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MMDD  VVaalleenn--TTeerr--ZZggzz--HHuueessccaa
(viajeros al año)

CCoommiieennzzaann  aa  cciirrccuullaarr  llooss  ttrreenneess  mmooddeerrnnooss  SS559999  eenn  ssuussttiittuucciióónn  ddee  llooss  TTRRDD  ((559944))..
LLooss  ttiieemmppooss  ddee  vviiaajjee  ssee  rreedduucceenn  ccoonnssiiddeerraabblleemmeennttee,,  ccoonn  uunnaa  dduurraacciióónn  eenn  ttoorrnnoo  aa  llaass
ddooss  hhoorraass  eennttrree  TTeerruueell  yy  ZZaarraaggoozzaa  yy  ccoonnttiinnuuaacciióónn  ddiirreeccttaa  ddee  ttrreenneess  hhaassttaa  HHuueessccaa..

LLooss  ttrreenneess  qquuee  iibbaann  aa  HHuueessccaa  ssee  ccoorrttaann  aa  ppaarrttiirr  ddee  eessttee  aaññoo  eenn  ZZaarraaggoozzaa  yy  ddeejjaann  ddee  sseerr  ddiirreeccttooss..  PPaarraa  lllleeggaarr  aa
llaa  ccaappiittaall  oosscceennssee  hhaayy  qquuee  eennllaazzaarr  ccoonn  oottrroo  sseerrvviicciioo  eenn  uunn  559966  qquuee  ssaallee  ssoobbrree  uunnaa  hhoorraa  mmááss  ttaarrddee..  SSee  mmooddiiffii--
ccaann  hhoorraarriiooss  yy  ppaarraaddaass  eennttrree  VVaalleenncciiaa  yy  ZZaarraaggoozzaa,,  eenn  aammbbooss  sseennttiiddooss,,  yy  ssee  iinnccrreemmeennttaann  llooss  ttiieemmppooss  ddee  vviiaajjee..

Fuente: Elaboración propia a partir de la respuesta del Gobierno al senador de Compromís, Carles Mulet, sobre el número de viajeros anuales en las relaciones de Media Distancia con Valencia (3 de marzo de 2021), y hemeroteca de Diario de Teruel 

EVOLUCIÓN DE VIAJEROS Y ALGUNOS HITOS EN LA INFRAESTRUCTURA Y EL MATERIAL DE LA LÍNEA DE TREN ZARAGOZA-TERUEL-SAGUNTO

El Teruel-Valencia en el
día, un tren condenado
a la desaparición por
una gestión inadecuada
La pérdida del servicio se ha fraguado con una expulsión
de los viajeros y era una crónica anunciada hace tiempo
F.J.M.
Teruel

La supresión definitiva por parte
de Renfe del tren que enlazaba
Teruel con Valencia a primera y
última hora del día, aunque des-
de 2013 ya no era así porque en
esa fecha se empezó a prestar en
días alternos, ha supuesto un
nuevo mazazo para la movilidad
de los turolenses. Mientras desde
todos los ámbitos políticos e ins-
titucionales se incide en que ga-
rantizar la movilidad mediante el
transporte público es clave para
combatir la despoblación, la pro-
vincia pierde servicios desde ha-
ce tiempo tanto por ferrocarril
como por carretera. Lo ocurrido
ahora con el tren entre Teruel y
Valencia es una crónica anuncia-
da consecuencia de una política
comercial de Renfe alejada de la
realidad de los territorios despo-
blados, y de un Ministerio de
Transportes que mira hacia el lar-
go plazo en sus inversiones pero
no atiende a corto plazo las nece-
sidades de los ciudadanos.
Lo del tren entre Teruel y Va-

lencia es para analizarlo deteni-
damente. Durante la última se-
mana ha habido pronunciamien-
tos de todo tipo, primero de la
Plataforma en defensa del ferro-
carril de Teruel, que reaccionó de
forma inmediata, y después de
algunas fuerzas políticas e insti-
tuciones, además del movimien-
to vecinal. Se han echado en
cambio en falta otras reacciones
ahora que el ferrocarril gana en
potencial para el transporte de
mercancías, mientras que sigue
teniendo una sangría en el de
viajeros, y no precisamente por
la covid.

Ha coincidido en el tiempo el
anuncio de la desaparición de es-
te servicio y de otros en el resto
de la Comunidad Autónoma que
financiaba el Gobierno de Ara-
gón, con una contestación del
Ejecutivo central a una pregunta
de Compromís en el Senado so-
bre la evolución en el número de
viajeros que ha tenido esta línea
a lo largo de la última década.

HHiittooss  eenn  llaa  llíínneeaa
Esos datos y un repaso de algunos
hitos durante esa década permiten
reflexionar y comprender qué ha
sucedido, sin ánimo de esa cos-
tumbre tan habitual que tienen los
dos partidos mayoritarios de
echarse la culpa entre ellos, y a la
que no son ajenos el resto de for-
maciones que en algún momento
han tenido corresponsabilidades
de gobierno aunque parezca que
con ellos no va la cosa. 
Esta semana se debatió en la

Comisión de Transportes del Se-
nado una moción presentada por
el PSOE sobre la necesidad de im-
pulsar un Pacto de Estado por la
movilidad, en la que se apelaba a

la necesidad de garantizar el dere-
cho a la movilidad y la cohesión
social y territorial, y que fue en-
mendada por varias formaciones.
En la exposición de motivos de

dicha iniciativa se citaba al filóso-
fo José Antonio Marina para argu-
mentar que “un Pacto de Estado es
un instrumento para mejorar el
funcionamiento de la democracia
en ciertos temas de decisiva im-
portancia para la ciudadanía” y re-
quiere que “todos los partidos y
fuerzas sociales estén dispuestos a
trabajar a partir de una base co-
mún” para lograr “un acuerdo bá-
sico sobre algunos principios, y
estructuras fundamentales”.
Desde hace décadas ese Pacto

de Estado ha brillado por su au-
sencia a la hora de garantizar una
cohesión territorial, a pesar de
los fondos europeos de cohesión
que han llegado, buena parte de
los cuales se han destino a todo
lo contrario, desvertebrar territo-
rialmente el país mediante in-
fraestructuras como el Ave mien-
tras el ferrocarril convencional se
dejaba en el olvido. 
Ha sido una política a todas lu-

ces premeditada, probablemente
por ignorancia, orientada a pri-
mar los grandes núcleos urbanos
y las zonas más pobladas como el
litoral, mientras se vaciaba esa Es-
paña interior por falta de infraes-
tructuras, servicios y, sobre todo,
posibilidades de desarrollo y una
mala imagen forjada intenciona-
damente también y que acabó
asumiendo toda la ciudadanía.
Ahora se le quiere dar la vuel-

ta al haber entrado de lleno el te-
ma de la cohesión territorial y la
despoblación en el debate políti-
co dentro de las instituciones,
que es lo que hacía falta, no solo

Viajeros esperando la llegada del tren en la estación de  Adif en la capital turolense 

EL APUNTE

Avalancha de iniciativas 
a debatir en los próximos
días en las instituciones
Tras el anuncio de la desapari-
ción definitiva del servicio de
tren entre Teruel y Valencia, que
por la covid ya no se prestaba
provisionalmente desde hace
un año, se han presentado nu-
merosas iniciativas a debatir en
los próximos días y semanas en
las instituciones.

EL MOTIVO DEL DESCENSO DE PASAJEROS

VIAJEROS 
al año tenía el tren diario entre
Teruel y Valencia en 2009 que
permitía viajar a primera hora
y regresar a última del día
para realizar gestiones.

1166..220000
VIAJEROS
al año tuvo el tren entre Teruel
y Valencia en 2019, que
desde 2013 empezó a circular
en días alternos, con lo cual no
se podía viajar en el día.

22..770000

hacia fuera de cara a los ciudada-
nos sino desde donde se toman
las decisiones. Eso sí, esta sema-
na el secretario general del Reto
Demográfico, Francisco Boya,
advertía también en el Senado
que no iba a ser fácil revertir la si-
tuación creada, que no sería de la
noche al día, y que lo que se esta-
ba estableciendo ahora era una
estructura para poder dar un giro
a las políticas erróneas aplicadas. 
En cambio, la dinámica sigue

siendo la misma si desaparecen
trenes de la España interior y con-
tinúa el desvío de los viajeros ha-
cia las grandes líneas y el Ave, so-
bre el que hay que recordar el in-

forme de 2018 del Tribunal Euro-
peo de Cuentas, que cuestionaba
la política seguida con la alta ve-
locidad en España: en definitiva
lo que se ha hecho es acercar las
grandes ciudades para aislar más
todavía a esa España interior,
despoblada o vaciada cuya exis-
tencia hoy día todos admiten.
Para las líneas convencionales

se exige la rentabilidad económi-
ca, y si no la cumplen se cierran o
se suprimen servicios, como está
ocurriendo ahora con la relación
Teruel-Valencia, pero en cambio
el Ave, que no es rentable econó-
micamente, se sigue apoyando
para acercar los grandes núcleos
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UUnn  ttrreenn  ddee  vviiaajjeerrooss  ddeessccaarrrriillaa  aall  ddeesspprreennddeerrssee  uunnaa  ttrriinncchhee--
rraa  eennttrree  RRuubbiieellooss  ddee  MMoorraa  yy  SSaarrrriióónn..  LLiimmiittaacciioonneess  ddee  vveelloo--

cciiddaadd  ccoonnddiicciioonnaann  eell  vviiaajjee  eennttrree  TTeerruueell  yy  VVaalleenncciiaa..

AAddiiff  ccoorrttaa  dduurraannttee  llooss  ttrreess  mmeesseess  ddeell  vveerraannoo  llaa  cciirrccuullaacciióónn  ddee
ttrreenneess  ppoorr  oobbrraass  eenn  llaa  vvííaa  ddeennttrroo  ddeell  PPllaann  DDiirreeccttoorr  ddee  mmeejjoorraa  ddee

llaa  llíínneeaa  yy  ccoommoo  aalltteerrnnaattiivvaa  ooffrreeccee  sseerrvviicciiooss  ddee  aauuttoobbúúss

****Datos provisionales a
noviembre de 2020

*Hasta mediados de marzo, puesto
que no circula desde entonces por

las restricciones de la covid 
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AAddiiff  ccoorrttaa  dduurraannttee  llooss  ttrreess  mmeesseess  ddeell  vveerraannoo  llaa  cciirrccuullaa--
cciióónn  ddee  ttrreenneess  ppoorr  oobbrraass  eenn  llaa  vvííaa  yy  ccoommoo  aalltteerrnnaattiivvaa

ooffrreeccee  sseerrvviicciiooss  ddee  aauuttoobbúúss

Fuente: Elaboración propia a partir de la respuesta del Gobierno al senador de Compromís, Carles Mulet, sobre el número de viajeros anuales en las relaciones de Media Distancia con Valencia (3 de marzo de 2021), y hemeroteca de Diario de Teruel 

EEll  MMiinniisstteerriioo  ddee  FFoommeennttoo  yy  AAddiiff  ppoonneenn  eenn
mmaarrcchhaa  eell  PPllaann  DDiirreeccttoorr  ppaarraa  llaa  mmeejjoorraa  ddee  llaa

llíínneeaa  ccoonnvveenncciioonnaall  TTeerruueell--SSaagguunnttoo  

EEll  MMiinniisstteerriioo  ddee  FFoommeennttoo  yy  AAddiiff  ppoonneenn  eenn  mmaarr--
cchhaa  eell  PPllaann  DDiirreeccttoorr  ppaarraa  llaa  mmeejjoorraa  ddee  llaa  llíínneeaa

ccoonnvveenncciioonnaall  TTeerruueell--SSaagguunnttoo  
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de población y desvertebrar más
todavía los pequeños. No es una
apreciación a la ligera, sino que
los estudios científicos así lo co-
rroboran, como es el caso del in-
forme “Contabilidad financiera y
social de la alta velocidad en Es-
paña” publicado por la Funda-
ción de Estudios de Economía
Aplicada (Fedea).
En dicho estudio sus autores,

Ofelia Betancor, de la Universi-
dad de Las Palmas de Gran Cana-
ria y Fedea, y Gerard Llobet, del
CEMFI (Centro de Estudios Mo-
netarios y Financieros) y el CEPR
(Centre for Economic Policy Re-
search), aseguran que los Ave no
cubren la inversión que requie-
ren para construirlos, “lo que im-
plica que, teniendo en cuenta los
niveles de demanda, estas inver-
siones no serán rentables ni para
las empresas ni para la sociedad”.
De ahí que para atraer viaje-

ros, como explica Francisco Gó-
mez, de la Plataforma en defensa
del ferrocarril de Teruel, se desví-
en viajeros de las líneas conven-
cionales, como la turolense, ha-
cia el Ave y la Larga Distancia.
Prueba de ello es que Renfe ofer-

ta viajar de Zaragoza a Valencia
con trasbordos en Tarragona o
Madrid de esta forma, en ocasio-
nes en menos tiempo que hacién-
dolo por la línea de Teruel, e in-
cluso más barato acogiéndose a
descuentos si se contrata con su-
ficiente antelación. A ello se su-
ma la eliminación de trayectos de
largo recorrido como el servicio
que llegaba hasta Cartagena por
el eje turolense y enlazaba con el
País Vasco en Zaragoza.

PPrreemmeeddiittaacciióónn
Para Paco Gómez, lo que está pa-
sando con la línea Sagunto-Te-
ruel-Zaragoza no es fruto de la
casualidad y mucho menos del
desinterés de los turolenses hacia
el ferrocarril. “Es un plan muy
bien meditado para que esto no
funcione”, argumenta. Pone co-
mo ejemplo horarios inadecua-
dos que no responden a las nece-
sidades de los viajeros, una au-
sencia de política comercial que
fomente el uso del ferrocarril sin
posibilidad de descuentos como
sucede con las grandes líneas, y
con tiempos de viaje larguísimos
y para nada competitivos.

Una prueba de ello es el servi-
cio entre Teruel y Valencia que
acaba de ser suspendido definiti-
vamente. Este tren cubría en días
alternos el trayecto entre Teruel y
Valencia a primera y última hora.
Al hacerlo en días alternos no ser-
vía para nada, ya que circulaba
solo los lunes, miércoles, viernes
y sábados entre Teruel y Valencia
con salida a las 7:33 horas, pero
sin regreso a última hora del día.
En cambio, los martes, jueves, sá-
bados y domingos este tren circu-
laba con salida de Valencia a las
19:07 horas y llegada a Teruel a
las 22:38, pero esos días no había
tren a primera hora de la mañana. 
Circulan otros trenes entre Za-

ragoza y Valencia con parada en
Teruel que permiten viajar a la ca-
pital valenciana o volver, pero por
los horarios de regreso solo es po-
sible permanecer en ella unas po-
cas horas. En cambio, el que ha-
bía hasta 2013 permitía estar todo
el día para realizar gestiones.
Ese tren salía a primera hora

del día y volvía a última de la no-
che, de lunes a domingo, con lo
cual tenía una demanda que des-
apareció por completo cuando
pasó a funcionar en días alter-
nos, es decir, que la ida circulaba
un día y la vuelta al otro, un sin-
sentido que provocó al poco
tiempo que se quedara sin viaje-
ros, pese a lo cual el Gobierno de
Aragón siguió financiándolo
siendo consciente de que no ser-
vía para nada porque el que tenía
utilidad al garantizar la movili-
dad y vertebración del territorio
era el que funcionaba a diario. 
Desde la Plataforma del ferro-

carril aseguran que políticas de
ese tipo son las que han conduci-
do al tren de Teruel a la situación
actual, porque se ha expulsado a
los viajeros con horarios inade-
cuados, una mala calidad del ser-
vicio y tiempo de viajes excesivo,
además de continuos cortes en la
línea que facilitan que los usua-
rios busquen otras alternativas y
luego no regresen porque Renfe
tampoco los fideliza para que lo
hagan; por el contrario, ha apro-
vechado la situación para des-
viarlos hacia el Ave y la Larga
Distancia con ofertas y tiempos
de viaje muy competitivos si se
compara con lo que cuesta hacer
el viaje por la línea recta que es el
eje Sagunto-Teruel-Zaragoza.
La evolución del número de

viajeros entre 2009 y 2019 -últi-
mo año antes de la pandemia que
permite hacer un análisis compa-
rativo- es significativa para com-
prender esta expulsión de viaje-
ros tanto en el caso del servicio

Teruel-Valencia como del Zarago-
za-Valencia por Teruel.
Los datos de viajeros, facilita-

dos por el Gobierno central al par-
lamentario de Compromís en el
Senado, Carles Mulet, pueden ver-
se en la parte inferior de estas pá-
ginas junto a algunos hitos signifi-
cativos que se han producido en el
tren durante el mismo tiempo.
Así, llama la atención que el

tren entre Teruel y Valencia tuvie-
se en 2009 un total de 16.200 via-
jeros y esa cifra descendiese una
década después, en 2019, hasta
solo 2.700. En esa caída del núme-
ro de pasajeros hay varios mo-
mentos. Hasta 2011 se mantiene
por encima de los 16.000 y al año
siguiente desciende a 13.200, pero
el descalabro se produce en 2013
cuando cae a los 9.300 y se hunde
hasta los 3.200 al año siguiente.

CCoonnvveenniioo  ddee  RReennffee  yy  DDGGAA
El motivo no fue que los turolen-
ses se cansaran de usar este tren,
sino que Renfe, de conformidad
con la DGA en el convenio que se
suscribió ese año, los expulsó. Es
el 20 de junio de 2013 cuando
tras el convenio entre ambas ad-
ministraciones se suspenden seis
trenes a la semana y el servicio
deja de circular a diario para ha-
cerlo en días alternos. Es decir,
desde esa fecha es imposible via-
jar a Valencia en el día para hacer
gestiones, ir de compras o de tu-
rismo. La caída en el número de
viajeros no es responsabilidad
por tanto de los turolenses, que
utilizaban ese tren, sino de una
nefasta política comercial de
Renfe con el beneplácito de la
DGA que es la que financiaba el
servicio. Para algunos fue algo
premeditado dirigido a eliminar
con el tiempo definitivamente
ese tren al no tener pasajeros, co-
mo así ha sucedido.
Como contrapartida, en la

evolución de los viajeros se ob-
serva cómo en la relación Hues-
ca-Zaragoza-Teruel-Valencia au-
menta el uso del tren hasta el año
2013. En la primera década del si-
glo se había acondicionado la vía
entre entre Teruel y Zaragoza, lo
que permitió en 2009 introducir
los nuevos trenes S599 en susti-
tución de los antiguos TRD
(599). Eso supuso una reducción
considerable de los tiempos de
viaje entre Teruel y Zaragoza con
una duración del recorrido en
torno a las 2 horas, indican fuen-
tes de la Plataforma del ferroca-
rril. Además, se puso la continua-
ción directa de trenes hasta
Huesca sin tener que hacer tras-
bordos.

El resultado fue el crecimiento
de los viajeros, que de los
148.600 en 2009 aumentó a los
152.100 al año siguiente y fue
creciendo hasta 2012 cuando se
alcanzaron 172.300 usuarios. En
cambio, en 2013 cayó a 163.200 y
empezó a disminuir progresiva-
mente en los años siguientes has-
ta los 124.200 que hubo en 2016.
El motivo de esa caída está

asociada a un cambio de la políti-
ca comercial de Renfe a partir de
2013, ya que todos los trenes en-
tre Valencia y Huesca se cortaron
en Zaragoza. Para enlazar con la
capital oscense se puso un tren
que salía una hora más tarde y
cuyo servicio se prestaba con un
596, los conocidos popularmente
como tamagochis. Además, fuen-
tes de la Plataforma indican que
ese año se modificaron los hora-
rios y las paradas entre Valencia
y Zaragoza y se incrementaron
los tiempos de viaje, con lo cual
se desincentivó el uso del ferro-
carril y se perdieron viajeros por
una política comercial errónea
auspiciada por la DGA puesto
que subvencionaba los trenes.
En el cuadro de la parte infe-

rior se nota un incremento tras la
puesta en marcha del Plan Direc-
tor de mejora de la línea, de igual
forma que se ven descensos
cuando se producen accidentes
de fuerte impacto mediático, co-
mo el descarrilamiento de un
tren de viajeros en 2015, se da
una mala imagen por cuestiones
como las limitaciones de veloci-
dad durante años, o se producen
cortes prolongados en la línea
por obras, que si bien están diri-
gidos a mejorar la infraestructura
y el servicio, después no se hace
nada para recuperar a los viaje-
ros que se han perdido.
La conclusión es que al igual

que la falta de políticas de cohe-
sión territorial provocó a lo largo
de las décadas el vaciamiento de
la España despoblada, la ausen-
cia de políticas comerciales ade-
cuadas en la línea de Teruel y la
potenciación de las grandes líne-
as lo que han hecho ha sido ex-
pulsar a los viajeros del tren con-
vencional. Parece claro a todas
luces la relación causa efecto en
el devenir de la línea y su uso,
con lo cual las administraciones
deberían corregir las políticas
erráticas que han aplicado du-
rante tanto tiempo, asumiendo
cada cual sus competencias sin
tibiezas, con contundencia y sin
medias tintas, y cumpliendo con
el mandato constitucional de la
cohesión social. Lo demás es po-
lítica de gallinero. 


