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Resumen
Las líneas ferroviarias regionales de débil tráfico 
están sufriendo en general, en Europa, un proceso 
de degradación como consecuencia de su baja 
rentabilidad. Sin embargo, estas líneas son un 
elemento clave para la accesibilidad en entornos 
rurales. Una nueva mirada desde la sociedad, 
preocupada por el abandono de las zonas rurales, 
conduce a un replanteamiento del papel del 
ferrocarril regional, en especial el ligado a espacios 
de baja densidad de población.  Este artículo realiza 
una revisión de las políticas europeas de transporte, 
que se analizan bajo el prisma de la política de 
desarrollo rural que define Europa. Además, ante el 
sesgo económico de los criterios usados en la toma 
de decisiones en inversión ferroviaria, se proponen 
indicadores alternativos que sean sensibles a esta 
realidad compleja, especialmente en lo referido a la 
cohesión social las zonas rurales más vulnerables.
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Abstract
In Europe, regional rail lines with low traffic levels 
are generally suffering a process of degradation 
as a result of their low profitability. However, these 
lines are a key element for accessibility in rural 
areas. A new look from society, concerned about the 
abandonment of rural areas, leads to a rethinking of 
the role of regional railways, especially those linked 
to areas with low population density.  This article 
reviews European transport policies, which are 
analysed through the prism of the rural development 
policy defined by Europe. Moreover, in view of 
the economic bias of the criteria used in railway 
investment decision-making, alternative indicators 
are proposed that are sensitive to this complex reality, 
especially with regard to social cohesion in the most 
vulnerable rural areas.
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1 INTRODUCCIÓN

A lo largo de su historia, el ferrocarril se ha ido 
adaptando para responder a las necesidades de 
movilidad de personas y mercancías en una so-
ciedad cambiante, en el marco que le fija su pro-
pia rigidez tecnológica, al ser un modo de trans-
porte en el que vehículos e infraestructura están 
estrechamente ligados. El ferrocarril ha pasado 
de ser un modo de transporte revolucionario en 
el siglo XIX a tener que asumir, desde mediados 
del siglo XX, el enorme desafío originado por la 
democratización y generalización del vehícu-
lo privado y del transporte aéreo. Este proceso 
ha desencadenado la transferencia de movilidad 
y de financiación hacia estos nuevos sistemas 
y, de manera inducida, el cierre paulatino de lí-
neas férreas y la falta de inversión en el mante-
nimiento de las existentes (Rudolph et al., 2023). 
La financiación al sector ferroviario se ha ido di-
rigiendo hacia las líneas más rentables desde el 
punto de vista económico, líneas de alta veloci-
dad, suburbanas y algunos corredores de mer-
cancías. De esta manera, en muchos países, solo 
las grandes ciudades y sus áreas metropolitanas 
cuentan con un servicio ferroviario de calidad 
(Zamorano y Romo, 2006). 

Actualmente, una nueva mirada desde la so-
ciedad, preocupada por el abandono de las zo-
nas rurales y las crisis energéticas, sanitarias 
y medioambientales, conduce a un replantea-
miento del papel del ferrocarril regional, en es-
pecial el ligado a espacios de baja densidad de 
población. Hay que tener en cuenta la impor-
tancia del ferrocarril regional, que se caracteri-
za por operar entre ciudades cercanas realizan-
do paradas en la mayoría de las estaciones. Este 
tipo de trenes permiten la comunicación entre 
ciudades secundarias de una misma región y en-
lazan con los trenes que ofrecen servicios de lar-
ga distancia. Estos trenes a menudo presentan 
una baja demanda, por lo que se definen como 

trenes convencionales (regionales) de débil trá-
fico, es decir, que transportan un bajo núme-
ro de viajeros (menor de 50 viajeros diarios por 
tren) o de cargas, o que presentan un índice de 
cobertura en cuanto a relación coste/ingresos 
que no llega a un cierto nivel, que suele conside-
rarse del 40% (Bugarín, 1996). A pesar de su débil 
tráfico, el ferrocarril regional puede ser una he-
rramienta muy útil para dar servicio a esa parte 
de la población que quiere recuperar (o no quiere 
perder) un modo de vida rural, cercano a la ac-
tividad agraria y a la naturaleza, y apoyado en 
el desarrollo tecnológico o el trabajo a distan-
cia, pero con unas condiciones de vida adecua-
das. Para ello se hace indispensable la existen-
cia de unos servicios de transporte de calidad y 
respetuosos con el entorno y el medioambiente, 
en línea con el concepto de “derecho a la movili-
dad” que emana en las políticas y normativas a 
escala europea y nacional. La movilidad tiene un 
impacto en la vida de las personas, es un condi-
cionante social y puede aumentar o reducir des-
igualdades y discriminaciones (Marchena, 2020). 
En este contexto, el ferrocarril regional podría 
tener un papel importante.

La realidad es que hoy en día el ferrocarril re-
gional está constantemente amenazado por 
la implacabilidad de la rentabilidad del servi-
cio, lo que ha llevado a muchas líneas regiona-
les a un proceso de degradación, causa y efecto 
a la vez de una progresiva pérdida de demanda 
(Camazón, 2003). Sin embargo, ciertas externali-
dades del ferrocarril no pueden expresarse en la 
lógica del mercado o la rentabilidad financiera, 
o al menos, no con los indicadores que habitual-
mente se están utilizando (Teruel-García, 2008). 
Un análisis coste-beneficio no es sensible al 
efecto inducido del ferrocarril sobre la cohesión 
territorial, la mitigación de la vulnerabilidad de 
sus comunidades, la promoción y diversificación 
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de las actividades productivas, la reducción de 
las emisiones de gases de efecto invernadero y el 
sostenimiento de la población rural. Estas exter-
nalidades positivas han sido repetidamente ob-
viadas en las políticas ferroviarias (Capel, 2007)

Ante esta situación, muchos territorios rurales 
que se han visto privados de inversiones en sus 
trenes regionales están reclamando un cambio 
de política mediante movilizaciones y platafor-
mas ciudadanas, que progresivamente van ca-
lando en la sociedad e incluso en la clase política 
(González, 2022; Avilés, 2023). Las explicaciones 
oficiales que justifican la falta de inversión pú-
blica en estas infraestructuras se ciñen a pará-
metros estrictamente económicos, mientras que 
la ciudadanía argumenta cuestiones sociales, 
identitarias, patrimoniales y ambientales, fun-
damentalmente. Mientras, miles de kilómetros 
de infraestructura siguen deteriorándose pro-
gresivamente, sin que exista un plan claro a fu-
turo (Berrocal-Menárguez, et al., 2023).

Por otro lado, las comunidades rurales presen-
tan, en general, un mayor riesgo de pobreza y 
exclusión social que las comunidades de entor-
nos urbanos (Oficina Europea de Estadísticas, 
EUROSTAT, 2021; Llano, 2019). Son múltiples los 
factores que explican este hecho, tales como 
menores oportunidades de empleo, menos di-
versificado y más precario; envejecimiento de 
la población; masculinización de las actividades 
productivas; brecha tecnológica; menores servi-
cios o de peor calidad; aislamiento; éxodo hacia 
entornos urbanos, etc. Sin embargo, el mundo 
rural resulta esencial para el sostenimiento de 
las poblaciones urbanas, así como por sus ser-
vicios ecosistémicos (Lennon y Scott, 2014). En 
efecto, la producción primaria que proviene del 
mundo rural garantiza la seguridad alimenta-
ria (Christiaen et al., 2013) las actividades agra-
rias tradicionales mantienen paisajes y ecosis-
temas valiosos y funcionales, además de reducir 
el riesgo de incendios forestales (Agnoletti, 2014; 
Consejo Superior de Investigaciones Científicas 
(CSIC), 2018; Regos et al., 2023); los usos tradicio-
nales del suelo en el mundo rural aumentan glo-
balmente la biodiversidad y son soporte de áreas 
de recarga hídrica, y renuevan la calidad del aire 
(Benton et al., 2003). En definitiva, el mundo ru-
ral y las actividades que en él se desarrollan son 
esenciales para el equilibrio territorial global 
(La Notte et al., 2017). En este sentido, las políti-
cas que implican inversiones públicas no debe-
rían basar sus decisiones exclusivamente en pa-
rámetros poblacionales o económicos directos 
(Kasparinskis et al., 2018, p. 63), sino que tendrían 
que considerar los servicios ecosistémicos de 

estos espacios y la necesidad de invertir en ellos 
para evitar el incesante vaciado de población de 
sus territorios. Es decir, deberían orientarse en 
prevenir o corregir, según los casos, la vulnera-
bilidad de su población y sus territorios. 

Para profundizar en esta cuestión, el presen-
te artículo realiza una revisión de las políticas 
europeas relativas a transporte, a través de los 
principales documentos publicados por la Co-
misión Europea. Estas políticas, a su vez, se ana-
lizan bajo el prisma de la política de desarrollo 
rural y ordenación territorial que define Europa. 
El objetivo es entender tanto la dinámica a ni-
vel general, como las singularidades que compo-
nen el estado de la cuestión ferroviaria regional 
en esta tercera década del siglo XXI y reflexionar 
sobre el cambio de paradigma al que se enfren-
ta el ferrocarril y sus implicaciones en el medio 
rural. Ante la constatación de la insuficiencia de 
los criterios manejados actualmente, se propone 
un conjunto de indicadores para la toma de de-
cisiones, que sean sensibles a esta nueva reali-
dad compleja, especialmente en lo referido a la 
cohesión social y a la situación de las poblacio-
nes rurales más vulnerables. Es objetivo de este 
trabajo también, la cuantificación el impacto del 
cierre de una línea sobre el territorio mediante 
la comparación de los valores de los indicadores 
antes y después de la clausura. Una propuesta, 
en suma, que trascienda los planteamientos clá-
sicos de rentabilidad económica y que considere 
los acuciantes retos que debe asumir la sociedad 
actual. 

2 FERROCARRIL Y RURALIDAD: UN ESTADO 
DE LA CUESTIÓN

2.1 Políticas europeas relativas a las líneas 
ferroviarias de débil tráfico

El mundo rural es un ámbito crítico dentro de 
la Unión Europea, representa una gran parte de 
su territorio (aproximadamente el 80%), que sin 
embargo es ocupado y gestionado por una par-
te minoritaria de la población (30%, si se consi-
deran las áreas rurales intermedias). Esta po-
blación, además, se encuentra inmersa en un 
proceso de declive progresivo desde hace déca-
das, en un contexto de fuerte tendencia a la aglo-
meración urbana. Asimismo, presenta valores de 
poder adquisitivo muy por debajo de la media de 
la población europea (Comisión Europea Eurostat, 
2021). Aunque esta circunstancia es motivo de 
análisis y preocupación en el contexto europeo 
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desde finales de la década de los años 80 del si-
glo XX, no es hasta 2007 que el concepto de co-
hesión territorial del medio rural comienza a inte-
grarse en las políticas territoriales de Europa. En 
efecto, con el Tratado de Lisboa (2007), a los con-
ceptos de cohesión económica y social se suma el 
de la cohesión territorial, con el fin de fomentar el 
desarrollo equilibrado del territorio comunitario, 
con especial atención a las zonas rurales, a las zo-
nas afectadas por una transición industrial y a las 
regiones que padecen desventajas naturales o de-
mográficas graves y permanentes.

Dentro del objetivo de cohesión territorial, resul-
ta un pilar importante el relativo a la conexión 
entre territorios. Las dificultades de movilidad en 
el medio rural y de conectividad con otras áreas 
rurales o con el medio urbano se recogen, por 
ejemplo, en El Libro Verde sobre la Cohesión Terri-
torial, publicado en 2008. En este informe, la Co-
misión analiza la deficiente situación de las líneas 
ferroviarias y la consecuente desconexión terri-
torial de las zonas rurales (Goulet, 2008). Dos años 
después, el Parlamento Europeo aprueba el plan 
RubUrban con el objetivo de gestionar de forma 
integral la cohesión territorial del mundo rural 
con el mundo urbano. El plan subraya la necesi-
dad de potenciar el transporte público hasta las 
zonas rurales, pero sin especificar concretamente 
qué tipo de transporte, ni qué medidas deben lle-
varse a cabo (Comisión Europea (CE) Directorio Ge-
neral para el Desarrollo Rural y Urbano, 2021).

Hay que tener en consideración que la Unión Eu-
ropea interviene en el desarrollo rural princi-
palmente a través de la Política Agraria Común 
(PAC), financiada por el Fondo Europeo Agrícola 
de Desarrollo Rural (FEADER). Estos fondos son 
cofinanciados y ejecutados por cada país de la 
Unión Europea a través de los Programas de De-
sarrollo Rural (PDR), que pueden elaborarse a es-
cala nacional o regional. Si bien la Comisión Eu-
ropea aprueba y supervisa los PDR, las decisiones 
relativas a la selección de proyectos y concesión 
de pagos se adoptan en instancias nacionales o 
regionales (Comisión Europea (CE) Directorio Gene-
ral para la Agricultura y el Desarrollo Rural, 2022). 
En definitiva, la Unión Europea no puede defi-
nir acciones concretas directamente en el mun-
do rural, sino condicionarlas. En este sentido, 
por ejemplo en España sólo se han desarrollado 
9 proyectos en torno al ferrocarril, 7 de restaura-
ción y reconversión en atractivos turísticos me-
diante emprendimiento local y 2 de desmantela-
mientos de líneas para crear una senda ciclable, 
es decir, suprimir para siempre la línea ferroviaria 
(Red Europea de Desarrollo Rural (REDR), 2022). Se 
observa que el enfoque de los proyectos relativos 

al ferrocarril es exclusivamente turístico, no fun-
cional en el sentido de la movilidad.

El análisis de los distintos documentos de la Co-
misión Europea muestra claramente que no hay 
enlace entre ferrocarril y mundo rural. El Pac-
to Verde Europeo, aprobado por la Comisión en 
2019 tiene el fin de situar al sistema productivo de 
la Unión Europea en el camino hacia una transi-
ción ecológica, con el objetivo último de alcanzar 
la neutralidad climática en 2050 (Consejo Europeo, 
2023). El pacto establece ocho líneas de acción 
entre las que se encuentran “Financiación y de-
sarrollo regional” y “Transporte”. En esta última, 
el ferrocarril destaca como referente de la tran-
sición que en materia de movilidad ha de llevar-
se a cabo en las próximas décadas. Llamado a ab-
sorber parte del transporte aéreo y por carretera, 
el ferrocarril no cuenta, sin embargo, con líneas 
de trabajo específicas en la acción “Financiación 
y desarrollo regional”. En el Pacto Rural, publica-
do en diciembre de 2021 con el objetivo de poten-
ciar la gobernanza del mundo rural a largo plazo 
(Unión Europea (UE), 2022), aparece la movilidad 
entre los objetivos principales, bajo el concepto 
de “conectividad”, junto al acceso a internet. Este 
documento subraya la necesidad de mejorar las 
infraestructuras y acercar el sistema de transpor-
te público al mundo rural, pero sin concretar la ti-
pología. Así lo muestra también la Organización 
para la Cooperación y el Desarrollo Económicos 
(OCDE) en un informe realizado en 2006 que ana-
lizaba la situación del mundo rural y recomenda-
ba líneas de acción clave:

[...] Small and medium-sized cities do play an im-
portant role for the economic development of ru-
ral regions, but benefits cannot be achieved with-
out access. This highlights the importance of 
transport links for rural areas, especially given a 
low population density. At least half of a region’s 
population that is “close to a city” can access ser-
vices provided by the city in less than 60 minutes 
driving distance; the population of “remote” ru-
ral areas needs to travel even further [...] There-
fore, accessibility is a challenge for all rural areas 
(Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
Económicos, OCDE, 2018, p. 17).

Pese a que las referencias a la movilidad en las 
políticas rurales son ambiguas e imprecisas, pa-
rece claro que el ferrocarril no aparece de forma 
decidida como posibilidad para vertebrar la mo-
vilidad en el mundo rural (UE, 2022)

Por otro lado, la Unión Europea ha lanzado en los 
últimos años dos encuestas públicas a la ciuda-
danía en relación con el mundo rural. La primera, 
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en 2020, destaca las infraestructuras como la pri-
mera necesidad del mundo rural, siendo la mejora 
del transporte público la más solicitada (Comisión 
Europea (CE) Directorio para la Agricultura y el De-
sarrollo Rural, 2021). La segunda, en 2021, y más 
interesante por la precisión de sus datos, señala 
de nuevo las infraestructuras de transporte y las 
conexiones como la primera necesidad del mun-
do rural. Indica, sin embargo, que los servicios de 
autobuses locales y las sendas ciclables son los 
modos de transporte preferidos (Comisión Europea 
(CE) Directorio para la Agricultura y el Desarrollo 
Rural, 2021). Esto responde a la lógica de que solo 
un alto volumen de demanda justifica la cons-
trucción de líneas de ferrocarril, pero no evalúa 
las posibilidades que ofrecen las líneas ya cons-
truidas en territorios que se desea revalorizar.

En lo que respecta al impacto ambiental direc-
to de los medios de transporte, la Agencia Euro-
pea de Medio Ambiente ha posicionado al ferro-
carril como un modo ambientalmente favorable 
en sucesivos informes sobre el estado del me-
dio ambiente europeo (ver por ejemplo Informe 
SOER: CE, 2020). Esto se debe fundamentalmen-
te al efecto estratégico de la electrificación de 
las vías férreas en la emisión de gases de efecto 
invernadero y de contaminantes que afectan a 
la calidad del aire, condición que diferencia am-
bientalmente el ferrocarril frente a otros modos 
con alto impacto ambiental como el transporte 
por carretera.

La Estrategia de Movilidad Europea aprobada en 
2021 marca a los Estados miembros el camino a 
recorrer para conseguir el objetivo de reducir en 
un 90% la emisión de gases de efecto invernadero 
para 2050 (Comunicación de la Comisión al Parla-
mento Europeo, al Consejo, al Comité Económi-
co y Social Europeo y al Comité de la Regiones, 
de 9 de diciembre de 2020). El ferrocarril desta-
ca por su mejor balance de emisiones de carbo-
no respecto a otros modos de transporte y así lo 
considera el programa de la estrategia, haciendo 
referencia, principalmente, a las líneas de alta ve-
locidad. En este punto confluyen las políticas am-
bientales con las territoriales, pues la duplicación 
prevista del tráfico de alta velocidad formaría la 
base de la red ferroviaria unificada que ya alenta-
ba el White Paper on Transports en 2011 (Comisión 
Europea (CE) Directorio General para la Movilidad 
y el Transporte, 2011). La ampliación de la red de 
alta velocidad serviría entonces para descarboni-
zar la actual Trans-European Transport Network 
y ofrecer una conexión rápida y sostenible en-
tre las principales ciudades europeas. Una estra-
tegia en dos fases: hasta 2030 para conectar una 
red central —Core Network— y hasta 2050 para 

alcanzar el articulado completo del continente —
Comprehensive Network— compuesto por nueve 
corredores transnacionales.

Las políticas europeas han destacado igualmen-
te el mejor comportamiento del ferrocarril regio-
nal en cuanto a fragmentación de ecosistemas y 
mantenimiento de la conectividad ecológica en 
los territorios, es decir, en la conservación de la 
continuidad y funcionalidad de los ecosistemas y 
en el favorecimiento de flujos ecológicos. La Es-
trategia Europea sobre la Biodiversidad para 2030 
identifica una afección intensa de estos proce-
sos en el territorio europeo y define la coheren-
cia de la infraestructura verde como una de las 
claves en la conservación del capital natural eu-
ropeo (CE, 2020). En España, la Estrategia Nacio-
nal de Infraestructura Verde y de la Conectividad 
y Restauración Ecológicas (MITECO, 2021) seña-
la la construcción de barreras locales, entre ellas 
las infraestructuras lineales de transporte, como 
uno de los principales causantes de la fragmenta-
ción de los ecosistemas y, por lo tanto, de pérdida 
de conectividad y permeabilidad ecológicas (Gu-
rrutxaga y Lozano, 2010). Sin embargo, la misma 
Estrategia indica diferencias en la intensidad de 
estos efectos en función de la tipología de la in-
fraestructura que los causa. El ferrocarril conven-
cional, en comparación con carreteras y con otras 
vías de altas prestaciones (ferrocarril de alta ve-
locidad, autovías), presenta la tasa más baja de 
efecto barrera y de interferencia en la movilidad 
de fauna, posicionándose como la infraestructu-
ra menos impactante ecológicamente (Pineda et 
al., 2011). Estas diferencias se deben fundamen-
talmente a la entidad física de la infraestructura, 
a la existencia de vallados que impiden el paso a 
la vía y a la intensidad de tráfico, todos ellos fac-
tores menos impactantes en el caso de ferrocarri-
les regionales.

Por otra parte, aunque la Estrategia de Movilidad 
Europea hace mención a la necesidad de invertir 
en infraestructuras y transportes en el entorno 
rural, no concreta qué tipo de transporte. Hasta 
cinco veces se hacen afirmaciones como: “[...] it 
is crucial that mobility is available and affordable 
for all, that rural and remote regions are better 
connected [...]” (Comunicación de la Comisión al 
Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Eco-
nómico y Social Europeo y al Comité de la Regio-
nes, de 9 de diciembre de 2020, p. 2). Sin embargo, 
la falta de relación entre el mundo rural y el ferro-
carril se refleja en el propio documento, donde el 
ferrocarril se vincula explícitamente a las líneas de 
alta velocidad y al transporte de mercancías. 
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La apuesta decidida por la red de alta velocidad a 
nivel europeo es un instrumento clave para la con-
secución de la cohesión e integración entre regio-
nes (Bellet et al., 2010). Sin embargo, los beneficios 
derivados del tren de alta velocidad no son igua-
les para todos los territorios. Esta red vertebra y 
conecta el territorio a una escala (islas de máxima 
accesibilidad), pero deja territorios intermedios 
desconectados de la red (áreas de sombra entre is-
las) (Gutiérrez-Puebla, 2004). La misma Unión Euro-
pea alerta sobre los riesgos de su política, citando 
los efectos negativos de una excesiva polarización 
espacial de las inversiones y el crecimiento eco-
nómico. También indica como un resultado no de-
seado que pueden producir estas grandes infraes-
tructuras, el “efecto bombeo” de recursos desde 
las regiones desfavorecidas. Así, en la Estrategia 
Territorial Europea (Faludi, 2005) se observa como 
adecuado para un efectivo desarrollo territorial la 
combinación de la vertebración a ambas escalas, 
la de la escala extensa de la red de alto nivel y la 
capilar de las redes secundarias. 

Por tanto, si bien existen políticas europeas de 
promoción del ferrocarril y políticas europeas de 
cohesión territorial del mundo rural, queda un va-
cío sustancial en cuanto a las directrices políticas 
de Europa frente al ferrocarril regional, dejando a 
criterio de cada Estado el futuro de estas líneas.

2.2  Políticas estatales

Las estrategias estatales relativas al ferrocarril 
regional difieren notablemente de unos países a 
otros, aunque en general, la caída de la demanda 
de estas líneas ha motivado la reducción genera-
lizada de inversión en mantenimiento y mejora. 
No obstante, algunos países europeos han opta-
do por sostener esta red ferroviaria amortizada 
en todos los casos, aportando diferentes fórmu-
las para su conservación.

Francia está apostando por trenes ligeros, en in-
fraestructuras que se excluyan de la normativa 
de interoperabilidad ferroviaria y en cuya gestión 
haya una participación importante de las colecti-
vidades locales (Cerema, 2016, p. 32; 2021, p. 12).

En Alemania existe un intenso debate social y 
técnico sobre la reapertura de líneas clausura-
das (Bustos, 2020). El Rail Transport Masterplan 
(Ministerio Federal de Infraestructura Digital y de 
Transportes de Alemania, 2020) fue la estrategia 
tomada para activar el ferrocarril tras la pande-
mia originada por el COVID 19. Menciona al mun-
do rural en dos ocasiones, para incluirlo en el ra-
dio de alcance del transporte público y como 

oportunidad de desarrollo socioeconómico de las 
regiones urbanas y sus hinterlands rurales.

Suiza tiene el porcentaje de uso de transpor-
te público en el mundo rural más alto de Euro-
pa. El 21,7% de los viajes con origen o destino en 
zonas rurales se realizan en transporte público 
(Petersen, 2016). Este éxito está basado en la cone-
xión de líneas locales con hubs, donde se permi-
te el transbordo a otros modos de mayor capaci-
dad con la mayor facilidad posible, reduciendo al 
máximo los tiempos de transbordo gracias a una 
planificación integrada. Los distintos modos de 
transporte no compiten por una cuota de merca-
do, sino que colaboran entre sí.

En Portugal, el Programa Nacional para a Coesão 
Territorial (Resoluçao do Conselho do Ministros 
nº 72/2016, de 24 de novembre de 2016) defien-
de como prioridad el acceso al ferrocarril para los 
territorios del interior mediante la mejora de lí-
neas que favorezcan la movilidad interna y el de-
sarrollo turístico. Si bien no hay ninguna men-
ción concreta al ferrocarril regional, la mejora 
generalizada de las líneas contribuye a hacer más 
competente el servicio ferroviario en el territorio.

Por último, y aun siendo un caso fuera de la 
Unión Europea, la reapertura en 2015 de la línea 
Edimburgo-Tweedbank en Escocia, tras su cie-
rre en 1969, representa otro hito más en la recu-
peración de líneas de débil tráfico. Consistió en 
una intervención estatal proyectada para obte-
ner beneficios a largo plazo, esperando convertir 
el corredor abierto en un impulsor de la actividad 
económica y turística, así como para satisfacer a 
corto y medio plazo las necesidades socioeconó-
micas de los núcleos afectados por la despobla-
ción y la exclusión social (Stapleton, 2021).

3 INDICADORES CLÁSICOS EN LA TOMA DE 
DECISIONES

Los procesos de toma de decisiones han ido cam-
biando a lo largo de la historia en función de las 
expectativas sociales, los objetivos previstos y 
los ciclos económicos y políticos. En el caso de 
España, en el sector de las infraestructuras, du-
rante largo tiempo los criterios han atendido de 
forma prioritaria a la rentabilidad económica, a 
políticas cortoplacistas o a negociaciones políti-
cas entre administraciones territoriales (Ministe-
rio de Obras Públicas y Urbanismo, (MOPU), 1980; 
Consell Assessor d’infraestructures de Catalunya, 
2018). Según la Autoridad Independiente de Res-
ponsabilidad Fiscal:
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los proyectos de inversión [de infraestructuras], 
incluso los más importantes, no son sometidos a 
una verdadera evaluación ex ante que permita es-
timar sus efectos socioeconómicos. En primer lu-
gar, porque en la mayoría de las ocasiones, las 
grandes decisiones están ya tomadas antes de co-
menzar los estudios de viabilidad. A ello se añade 
que la planificación no se realiza siempre identifi-
cando los problemas de movilidad y centrando el 
interés en las alternativas posibles para resolver-
los (por ejemplo, modernizar una línea de ferroca-
rril convencional frente a construir una nueva lí-
nea de AVE). El objetivo pasa a ser ejecutar uno u 
otro proyecto y no resolver un déficit de accesibi-
lidad. Finalmente, en muchas ocasiones, los resul-
tados de los estudios de viabilidad, por más rotun-
dos que resulten, no determinan la alternativa que 
escoge la Administración (Autoridad Independien-
te de Responsabilidad Fiscal, AIREF, 2020, p. 8). 

Esta fuente analiza los modelos de inversión en 
infraestructuras de otros países europeos, con-
cluyendo que “la comparación internacional ha 
permitido constatar que los problemas identi-
ficados en la gobernanza de las infraestructuras 
en España son compartidos, con lógicos matices, 
por la mayor parte de los países analizados [en-
tre otros, Francia, Italia, Reino Unido y Alema-
nia]” (AIREF, 2020, p. 95). Desde diferentes secto-
res, públicos y privados, comienza a exigirse un 
cambio en el modelo de toma de decisiones que 
recoja los aspectos ambientales y sociales y que 
sea más transparente (Kayser, 2023).

Estos criterios, que comienzan a conocerse por 
las siglas ESG, del inglés Environment, Socie-
ty and Gobernance (en español ASG) sirven para 
que las inversiones financieras se evalúen bajo 
esos tres aspectos. Sin embargo, aún no existen 
indicadores homogéneos para el análisis social ni 
para el buen gobierno. El aspecto ambiental está 
más consolidado, al disponer de una trayectoria 
más amplia en las políticas públicas.

4 NUEVO PARADIGMA DEL FERROCARRIL EN 
EUROPA: PROPUESTA DE INDICADORES PARA 
LA TOMA DE DECISIONES

4.1 Retos y oportunidades

El apoyo de las agendas europeas a la alta velo-
cidad, en su compromiso por la descarboniza-
ción del transporte en Europa, parece evidente, 
como se ha puesto de manifiesto en los aparta-
dos precedentes. En contraste, la decadencia de 

una parte significativa de la red convencional 
deriva en cierres de tramos y en algunos casos, 
en reconversiones a vías verdes ciclistas o pea-
tonales. Estas reconversiones son una sentencia 
a muerte al ferrocarril en esos territorios, ya que 
suponen proyectos irreversibles de pérdida de 
infraestructura ferroviaria que deja de vertebrar 
el territorio a escala regional. 

Las líneas ferroviarias de débil tráfico se en-
cuentran, mayoritariamente, en territorios ru-
rales, con baja densidad poblacional. La fal-
ta de inversión en infraestructuras y servicios 
de transporte en general, y en el ferrocarril en 
particular, se debe a los deficientes resultados 
de los análisis de oferta y demanda. No obstan-
te, los indicadores meramente económicos no 
son sensibles a las dinámicas territoriales po-
tencialmente derivadas de los cierres de infraes-
tructuras. Es obvio que la clausura de servicios 
e infraestructuras de transporte colectivo inci-
de directamente sobre uno de los problemas clá-
sicos del mundo rural, su desconexión con otros 
territorios. Derivado de ello se encadenan gra-
ves problemas de desestructuración demográ-
fica y económica (Valero et al., 2016; Bertolini et 
al., 2008).

Actualmente, la Unión Europea impulsa la con-
sideración de aspectos sociales y medioam-
bientales, como lo muestra la Guide to Cost-Be-
nefit Analysis of investment Projects. Economic 
appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020 pu-
blicada en diciembre de 2014 por el Directorate 
General for Regional and Urban Policy de la Co-
misión Europea (Comisión Europea (CE) Directorio 
General para la política regional y urbana, 2015). Di-
cha Guía establece que los proyectos de trans-
porte deben considerar un análisis financiero 
clásico, que incluya los costes de inversión, ope-
ración y mantenimiento, así como los ingresos 
generados, pero también un análisis económico, 
en el que deben evaluarse los costes, o disminu-
ción de costes, generados por accidentes, ruido, 
contaminación o cambio climático. El Economi-
cal Appraisal Vademecum 2021-2027 publicado 
también por la Comisión Europea en 2021 da un 
paso más allá al establecer que para la evalua-
ción deben considerarse también los aspectos 
sociales en términos de coste de oportunidad 
para la sociedad en su conjunto, o los costes in-
directos, aunque no establece una metodología 
sencilla para su cálculo (Comisión Europea (CE) Di-
rectorio General para la política regional y urbana, 
2021).

La Ley de Movilidad Sostenible en Espa-
ña, en trámite para su aprobación, implica la 
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consideración de la movilidad como un dere-
cho social, y promueve un enfoque más eficiente 
y sostenible en el ámbito del transporte. Uno de 
sus objetivos primordiales es el de invertir mejor 
para aumentar la calidad de vida de las personas 
y resalta la importancia de garantizar dicho de-
recho en los territorios afectados por procesos 
de despoblación (Proyecto de Ley 121/000136, de 
27 de enero de 2023). La Ley presenta un apartado 
específico que trata la reducción o supresión de 
un servicio ferroviario declarado como de “obli-
gación de servicio público”, siempre aseguran-
do la implantación de unos servicios de movili-
dad alternativos. En la propuesta de reducción o 
supresión que deben proponer las comunidades 
autónomas, la ley introduce en su Disposición 
transitoria 3ª (p. 78) la obligatoriedad de acom-
pañar la propuesta “de un análisis ambiental en 
que, como mínimo, se determinen los impactos 
socioeconómicos y ambientales que resultarían 
de la reducción o supresión del servicio ferrovia-
rio, en relación a los que generen los servicios de 
movilidad alternativos que se propongan”. 

Así pues, parece necesaria una reflexión acerca 
de la necesidad de establecer indicadores adi-
cionales, sensibles a la situación real de terri-
torios altamente vulnerables, como los rurales, 
que enriquezcan el proceso de toma de decisio-
nes y que favorezcan una planificación social-
mente justa y ambientalmente sostenible. Ade-
más, estos indicadores podrían usarse para el 
seguimiento y monitorización de la evolución de 
los territorios rurales que ya han sufrido cierres 
de líneas ferroviarias, para conocer mejor sus 
posibles efectos y evaluar, al tiempo, la sensibi-
lidad e idoneidad de los mismos, en un ciclo de 
mejora continua (Fig. 1). 

4.2 Metodología de confección de los 
indicadores

El proceso de selección de indicadores se ha guia-
do por una lógica de trabajo en cascada, identifi-
cando tres niveles secuenciales (Fig. 2): el primer 
nivel corresponde a los ámbitos generales de se-
lección de indicadores (sostenibilidad ambiental; 
vulnerabilidad social; desarrollo socioeconómi-
co). En el segundo nivel se establecen los objetivos 
a alcanzar en el medio rural en cada uno de esos 
ámbitos. Finalmente, en el tercer nivel, se especi-
fican los indicadores que representan cada objeti-
vo y por tanto sirven para orientar la toma de de-
cisiones. 

En el primer nivel, más general, se ha optado por 
una estructura tripartita y que tome en considera-
ción los aspectos que determinan de forma com-
pleta las condiciones del territorio. Así, se han es-
tablecido 3 ámbitos generales de análisis alineados 
con el concepto de desarrollo sostenible: la soste-
nibilidad ambiental; la vulnerabilidad social y el 
desarrollo socioeconómico. 

En el nivel intermedio, se han identificado siete 
objetivos que se relacionan con cada ámbito de se-
lección de indicadores. Estos objetivos recogen los 
retos esenciales del medio rural, cuya consecución 
debe ser representada por los indicadores: mitiga-
ción del cambio climático y contaminación (soste-
nibilidad ambiental); reto demográfico, cohesión 
de la acción local, capital cultural y natural (vul-
nerabilidad social); reducción de la pobreza, ru-
ralidad inclusiva y opciones laborales (desarrollo 
socioeconómico). Estos objetivos están alineados 
con los objetivos generales para el mundo rural re-
cogidos en el nuevo programa de la PAC 2023-2027 
y en consecuencia, en el Plan Estratégico de la PAC 

FIG. 1. Objetivos y alcance de los indicadores de cohesión territorial
Fuente: Datos propios. Elaboración propia
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de España (Reglamento (UE) 2021/2115, de 2 de di-
ciembre de 2021; Ministerio de Agricultura, Pesca y 
Alimentación (MAPA), 2023). 

Derivados de estos objetivos, en el tercer nivel se 
han propuesto treinta indicadores. La selección de 
estos indicadores se ha realizado mediante un pro-
ceso de filtrado en varias fases. La primera fase ha 
consistido en la identificación masiva de indica-
dores que potencialmente pudieran dar respues-
ta a los objetivos del nivel anterior. Para ello, se ha 
realizado una extensa búsqueda bibliográfica, que 
ha cubierto los dos ámbitos principales de defini-
ción de indicadores: el ámbito político y el científi-
co. La revisión sistemática de los documentos que 
desarrollan las políticas públicas europeas y espa-
ñola en materia de desarrollo rural y planificación 
del transporte permitió identificar los indicadores 

que efectivamente se manejan actualmente en la 
toma de decisiones. Este conjunto de indicadores 
fue complementado con la revisión sistemática de 
la bibliografía científica sobre la evaluación de la 
cohesión territorial, la vulnerabilidad social y las 
implicaciones territoriales de las infraestructuras. 
Así, se seleccionó una serie de trabajos por su es-
pecificidad sobre el tema, la calidad y riqueza de la 
propuesta de indicadores, y por su relevancia res-
pecto al proceso y tipo de territorio tratado (Riera, 
1993; Rephann y Isserman, 1994; Obregón-biosca, 2008; 
Caragliu et al., 2011; Capello, 2016; Burger y Meijers 
2015; McCann, 2007; Dao et al., 2013; Paci y Marro-
cu, 2013; Marcucci et al., 2019; Fariña, 2000; Delgado 
y Costa, 2019; Jin et al., 2022).

La siguiente fase ha consistido en el cribado de 
estos indicadores preliminares atendiendo a tres 

FIG. 2. Esquema de indicadores de Cohesión Territorial, distribuidos en 3 ámbitos, 7 objetivos y 30 indicadores
Fuente: Datos propios. Elaboración propia
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criterios: disponibilidad de datos combinado con 
la facilidad de cálculo, escala territorial relevante 
y representatividad temporal (Fig. 3). 

El primer criterio responde, en el contexto de la 
toma de decisiones territoriales, a la necesaria 
búsqueda del equilibrio entre la operatividad del 
cálculo del indicador y la robustez de los datos 
en los que se basa. El cumplimiento de esta exi-
gencia requiere que los datos que compongan los 
indicadores estén fácilmente disponibles y pre-
senten una calidad mínima que los haga fiables. 
Así, se seleccionaron los indicadores basados en 
la información contenida en bases de datos sol-
ventes, confeccionados por organismos con pro-
tocolos de calidad de la información y de libre ac-
ceso: datos contenidos en las sedes electrónicas 
de los servicios estadísticos a nivel europeo (EU-
ROSTAT), nacional (tales como el Instituto Nacio-
nal de Estadística —INE— o ministerios), o regio-
nal (estadísticas específicas confeccionadas por 
organismos públicos asociados a la administra-
ción autonómica o local). En los casos en los que 
el indicador propuesto no esté directamente dis-
ponible en este tipo de bases de datos, sino que 
se propongan como combinación de datos pri-
marios, su selección se ha basado en la viabilidad 
y facilidad de su cálculo. 

El segundo criterio responde a la exigencia de re-
levancia territorial del indicador, es decir, a su 
capacidad para detectar y describir efectivamen-
te el fenómeno de estudio en la escala a la que se 
produce. Se desestiman a priori, por tanto, los in-
dicadores que no sean municipales o provincia-
les, debido a su menor sensibilidad a los efectos 
locales y regionales del ferrocarril. 

El último criterio asegura la representatividad 
temporal del indicador, es decir, su capacidad 
para evaluar tendencias territoriales e identifi-
car cambios de comportamiento que puedan aso-
ciarse a clausuras de tramos de ferrocarril, pro-
cesos que se caracterizan por su desarrollo en el 
medio-largo plazo.  En este sentido, se ha anali-
zado la longitud de la serie temporal disponible, 
priorizando aquellos indicadores que cuentan 
con un número suficiente de años.

Cabe señalar que, si bien estos criterios se han 
aplicado en términos generales, para algunos in-
dicadores, se han contemplado excepciones. Así, 
por ejemplo, se han admitido indicadores auto-
nómicos en aquellos casos en los que no se dis-
pone de datos más precisos (para ciertos in-
dicadores, fuentes estadísticas como el INE o 
EUROSTAT no recogen datos de municipios de 
menos de 50 000 habitantes). En estos casos, se 
ha optado por mantener el indicador, aunque con 
la salvaguarda de su escala a la hora de su inter-
pretación para un caso concreto. En relación con 
la serie histórica, algunos indicadores son de re-
ciente incorporación en las bases de datos esta-
dísticas. Especialmente varios relativos al obje-
tivo de ruralidad inclusiva. A pesar de ello, se ha 
optado por mantenerlos por el interés del propio 
indicador para orientar las políticas futuras, a pe-
sar de que no permitan evaluar las consecuencias 
de cierres antiguos de líneas. 

La fase final ha consistido en la validación ex-
terna del conjunto de los indicadores resultantes 
por parte de dos grupos de opinión: investigado-
res expertos en ordenación territorial y planifi-
cación de infraestructuras y actores locales de 
comunidades afectadas por el cierre de líneas 

FIG. 3. Proceso secuencial de selección de indicadores de cohesión territorial
Fuente: Datos propios. Elaboración propia
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ferroviarias. La selección de estos grupos valida-
dores responde a la relevancia de sus perspecti-
vas complementarias: la perspectiva del análi-
sis científico/técnico a escala territorial sobre los 
posibles efectos de la infraestructura férrea en el 
medio rural, y la proximidad a los condicionantes 
y efectos en un territorio sujeto a dichos proce-
sos. De tal manera, en el año 2022, se realizó una 
entrevista grupal a expertos con 12 investigado-
res seleccionados por su experiencia. Igualmen-
te se realizó una serie de sesiones de trabajo in-
dividuales con representantes de los 4 Grupos de 
Acción Local (GAL) de las comarcas por las que 
discurre la línea ferroviaria Madrid-Burgos, par-
cialmente clausurada en 2011 y sobre la que exis-
te una intensa demanda social que reclama su 
reapertura. En todas las sesiones se presentó el 
conjunto seleccionado de indicadores y se esta-
bleció un debate sobre su adecuación. Los par-
ticipantes corroboraron la idoneidad de todos 
ellos, instando a su aplicación en la propia línea 
(Fig. 4).

4.3 Propuesta de indicadores

Finalmente, el conjunto de indicadores seleccio-
nado consta de 30 métricas relevantes para cada 
uno de los objetivos o procesos en el territorio 
identificados (Fig. 5). El detalle sobre las caracte-
rísticas y cálculo de los indicadores se presenta 
en el Anexo 1.

ÁMBITO OBJETIVO/ INDICADOR 

Sostenibilidad 
ambiental

Mitigación del cambio climático 
1. Calidad del aire
2. Emisiones de CO2 por persona 
3. Población que sufre problemas de contaminación y 
problemas ambientales 

Vulnerabilidad 
social

Reto demográfico
4. Tasa de natalidad
5. Índice de envejecimiento
6. Ratio de masculinización
7. Crecimiento de la población
8. Densidad de población
9. Saldo vegetativo
10. Tasa de migración interprovincial neta
Cohesión de la acción local 
11. Percepción ciudadana sobre el impacto territorial del 
ferrocarril
12. Presupuesto per cápita de los Grupos de Acción Local 
Capital cultural y natural 
13. Densidad de Bienes de Interés Cultural 
14. Densidad de Espacios Naturales Protegidos
15. Pernoctaciones en alojamientos rurales

Desarrollo 
socioeconómico

Reducción de la pobreza
16. PIB per cápita
17. Renta media por hogar 
Ruralidad inclusiva 
18. Tasa de dependencia por municipio 
19. Nº de centros de Educación Infantil y Primaria por cada 
1000 habitantes
20. Personal médico en atención especializada por 1000 
habitantes
21. Frecuentación en medicina de atención primaria por 
persona y año
22. Viviendas con conexión a Internet
23. Posibilidad de pedir ayuda a familiares, amigos o vecinos
24. Densidad de paradas de autobús
25. Frecuencia de líneas de autobús en hora punta
26. Porcentaje de conductores
Opciones laborales
27. Abandono educativo temprano de la población de 18 a 24 
años 
28. Diversificación de las actividades económicas
29. Tasa de desempleo
30. Porcentaje de población en edad activa

FIG. 5. Síntesis de los indicadores seleccionados
Fuente: Datos propios. Elaboración propia

FIG. 4. Entrevistas a los Grupos de Acción Local de las comarcas afectadas por la línea ferroviaria Madrid-Burgos
Fuente: Datos propios. Elaboración propia
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4.4 Consideraciones sobre la relevancia y 
la operatividad de los indicadores

El conjunto de indicadores se ha diseñado para 
ofrecer una herramienta de diagnóstico preli-
minar sobre inversión o desinversión en infraes-
tructura de ferrocarril regional. La lógica que 
subyace detrás de la interpretación de los indi-
cadores es que las decisiones de actuación en 
determinados territorios, con las características 
y dinámicas que reflejan las métricas, puede res-
ponder de forma estratégica a la consecución de 
beneficios indirectos no tan claramente evalua-
bles en términos monetarios, pero sí en térmi-
nos importantes en cuanto a calidad de vida en 
el medio rural. Si bien no todas las consideracio-
nes son captadas por los indicadores, en conjun-
to ofrecen un medio de aproximación a procesos 
relevantes en el territorio que son facilitados o 
inducidos por la existencia del ferrocarril. 

Así, las decisiones de inversión en ferrocarriles 
regionales, frente a otros medios de transporte, 
adquieren peso en los territorios en los que haya 
una necesidad o una alta potencialidad de des-
carbonización, o en los que la movilidad en tren 
habilite una reducción de los niveles de conta-
minación del aire (Indicadores de Mitigación del 
cambio climático y contaminación del aire). Estas 
áreas exigen la adaptación del sistema de trans-
porte hacia una movilidad más limpia y, en este 
contexto, el transporte mediante ferrocarril tie-
ne un papel estratégico reconocido, que lo po-
siciona frente a otras soluciones de movilidad, 
como se ha visto.

Igualmente, dan una indicación sobre el poten-
cial del tren en las regiones en las que sea más 
necesaria la diversificación o fortalecimiento 
de las actividades económicas y la perspecti-
va laboral (Indicadores de Opciones laborales). 
Ese potencial adquiere especial importancia en 
aquellas áreas que cuenten con una renta más 
baja (Indicadores de Reducción de pobreza), pero 
con mayor riqueza de recursos movilizables de 
forma más efectiva mediante las líneas férreas 
(Indicadores de Capital cultural y natural). 

Combinado con estas consideraciones, siempre 
está el objetivo principal de considerar el ferro-
carril como un medio que ayude a fijar pobla-
ción, que es la base del desarrollo endógeno de 
toda comarca (Indicadores de Reto demográfi-
co). El tren tiene la particularidad de ofrecer una 
alternativa de movilidad accesible para todos. 
Este hecho es trascendental en aquellos terri-
torios en los que otras soluciones de movilidad 
sean deficitarias y en las que las necesidades de 

acceso a los servicios esenciales sean mayores 
(Indicadores de Ruralidad inclusiva). 

Vinculado al diagnóstico del potencial de desa-
rrollo endógeno, los indicadores ofrecen la po-
sibilidad de incorporar un requisito importante, 
el potencial de la acción social de la comunidad 
(Indicadores de Cohesión de la acción local). El 
impulso que pueden tener las aspiraciones y de-
mandas de la población del territorio en cuanto 
al tratamiento del ferrocarril como un recurso 
territorial se suelen apoyar en la fortaleza de la 
red de organizaciones de desarrollo local. A este 
respecto, las consideraciones identitarias o de 
naturaleza patrimonial de la población, que im-
buyen a una línea de ferrocarril de valores socia-
les intangibles, son en ocasiones determinantes 
(Cabau-Anchuelo, 2019).

La selección realizada pretende reflejar los pro-
cesos más significativos que pueden inducirse 
por esta toma de decisiones, si bien el conjunto 
final responde al compromiso entre la relevancia 
del fenómeno a medir, la sensibilidad del indica-
dor y la necesaria disponibilidad y facilidad de 
cálculo que convierte una métrica territorial en 
verdaderamente operativa. En este punto, con-
viene explicar con mayor detalle las excepcio-
nes relativas a los criterios recogidos en el pri-
mer cribado (Anexo 1) y sus implicaciones. En 
relación con la escala de trabajo, evidentemente 
la deseable es la municipal, y en algunos casos 
es imprescindible, cuando los hechos que des-
criben están sujetos a diferencias entre muni-
cipios. Tal sería el caso, por ejemplo, de la Tasa 
de desempleo [Indicador 29], la Percepción ciu-
dadana sobre el impacto territorial del ferroca-
rril [Indicador 11] o la Calidad del aire [Indicador 
1]. En contraste, hay indicadores para los que no 
se esperan grandes variaciones entre municipios 
próximos, o incluso, que están diseñados para 
cuantificar fenómenos agregados. Por ejemplo, 
el Presupuesto per cápita de los Grupos de Acción 
Local [Indicador 12] se calcula a nivel comarcal. 

En segundo lugar, los indicadores se extraen 
preferiblemente, de forma directa desde un por-
tal estadístico solvente y accesible pública-
mente, para facilitar el proceso de análisis. La 
disponibilidad de los datos base asegura la ge-
nerabilidad de la aplicación del indicador, esto 
es, la viabilidad de su aplicación en cualquier te-
rritorio del país.

Por estas razones, el criterio de Presión am-
biental se encuentra menos representado res-
pecto a los otros criterios. Si bien la relevancia 
del fenómeno es significativa, la propuesta de 
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indicadores se ha tenido que limitar a los proble-
mas ambientales con suficiente representación 
de datos y en el que el papel del ferrocarril defi-
ne un efecto diferencial respecto a otras infraes-
tructuras de transporte. De tal manera, los indi-
cadores propuestos se refieren a la Mitigación 
del cambio climático y de la contaminación [In-
dicador 1. Calidad del aire, Indicador 2. Emisio-
nes de CO2 por persona e Indicador 3. Población 
que sufre problemas de contaminación y pro-
blemas ambientales]. Incluso los indicadores 2 y 
3 se referencian a una escala autonómica por la 
no disponibilidad directa de datos a mayores es-
calas. Otros aspectos con importantes repercu-
siones territoriales y con mucho impulso en las 
políticas sectoriales resultan aún difíciles de re-
presentar a la escala adecuada o exigen estudios 
específicos y en detalle que no están disponibles 
de forma coherente en todo el territorio, como el 
impacto sobre la fragmentación o la conectivi-
dad ecológica.

Excepcionalmente, se han definido tres indi-
cadores de elaboración propia debido a que no 
existen en las fuentes anteriores, pero su inclu-
sión resulta esencial para contemplar determi-
nados aspectos territoriales. Así, la Densidad de 
paradas de autobús [Indicador 24] y la frecuencia 
de líneas de autobús en horas punta [Indicador 
25] requieren la elaboración del dato. El indica-
dor de la Percepción ciudadana sobre el impac-
to territorial del ferrocarril [Indicador 11] plantea 
algo más de dificultad en su cálculo. Este indi-
cador refleja cuantitativamente el sentimien-
to de pertenencia y apropiación emocional de la 
población respecto a su patrimonio ferroviario. 
Para su cálculo se requiere una valoración con-
tingente, metodología que proviene de la cien-
cia económica y requiere un proceso de encues-
ta diseñada ex profeso para cada caso de estudio 
(Miller, 2006). Por ejemplo, encuestando la dis-
posición al pago de los ciudadanos (Hansen, 
1997), frente a escenarios de mantenimiento de 

líneas de débil tráfico o de reapertura de líneas 
clausuradas. 

En tercer y último lugar, la antigüedad de las 
series históricas varía especialmente de un in-
dicador a otro. Si bien resulta deseable dispo-
ner de datos históricos que permitan determi-
nar patrones o relacionar cambios de tendencia 
con cierres de líneas, buena parte de los indi-
cadores propuestos solo cuentan con datos re-
cientes. Esto es especialmente relevante para 
el objetivo de Ruralidad inclusiva y de opciones 
laborales, formados por indicadores más próxi-
mos a determinar la vulnerabilidad de las po-
blaciones y su riesgo de exclusión social, con-
ceptos no tradicionales de la sociometría y por 
tanto, de reciente incorporación en las fuentes 
estadísticas. Además, indicadores demográfi-
cos establecidos por la Estrategia Nacional para 
el Reto Demográfico para el mundo rural, ta-
les como la Tasa de natalidad [Indicador 4], o el 
Índice de envejecimiento [Indicador 5], presen-
tan fechas muy recientes a pesar de la antigüe-
dad de los datos, debido a que la desagregación 
a nivel municipal en municipios de baja pobla-
ción ha comenzado a hacerse en fechas recien-
tes. En síntesis, a partir de 2021 se dispone de 
datos de todos los indicadores, mientras que 
entre 2014 y 2021 se tienen datos de 24 de los 26 
indicadores y desde 2008 hasta 2014 de 18 de los 
26. Por tanto, a medida que se avanza en el tiem-
po, la caracterización de la cohesión territorial 
mediante indicadores se robustece. No obs-
tante, como es obvio, la pérdida de indicadores 
para periodos pretéritos limita el análisis de las 
consecuencias que el cierre de las líneas ha po-
dido tener en el territorio. De modo que el ma-
yor potencial de esta propuesta está en la toma 
de decisiones a futuro, y para la evaluación de 
las implicaciones territoriales que los cierres 
actuales puedan desencadenar, sin menospre-
cio de su aplicación, aunque limitada, a casos 
pasados.
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5 CONCLUSIONES

En un contexto histórico caracterizado por el 
objetivo de descarbonización del transporte y 
la adaptación al cambio climático, el tren podría 
estar viviendo una segunda época de esplendor 
en toda Europa. Sin embargo, el ferrocarril re-
gional enfrenta desafíos significativos en aque-
llas regiones de baja densidad demográfica. En 
efecto, la falta de rentabilidad económica ame-
naza la viabilidad de muchas líneas regionales, 
resultando en la degradación de servicios y en la 
pérdida de demanda. Un círculo pernicioso que 
deriva en la clausura de líneas y la consecuen-
te desarticulación territorial. Un fenómeno que 
afecta de forma notable a ámbitos ya de por sí 
vulnerables desde el punto de vista demográfi-
co y económico. 

Si bien las políticas europeas han abordado la 
cohesión territorial en áreas rurales, la falta de 
conexión clara entre ferrocarril y mundo rural 
deja lagunas en la promoción del transporte fe-
rroviario regional. A escala estatal, el artículo 
recoge la heterogeneidad de políticas naciona-
les en relación con el ferrocarril regional, desde 
el progresivo cierre de tramos en España hasta la 
reapertura de líneas en Alemania. 

En términos generales, la toma de decisiones del 
futuro de estas líneas regionales de baja demanda 
no contempla las potenciales externalidades posi-
tivas del ferrocarril, como la cohesión territorial, 
la mitigación de vulnerabilidades y la sostenibi-
lidad ambiental y social de los territorios rurales. 
Las evaluaciones basadas en la rentabilidad eco-
nómica tampoco son sensibles a la creciente de-
manda social, apelando a aspectos sociales, iden-
titarios y patrimoniales, del mantenimiento de la 
infraestructura ferroviaria que articula comarcas 
vulnerables.

Este artículo pone de manifiesto la pertinencia es-
tratégica de plantear evaluaciones que contem-
plen la vulnerabilidad de las poblaciones y la co-
hesión territorial de ámbitos articulados por líneas 
regionales de baja demanda. Esta herramienta de 
ayuda en la toma de decisiones persigue alcanzar 
una planificación socialmente justa y ambiental-
mente sostenible, que trascienda la lógica econó-
mica. La propuesta se alinea con las políticas eu-
ropeas y nacionales de desarrollo sostenible del 
medio rural y se diseña en consonancia con sus 
equivalentes en planificación del transporte. Se 
determinan así siete objetivos esenciales para la 
caracterización de la cohesión territorial, organi-
zados a su vez en tres ámbitos generales.

Asimismo, la determinación de los treinta indi-
cadores resultantes se ha realizado mediante un 
proceso de filtrado en varias fases, que se inicia 
con una búsqueda masiva en fuentes bibliográfi-
cas académicas y normativas europeas y naciona-
les. El primer filtro ha consistido en la aplicación 
de tres criterios básicos de selección: la disponi-
bilidad del dato o su facilidad de cálculo, la esca-
la del dato publicado y la serie histórica disponi-
ble. El segundo filtro ha consistido en una doble 
validación, a través de un panel de expertos y a 
través de la consulta a los grupos de acción local 
de las comarcas afectadas por el cierre de la lí-
nea Madrid-Burgos. 

El análisis posterior de los indicadores muestra la 
robustez de la propuesta para la toma de decisio-
nes futuras, mientras que su alcance para la deter-
minación de las implicaciones territoriales de cie-
rres antiguos resulta algo más limitada debido a la 
falta de información histórica de algunos indica-
dores. No obstante, la aplicación de estos indica-
dores a un caso de estudio real será determinante 
para conocer el grado de sensibilidad de los mis-
mos y su potencial frente a escenarios pasados y 
futuros. Una línea de trabajo a medio plazo muy 
sugerente. 

En resumen, el artículo destaca la importancia del 
ferrocarril regional en el contexto de las áreas ru-
rales, proponiendo un cambio de paradigma en 
la evaluación de su viabilidad y sugiriendo indi-
cadores que reflejen mejor los impactos sociales, 
ambientales y económicos. El enfoque propues-
to busca equilibrar la perspectiva económica con 
consideraciones más amplias para garantizar la 
sostenibilidad y la cohesión territorial en el trans-
porte ferroviario regional.
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