IGN ) 
Sánchez Gutiérrez. Narciso (IGNl 
Sánchez Meto. Víctor IIGNJ 
Tallón !borra. María babel (IGN J . 
Valverde Nieto. Aneel (IGN) 

~ 

Vega ~lartín. Leticw (IGN l 
Yagiie Rollón. \1aría Teresa (IGN) 
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Zamor;mo Garda. José Luis (IGN) 
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NOTA IMPORTANTE 
• 

• 

. l 

l.f 
... ~s indudable que la ubicación habitual de las Islas Canarias en los mapas generales de 
España resulta equívoca, a causa de la dificultad cartográfica de representar dicho 
Archipiélago en su posición real. 

En efecto, la situación geográfica de Canarias es la de coordenadas 28° de latitud Norle, 
16° de longilltcl Oeste (aproximadamente), mientras que Las de la Cosla meridional oesle 
de la Península (Cádiz) son las de 36,5° Norte, 6,2° Oeste. La diferencia enlre ambas 
coordenadas, sobre lodo en latitud, producen un alejamiento entre Las islas Canarias y la 
Península, que en un mapa de escala 1:2.000.000 (utilizada en esta obra) ascendería hasta 
un metro, con lo que la mayor parte de lo represen1ado (80%) correspondería a territorio 
africano. 

Este serio problema cartográfico Lo tienen muchos Estados y suele resolverse mediante tm 
enclave en el mapa sobre ww reserva o recuadro que indica su desplazamiento artificial. 
En el caso de España y dada la geometría de La península, lzabilllalmente este enclave se 
ha venido ubicando en La parte inferior derecha del mapa. 

Sensible ante la cuestión, la Comisión de Infraestrucluras y Medio Ambiente del Congreso 
de los Dipuwdos aprobó el pasado 27 de diciembre de 1994 una Proposición no de Ley 
sobre la ubicación de Canarias en Los mapas nacionales, que señala: "El Congreso de Los 
Dipulados insta al Gobierno a que en. las publicaciones oficiales, especialmente en las del 
Instituto Geográfico Nacional, en Las que aparezca el Mapa de España, las Islas Canarias 
se ubiquen en la zona suroeste del mismo. " 

El Atlas Nacional de España es una obra encomendada a la Dirección General del 
ln.stitulo Geogr(¡fico Nacional por decisión del Consejo de Minis1ros de 13 de j11nio de 
1988, del que en diciembre de 1994 se llevan ediladas más de 1.000 páginas y unos 3.000 
mapas (más de Las dos terceras partes del total). 

Esta obra esllÍ proyectada como un conjunlo. incluso en su presenlación, de acuerdo con la 
definición que proporciona el Diccionario Multilingiie de Términos en Carwgrafía, 
editado en 197 3 por/a Asociación Cartográfica Internacional. para la cual un Atlas puede 
ser definido como "una colección ordenada de mapas proyectada como un conjun/0, lanto 
por su finalidad como por su presentación". 

Por este mo1i1•o, y por e111ender que un cambio en formatos, dimensiones y tralamiellfo 
gráfico produciría una ruplura no deseable en la homogeneidad de la obra complew, 
perdiendo, por tanto, la uniformidad necesaria bajo el punlo de l'ista ccmográjico. es 
aconsejable acabar lodos los trabajos del Atlas Nacional de Espai1a con las condiciones 
técnicas iniciales aprobadas al cmnien-;.o de los mismos. 

No obstante, deseando ser respetuosos con el espíritu del texto aprobado por el Congreso 
de los Dipuwdos, se inserla es le mapa en cada ww de los fascículos y 1onws que lo 
componen, ofreciendo así una imagen fiel de la realidad geográfica de Canarias. . 

Por último, se1ialar que en cuantos proyectos cartogrc!ficos se inicien a partir ele este 
momento se asumirá literalmente el contenido ele La Proposición no de Ley. 
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