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1.INTRODUCCIÓN.
Este trabajo analiza un proceso relativamente reciente en la historia del ferrocarril en
España: el cierre de líneas ferroviarias al servicio público que tuvo lugar en 1985.
Aunque existe abundante bibliografía sobre el ferrocarril1, los  estudios se han centrado
en la construcción y explotación del mismo, quedando el capítulo de “fracasos
ferroviarios” sin abordar en profundidad. En este capítulo se encuadrarían ferrocarriles
non natos y cierre de líneas. En España existen actualmente 7.000 kilómetros de líneas
férreas fuera de servicio o que nunca llegaron a tenerlo por quedar inconclusas las obras
de construcción2 (por ejemplo, la línea Alicante-Alcoy, fue realizada pero nunca entró
en funcionamiento). No obstante, a pesar de estos “fracasos”, el ferrocarril ha seguido
evolucionando, a la par o por delante de otros medios de comunicación. Actualmente es
más rápido, más seguro y menos contaminante que los restantes medios de transporte
terrestres.
En el contexto del cierre de líneas, este trabajo profundiza en el ferrocarril de Valladolid
a Ariza, sobre el que Pedro Pintado Quintana ha escrito el libro “El Ferrocarril
Valladolid-Ariza”, que describe detalladamente las características técnicas del material
y estaciones, así como la historia de la misma. También existen algunos artículos en
prensa ferroviaria que, en ningún caso, analizan el cierre de la línea.
Aunque el núcleo fundamental de este trabajo es el cierre de la línea mencionada, creo
que es muy importante situar este hecho dentro de la política económica de RENFE y
del Gobierno en aquella época; porque no fue un hecho aislado, sino que, en 1985 se
cerraron casi 3.000 kilómetros de líneas férreas de tramos secundarios, consideradas
deficitarias.
El hecho de centrarme en la línea Valladolid-Ariza, responde a una curiosidad que tengo
hace tiempo. En Aranda de Duero, viví este acontecimiento en mi infancia, ya que mi
padre era maquinista de aquella línea. Recuerdo que se comentaba que era injusto y
erróneo este cierre, que era una línea muy llana, con pocos túneles y que la remolacha
daba mucho dinero. En el ambiente ferroviario de Aranda,  la conveniencia del  arreglo
de la línea era indudable. Las personas de la generación de mis padres nunca han podido
entender por qué pasó aquello que alteró profundamente sus vidas (Los ferroviarios de
Aranda de Duero que trabajaban en esta línea tuvieron que trasladarse a Madrid o a
Valladolid, o prejubilarse si tenían la edad requerida, lo mismo que el resto de los
trabajadores de las estaciones afectadas).
Por este motivo, he decidido investigar la documentación existente, con la pretensión de
arrojar alguna luz sobre un hecho que fue determinante en mi vida y en la de muchas
personas que conozco.

2.EL CIERRE DE LINEAS DE FERROCARRIL EN ESPAÑA
En 1959, en el contexto de la apertura de España hacia Europa y dentro del marco del
Plan de Estabilización, se realizó el primer estudio de las líneas deficitarias de RENFE y
se llegó a la conclusión de que era necesario tomar medidas urgentes al respecto. Se
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realizaron seis estudios sobre el ferrocarril español en líneas generales y varios sobre
casos de líneas particulares. Como resultado de estos estudios solo se cerró el tramo San
Francisco de Guadaira -  Carmona Baja, en la provincia de Sevilla.
La venida a España en 1963 de una Misión del Banco Mundial, puso de nuevo la
cuestión sobre el tapete. Como resultado del “Informe complementario” que se elaboró
entonces, se cerraron 88 Kilómetros de vía en Andalucía y La Mancha; y se acordó
realizar otro estudio para el cierre o reducción de 374 kilómetros de líneas férreas en
Andalucía y Cataluña. Todos estos estudios y cierres de líneas afectaron a tramos de red
secundaria 3

En 1964, se estableció el “Acuerdo con el Banco Mundial” para suspender servicios en
líneas no rentables.
En el “Estudio y propuesta de cierre de 214 kilómetros de líneas deficitarias”, se acordó
el cierre de 200 kilómetros de líneas no rentables y se establecieron los criterios y el
proceso de cierre de estas líneas. También se realizó una comparación entre los costes
de transporte, tanto de viajeros como de mercancías, por carretera y por ferrocarril para
un periodo de 25 años. La conclusión final fue que el coste del transporte por carretera
era menor en un 50 por ciento que el transporte por ferrocarril.
Este mismo año, 1964, se decidió la modernización de RENFE, con motivo de las
nuevas condiciones de competencia creadas por otros medios de transporte, que
conllevan necesariamente la transformación de red española de ferrocarriles4.
En Julio de 1970 se realizaron, de nuevo, “estudios de explotación económica y cierre
de líneas”. Estos estudios se enmarcaron dentro del contexto europeo de cierre de líneas
de ferrocarril en varios países (Bélgica, Suecia, Francia, Alemania Occidental e
Inglaterra). Basándose en experiencias internacionales, establecían el límite mínimo
transportado para considerar una línea rentable en un millón de Toneladas por kilómetro
al año, tanto para el transporte de mercancías como para el de viajeros. Se extrajo como
conclusión que el transporte de viajeros era más deficitario que el de mercancías.
En esta ocasión 2.600 kilómetros de vía fueron sometidos a estudio, en su mayoría
ramales y líneas secundarias, analizando la rentabilidad de estos tramos dentro de la red
española y comparándolo con otros medios de transporte (carretera). Se incidió de
manera especial en la necesidad de adaptar el ferrocarril a las nuevas necesidades del
mercado competitivo, lo que implicaba el saneamiento económico del ferrocarril5.
Por consejo del Banco Mundial, se encargó el estudio y la elaboración de un método
para encontrar soluciones específicas al problema del ferrocarril español, al economista
norteamericano Mr. Ralph E. Rechel. Como consecuencia de este trabajo se cerró el
tramo Marchena-Valchillón, provincia de Sevilla.

3.EL FERROCARRIL VALLADOLID-ARIZA: CÉNIT Y OCASO.
La línea constaba de 254,251 kilómetros de vía única sin electrificar, y discurría por
cuatro provincias: Valladolid, Burgos, Soria y Zaragoza. Contaba con 29 estaciones, de
las que tres eran de primera categoría (Valladolid, Aranda de Duero y Ariza), cuatro de
segunda (Peñafiel, Osma, Almazán y Coscurita) y el resto de tercera y cuarta.
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La línea Valladolid-Ariza, se realizó en la segunda gran etapa de las construcciones
ferroviarias en España, entre 1873 y 1896, en concreto, esta línea se inauguró en 1895,
como una vía de unión entre las redes del norte y del nordeste6, logrando con ello una
salida más rápida y directa de poblaciones como Salamanca, Valladolid o Aranda de
Duero hacia Barcelona y el Mediterráneo.
Desde la aprobación por el gobierno de la construcción de esta línea hasta el comienzo
de las obras pasaron trece años, debido a diversos problemas económicos y jurídicos
entre las compañías del Norte y MZA, ya que ambas se disputaban su construcción.
Finalmente fue construida por MZA, que lanzó una emisión de obligaciones como
primera hipoteca de la línea en construcción.
Los trabajos comenzaron el 12 de diciembre de 1892, la línea se dividió en cinco
secciones, trabajándose simultáneamente en todas ellas. Al frente de cada sección estaba
un ingeniero, y uno más como Director de los trabajos, todos ellos franceses. Este hecho
no era excepcional, los ferrocarriles españoles de la compañía MZA, como en otros
muchos países europeos, fueron construidos por franceses7.
A partir del 14 de Diciembre de 1894 se estableció un tren regular en cada sentido, que
recorría toda la línea en 24 horas, ambos se cruzaban en Langa. Oficialmente, la línea
Valladolid-Ariza comenzó a explotarse el 1 de Enero de 1895. No hubo ningún acto
oficial de inauguración. Pero continuaron las obras, pues faltaban algunas instalaciones
elementales, como las tomas de agua para las locomotoras, o la construcción de los
muelles de mercancías, que finalizaron en los tres años siguientes. El coste total de
construcción de la línea fue de 22.339.025 pesetas. El ferrocarril Valladolid-Ariza
representaba  en aquel momento la onceava parte de la red de MZA, siendo sus ingresos
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muy inferiores a lo esperado, como ocurrió con toda la red de ferrocarriles de España.
En este punto no era una excepción8.
El principal tráfico que tuvo la línea estuvo relacionado con actividades agrícolas, pero
no generó demasiada riqueza. En la primera década del siglo XX, el tráfico de viajeros
aumentó (de 100.000 a 150.000), lo mismo ocurrió en la década siguiente. También
aumentó el tráfico de mercancías, pero a partir de 1920, ambos descendieron9, y no solo
en esta línea, sino en todas las de MZA, poniendo en peligro la supervivencia de la
compañía que, al no poder emplear los fondos necesarios en el mantenimiento de sus
líneas, sacrificó las que consideraba secundarias, entre ellas la Valladolid-Ariza.
Durante la Guerra Civil, esta línea conoció un protagonismo inusual: consumado el
Golpe de Estado contra la República, ésta incautó las Compañías Ferroviarias. La
incautación se hizo efectiva el 10 de Agosto de 1936 para MZA, sin embargo, la línea
Valladolid-Ariza fue la única que quedó en su totalidad en manos del ejército franquista.
Durante toda la guerra, esta línea vivió un intenso tráfico de trenes militares entre
Valladolid y Calatayud, siendo imprescindible para el movimiento rápido de tropas. Un
buen ejemplo es el de las tropas italianas desembarcadas en Málaga, que se desplazaron
al frente del Ebro utilizando esta línea desde Valladolid, donde habían llegado por la
Ruta de la Plata hasta Salamanca y desde allí a Valladolid.
La infraestructura de la línea se deterioró por el  incremento de tráfico y toneladas
transportadas, sin que posteriormente se llevaran a cabo obras de acondicionamiento. Ni
siquiera cuando, a partir de 1941, RENFE quedó constituida como empresa estatal. Las
obras de mantenimiento y adecuación de la infraestructura e instalaciones de la línea no
fueron aprobadas hasta 1972. El resultado fue un gran fraude: las obras solo se
realizaron sobre el papel. Hubo escándalo, dimisiones y hasta un suicidio, pero las cosas
siguieron igual.
Durante las décadas de 1970 y 1980, se cambiaron locomotoras y se  compraron coches
de viajeros más modernos y cómodos, pero la infraestructura estaba cada vez en peores
condiciones, la velocidad de circulación era muy lenta, y, como consecuencia de la
tardanza la demanda disminuía, y con ella el transporte tanto de viajeros como de
mercancías en la línea Valladolid-Ariza.

Situación de la línea Valladolid-Ariza en 1984
Cuando en 1968 se inauguró la línea directa Madrid- Burgos, pareció que este hecho iba
a favorecer a la Valladolid-Ariza, al crearse en Aranda de Duero un nudo comunicador
entre las dos líneas, pero no hubo, en la práctica, un notable incremento ni de viajeros ni
de mercancías. El ferrocarril fue incapaz de competir con la carretera, que vivía unos
momentos de expansión. No supo, o no pudo, ofrecer un transporte más ágil, rápido y
económico. Esto impedía que los tráficos ferroviarios aumentaran y tuvieran efecto las
economías de escala.
El tráfico de viajeros fue decayendo, principalmente por la lentitud de este transporte,
que hizo que en los últimos tiempos de la línea solo circulara por ella un tren TER,
(Tren Español Rápido) que efectuaba el trayecto Barcelona-Salamanca, invirtiendo en
los 255 kilómetros del recorrido Valladolid-Ariza cinco horas; y un ómnibus (tren que
efectua parada en todas las estaciones de su recorrido), que realizaba el trayecto
Valladolid-Calatayud, invirtiendo entre Valladolid y Ariza cinco horas y media.
Lamentablemente, estos trenes fueron pensados para dar servicio diario desde
Valladolid hacia los pueblos (ambos salían de la capital por la mañana y regresaban por
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la tarde), cuando el flujo principal de viajeros era al revés: de los pueblos hacia la
capital.
Como algún autor ha remarcado, “la política seguida con esta línea fue la de dejarla
morir. Las renovaciones de vía eran las mínimas para que los trenes pudieran circular,
eso sí, sin prisa”10

Cierre de la línea.
En 1973, se estudió el cierre de la línea Valladolid-Ariza, dentro del plan de
cumplimiento de los compromisos adquiridos en el convenio con el Banco Mundial.
Tras el estudio que se elaboró, comparando los costes de viajeros y de mercancías por
ferrocarril y por carretera de esta línea, se tomó la decisión de mantener en ella el
transporte de mercancías y suprimir el de viajeros, pero este cierre no se llevó a efecto.
En diciembre de 1975, un nuevo estudio sobre el ahorro neto que supondría para
RENFE el cierre a la explotación de la línea Valladolid-Ariza, arrojó la cantidad de
184.322.890 pesetas de ahorro para la Red; pero tampoco en esta ocasión se cerró la
línea.
El cierre efectivo de la línea, quedó recogido en el Contrato-Programa 1984-1986, que
es un convenio para establecer los acuerdos que regulen las relaciones entre el Estado y
la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles, en el marco de la legislación general y

específica vigente [.......] definiendo los compromisos de ambas partes para el
desarrollo de la actividad de RENFE en el periodo de vigencia 11.

Este fue el primer Contrato-Programa en el que verdaderamente se estableció un plan de
actuación, pues, aunque hubo uno anterior (1979),  éste, como afirma el profesor Muñoz
Rubio en su estudio sobre la evolución de RENFE “fue más un conjunto de intenciones
que un instrumento operativo”.
En la elaboración del Contrato-Programa 1984-1986 participaron los ministros de
Economía y Hacienda, Transportes Turismo y Comunicaciones y el Presidente del
Consejo de Administración de RENFE (Miguel Boyer Salvador,  Enrique Barón Crespo
y Ramón Boixados Malé, respectivamente). El punto 9, apartado 4 de este Contrato-
Programa se refería a la “compensación por la explotación de líneas altamente
deficitarias”, que son aquellas que no resultan económicamente viables, de acuerdo con
las directrices del Gobierno, quien considera necesario el cierre total o parcial de las
mismas, previa sustitución de los servicios por otros medios de transporte de mayor
viabilidad económica. En el caso de cierre de las líneas, los recursos humanos deberían
ser reajustados, analizando la posibilidad de recurrir a jubilaciones anticipadas o
expedientes de regulación de empleo.
En el Anejo 4.4 de este Contrato-Programa, se reflejaban las líneas consideradas
altamente deficitarias, la primera de las cuales era Valladolid-Ariza. Se propuso el cierre
de un total de 3.055 kilómetros de líneas férreas, de los que 254 pertenecían al tramo
Valladold-Ariza, y se acordó elaborar un estudio particular de cierre para cada una de
estas líneas.
Según se recoge en el Contrato-Programa 1984-1986, se realizó un Estudio del balance
social del tramo ferroviario Valladolid-Ariza.
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Este estudio, elaborado en el año 1984, analizaba el estado de conservación de la
infraestructura y los recursos humanos de la línea; la población y actividades
económicas del área de influencia de la misma (15 kilómetros a ambos lados de las
estaciones) y reflejaba un análisis comparativo del transporte por ferrocarril y por
carretera, tanto de viajeros como de mercancías.
Respecto a las características de la línea en 1984, el estudio concluyó que el trazado era
suave y sin pequeños radios, con un 76 por ciento de vía en línea recta. También
señalaba que, en una simple inspección visual, era manifiesto el deterioro y abandono
de infraestructura y vías, y lo atribuía a la ausencia de inversiones y gastos mínimos de
conservación aplicados desde 1970.

Los 461 empleados de esta línea se  distribuían en diversas actividades  tal como se
refleja en el gráfico siguiente:

Este personal era la plantilla “teórica “ de la línea, en la realidad había menos puestos
ocupados pero, aún así,  se consideraba excesivo para las prestaciones del servicio
ferroviario.
En cuanto al análisis de la población el estudio se basó en el nomenclátor de 1981, y
concluía que la población total del área de influencia de esta línea era de 356.711
habitantes, siendo los mayores núcleos Valladolid capital (227.311 habitantes.) y
Aranda de Duero (18.369 habitantes). Estos dos núcleos urbanos eran también los que
presentaban las mayores concentraciones de población (Valladolid 73 por ciento y
Aranda de Duero 6 por ciento). Excepto estos lugares, en el resto del área de influencia
de la línea la población fue regresiva entre 1970 y 1981.
En el apartado dedicado a las actividades económicas, el informe destacaba que
Valladolid y Aranda de Duero habían sido declaradas “Polo de Desarrollo Industrial” en
1964 y 1973 respectivamente. Pero, a pesar de ello, la actividad de la zona era
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predominantemente agrícola (cereales y remolacha), siendo los subsectores industriales
más importantes los dedicados a la transformación de productos agrarios (fábricas de
harinas, piensos, etc.), la construcción y obras públicas, la industria metalúrgica y la
maderera.
En base a los datos aportados, se calificó la zona como de “bajo desarrollo industrial
(excepto Valladolid) y con dedicación predominante a la actividad agrícola-forestal”.
Es importante destacar que el informe no contempló la industria del automóvil, cuando
era primordial en la zona, en aquel momento existían (existen en la actualidad) dos
factorías Michelín (En Valladolid y Aranda de Duero) y una FASA-Renault
(Valladolid), todas ellas con derivaciones particulares y vías férreas en los terrenos de
las propias fábricas. Concretamente, del apartadero de La Carrera  diariamente dos
trenes porta-coches entraban y salían completos con vagones de FASA-Renault, esto
equivalía al transporte de unos 500 automóviles diarios.
El estudio comparativo del transporte de viajeros y mercancías por carretera ocupaba la
tercera parte del informe, detallando que la línea discurría casi paralela al trazado de la
carretera en todo su trayecto: a la nacional 403 hasta Laguna de Duero, a la nacional
122 hasta San Esteban de Gormaz, y desde allí a la comarcal 116 hasta Ariza (salvo el
tramo de los 7 kilómetros últimos, que es paralelo a la carretera nacional II). Según este
estudio, el estado de estas carreteras fue calificado de “bueno”.



Respecto al transporte por ferrocarril, se obtuvieron las siguientes conclusiones: Entre
los años 1980 y 1984, el transporte de viajeros había disminuido en el ómnibus,
manteniéndose en el tren TER, mientras que para las mercancías (sin considerar el
apartadero de La Carrera12) los principales tráficos eran cereales, abonos y remolacha.
El informe reflejaba que “es considerable el transporte de mercancías hacia Piensos
Pascual de Aranda de Duero”, aunque no aportaba cifras concretas y que el transporte
de mercancías se concentraba en el tramo Valladolid-Aranda de Duero.
No existía servicio regular para el transporte de mercancías entre las localidades de la
zona. Los transportes de poco volumen y corto recorrido se realizaban por carretera,
mientras que las cargas grandes y de largo recorrido, se transportaban por ferrocarril, si
bien necesitaban la complementariedad de la carretera para llegar a su punto concreto de
destino, y eran bastante lentos.
Para el transporte de viajeros por carretera el estudio reconocía que los horarios de
autobuses eran más adecuados a la demanda que los del ferrocarril: “cualquier viajero
puede iniciar su viaje en horas de la mañana hacia sus cabeceras naturales de comarca
y regresar a su localidad de origen por la tarde”. En el caso de los trenes era al revés,
ambos salían de Valladolid por la mañana y regresaban por la tarde. Los autobuses
contaban, además, con la ventaja de parar en el centro de los pueblos, mientras que
algunas estaciones de ferrocarril estaban a 4 kilómetros del mismo.
Concluía  el estudio que se podría potenciar el servicio de mercancías con derivaciones
particulares en Osma (para la empresa SENPA) y en Aranda de Duero (Cristalera
Española y Piensos Pascual), pero se estimó que el coste de la inversiones a realizar
(6.015 millones de pesetas) no quedaría compensado con los ingresos por el incremento
de este tráfico que, si se estimaron, no se incluyeron en el estudio. Por lo tanto, se
aconsejaba mantener el tren TER para el servicio de viajeros, así como el transporte de
mercancías, aunque reducido. Se estimó conveniente suprimir el tren ómnibus, debido a
la tardanza y a que este servicio estaba bien realizado por carretera.
En el Consejo de Ministros, de 30 de Septiembre de 1984 (Anexo 1) se acordó el
cierre, total o parcial, de líneas que no resultaran económicamente viables,
estableciendo tres tipos de actuaciones con respecto al cierre de las mismas: En primer
lugar, la supresión de la compensación a RENFE por el tráfico de viajeros y mercancías
en algunas líneas (cierre total) a partir del 1 de Enero de 1985. En segundo lugar el
cierre del tráfico de viajeros en algunos tramos, manteniéndose el de mercancías por
razones de interés comercial actual o potencial, sin compensaciones del Estado.
Finalmente la supresión de la compensación a RENFE por el tráfico de viajeros y
mercancías en algunas líneas, pudiendo establecerse, por razones de interés regional o
local, convenios entre RENFE y órganos de gobierno de las Comunidades Autónomas u
otras entidades locales, para la prestación de servicios subvencionados por las mismas.
Dichos convenios deberían ser autorizados por el Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones.
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atendido desde esta localidad.



PROPUESTA DE CIERRE DE LÍNEAS DE 1984

La línea Valladolid-Ariza, se encontraba en el tercer caso.
La aprobación del cierre de casi 3.000 kilómetros de líneas férreas en el Consejo de
Ministros celebrado el 30 de Septiembre de 1984 tuvo escaso eco en la prensa nacional
(Anexo 2). Sólo el 2 de octubre apareció la noticia en los diarios “El País” y “ABC”.
Algo más de trascendencia tuvo, como es lógico, en la prensa de la Comunidad
Autónoma, donde se explicaba que la única posibilidad de no cerrar la línea Valladolid-
Ariza y las demás que se veían afectadas en la Comunidad Autónoma era un acuerdo
entre RENFE y la Junta de Castilla y León. También se explicaba que el cierre de líneas
sería perjudicial para la región, ya de por sí mal comunicada13.
El ministro, Enrique Barón, en rueda de prensa celebrada el día 1 de octubre de 1984,
justificó el cierre de algunas líneas (2.484 Kilómetros), como una medida “dolorosa
pero necesaria”, porque “el ferrocarril español es del siglo XIX, cuando era un medio
moderno y económico, en la actualidad ha sido superado por el transporte por
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carretera”. No obstante, apostaba por la modernización del ferrocarril, centrando la
atención en los principales pasillos y ejes ferroviarios14. Posteriormente, argumentó que
“se atenían a las directrices europeas sobre el desarrollo de ferrocarriles, que hace
mención expresa al saneamiento financiero que las empresas de ferrocarriles deben
seguir”15.
Así pues, el 1 de Enero de 1985 se cerró la línea Valladolid-Ariza al tráfico de viajeros,
manteniéndose, aunque reducido, el de mercancías.
Tras el cierre efectivo de la línea, el 7 de enero 1985, aparecía en la prensa local la
noticia de la falta de acuerdo en el pleno de las Cortes Regionales para salvar, en esta
Comunidad Autónoma, las líneas que el Estado había decidido cerrar.
No obstante, el verdadero significado del cierre de líneas que se llevó a cabo en 1985
suponía una rotunda modificación del concepto de servicio público por cuanto
cerraban un significativo número de kilómetros de líneas por razones de rentabilidad
económica16.

4.DESDE EL CIERRE HASTA LA ACTUALIDAD
El 1 de Enero de 1985, RENFE estableció en esta línea y en el resto de las que se
cerraron lo que se llamó “explotación económica”, esto suponía la eliminación de todo
el personal necesario para el tráfico de viajeros y la reducción de turnos del resto del
personal al mínimo imprescindible para la circulación de algunos trenes de mercancías.
Después del 1 de Enero de 1985, el tráfico de mercancías en la zona sufrió un
incremento considerable (37,3 por ciento en el año 1985, con respecto a 1984),
principalmente debido al transporte de remolacha hasta Aranda de Duero y al de arena
desde esta estación hasta Barcelona17.
El transporte de mercancías era importante en este momento, sobre todo el de
remolacha, abonos y cereales, pues aunque la actividad agrícola de la zona fuera la más
importante, esta actividad era productiva. La comarca del Duero era una de las zonas
más importantes en producción de remolacha, con fábricas azucareras en Peñafiel y
Aranda de Duero. Este transporte se fue realizando paulatinamente por carretera o por
las líneas generales desde Valladolid, Aranda de Duero y Ariza.
El 26 de Julio de 1993, se acordó el cierre de la línea, aunque se excluían dos zonas: de
Valladolid la Esperanza al cargadero de La Carrera y de Aranda de Duero al cargadero
de Michelín. En septiembre de 1995, se autorizó la reapertura del tramo entre Coscurita
y Almazán-Dehesa para dar servicio al cargadero de cereales de esta estación.
El 20 de octubre de 1995, el Consejo de Ministros autorizó el levantamiento de la vía e
instalaciones anejas de esta línea, excepto en los tres tamos mencionados en el párrafo
anterior. Estos lugares tenían estaciones no sólo en la línea Valladolid-Ariza, sino
también en otras líneas generales con las que estaban comunicadas, desde ellas se
atenderían los ramales señalados.
En la actualidad, está aprobada la transformación del tramo Valladolid-Aranda de Duero
en una Vía Verde18. No obstante, como la vía no ha sido levantada, se está estudiando la
posibilidad de poner un “tren turístico del vino”, que efectúe su recorrido por la rica
comarca vitivinícola de la Ribera del Duero.

                                                
14 ABC, 2 de octubre de 1984
15 El País, 17 de enero de 1985
16 Muñoz Rubio(1995), pág. 242
17 Pintado Quintana (1995), pag. 30
18 Aprovechamiento del trazado de una antigua  línea de ferrocarril para, levantando los raíles, realizar un
camino apto para rutas a pie o en bicicleta.



Gran parte de las estaciones de la línea han sido derribadas, pero aún subsisten algunas,
que se están utilizando para otras actividades. Así, la estación de Tudela de Duero se ha
transformado en un local de ocio, el muelle de mercancías de Aranda de Duero se utiliza
como sede de la Asociación Cultural “Amigos del Ferrocarril”, y el edificio de la
estación de Morón de Almazán está siendo explotado como alojamiento para turismo
rural.

5.CONCLUSIONES
El ferrocarril Valladolid-Ariza, fue víctima, desde 1920 de ausencia de inversiones para
su mantenimiento y, en la época en que se produjo el gran cierre de líneas objeto de este
trabajo (1 de enero de 1985), las inversiones para la modernización y adecuación de la
línea se consideraron excesivas en relación con las ganancias que se estimaron (aunque
no aparecen en ningún documento) podría aportar. El ferrocarril dejó de ser un
transporte competitivo, cada vez se utilizaba menos, hasta que acabó por desaparecer.
Una vez más, no se consideró el ferrocarril como un medio de fomentar el desarrollo de
las tierras que atraviesa y sólo se tuvieron en cuenta resultados económicos.
La crisis económica que padecía España en aquella época, no aconsejaba inversiones a
largo plazo y sí el máximo ahorro. En esta situación, el ferrocarril (víctima de ausencia
de inversiones durante años, y siempre acusado de suponer un alto coste para las arcas
del Estado), sobre todo en zonas que se consideraban deprimidas, fue sacrificado en aras
de otros medios de transporte que, entonces, se decidió potenciar.
En el “Estudio del balance social del tramo ferroviario Valladolid-Ariza” elaborado en
el año 1984, hay algunas omisiones que considero son importantes, sobre todo, si se
tiene en cuenta que  de este estudio dependió el definitivo cierre. Especialmente
relevante me parece la no inclusión de la industria automovilística en la zona, cuando
era (y continua siendo) fundamental y generaba un importante tráfico de mercancías
hacia Zaragoza y Barcelona. Tan importante era este transporte, que continúa
realizándose en la actualidad, aunque por trayectos más largos, con el retraso y
encarecimiento que ello supone (recuerdese que no se han cerrado algunos tramos, La
Carrera y las vías que comunican las dos estaciones de Aranda de Duero, dedicados al
transporte material automovilístico).
El estudio, parece despreciar el tráfico de viajeros, sobre el que no se elabora un análisis
de potencialidad que podría considerar, por ejemplo, que las industrias del automovil
dan trabajo a mano de obra que procede de pueblos circundantes, que diariamente se
desplazan hacia Valladolid y Aranda de Duero y viceversa. Así mismo, en estas
poblaciones existen institutos de enseñanza media y profesional (Aranda de Duero) y
Universidad (Valladolid), que generan diariamente un importante transporte de
estudiantes.
Esta línea también sufrió las consecuencias de una mala planificación de los horarios de
sus dos trenes de viajeros, como en mencionado estudio se reconoce. Ambos trenes
salían de Valladolid por la mañana y regresaban por la tarde, cuando se sabía que la
demanda aconsejaba todo lo contrario. Además, si el tren TER sólo salía media hora
después que el ómnibus, se podría haber cambiado, al menos el horario de uno de los
dos, pero no se hizo nada por remediar esta deficiencia.
El fin de la línea sucedió como el inicio (ni siquiera hubo inauguración oficial). El
tráfico de viajeros se suprimió desde el 1 de Enero de 1985 y se traspasó a la carretera o
a líneas generales de ferrocarril desde Valladolid, Aranda de Duero o Ariza, aunque ello
supusiera emplear más tiempo, hacer transbordos  y encarecer el precio del billete. Lo
mismo se hizo, paulatinamente, con el de mercancías. Los trabajadores se jubilaron o se
trasladaron.



El cierre de líneas férreas pasó casi desapercibido en la prensa nacional y, lo que es más
grave, en la regional, a pesar de ser Castilla y León una de las comunidades más
afectadas. En las Cortes de esta Comunidad no se llegó a un acuerdo para salvar el
ferrocarril. Tampoco hubo movilizaciones de ciudadanos (como sucedió, por ejemplo,
en Cataluña, donde se consiguieron salvar las líneas de esa comunidad cuyo cierre
también se acordó en el consejo de Ministros del 30 de septiembre de 1984). La
población no ferroviaria, casi ni se enteró del cierre. El ferrocarril de Valladolid a Ariza
comenzó sin estruendo y de la misma forma acabó.
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