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1. La red de vía eaá^eeLa española.

Es sabido que e.n España, al tiempo que se

procedía a la inatalación de las líneas ferro-
viarias de vía ancha que en el año 1941 se

refimdieron en la actual RENFñ, se fueron
conetruyendo numerosas líneas de ferrocarril

de vía eatrecha por diversas Compaóías pri-
vadas.

En el curso de los años la variación de las
circunstancias que motivaron la creación de
eatas líneas y, sobre todo, el cambio funda-
nental que ha sufrido la situación del ferro-
earril en el aspecto económico dentro del
campo general de los transportes, ha ocasio-
nado que el oonjunto de esas oompañías de
vía estrecha eaperimentara una evoluctión re-
^resiva en su extensión e importancia, cuyas
causas vamos a indicar someramente.

En la actualidad, según las últimas eatadís-

ticas (año 1965), los datos principales que
re$ejan la eatensión de la red española de vía

estrecha y la importancia de au actividad, son
los que se contienen en el cuadro adjunto, en
el que Ias cifras correspondientea ae figuran

al lado de ,las relativas a RENFE para su
fácil comparación.

Aun cuando en el año 1965 la longitud

total de líneas de vía eatrecha que llegó a
pasar síios antes loa 5.300 1®. había deacen-

dido a 4.300 apro^madamente, ello supone
más de un 31 por eiento de la eatensión de

las líneas de RENFE. Es de notar que, en este
aspecto, Eapaíia ea el tercer país de Europa,

considerando la eat^aión relativa de la vía

esorecha, después solo de Bélgica y Suiza. EI

hecho se eaplica por las dificultades naturalea

del terreno en nuestro país que, al encarecer
las construcciones de las linese de vía ancha,

indujeron a la implantación de líneas de vía

estrecha, de construcción mucho más barata,
para servir aquellas necesidades de tipo local

o de comunicacionea secundarias, que en
otros paíaes eran resueltas por Ia construo-

ción de ramales y líneas secundarias de la red
de vía ancha.
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Datos relativos a ferrocarriles
(Año 1965)

VIA ESTRECHA

Conoeptos

LINEAS

Vía doble ... ... ... ... ... ...
Vía única ... ... ... ... ...

LOCOMOTORAS

Eléctricas ... ... ... ... ...

AUTOMOTORES

Eléctricos ... ... ... ... ...

EMPRESAS ... ... ... ... ... ...

Explotados
RENFE por el Estado Prlvados Total

1.917
11.487
13.404

2.646
363
362

3371

226
221
447

3.460
63.323

1
PERSONAL ... ... ... ... ... ... 106.931

TRAFICO

Viajeros-Km. (miles) ... ... 12.197556
T-I{m. (miles) ... ... ... ... 8.480596

DENSIDAD DE TRAFICO
DIARIA

Via'eros-Km./Km. línea ... 2.493
T-l^m./Km. línea ... ... ... 1.733

115 94 209
2.064 2.016 4.080
2.179 2.110 4289

128 323 451
21 27 4a
26 82 108
175 432 607

n ls8 2^5
69 22 91
146 210 356

4378 13248 17.626
23 49 72

5.405 10.992 16.397

515.749 1.186.194 1.701.943
34.140 608589 642.T29

6^ 1^ 1.089



rrocarriles de vía estrecha
problemas económicos

U NA ojeada al mapa de loa ferrocsrrilea de vía estrecba muestra e^:
ooncmtra©ón m varias zonas de Eapar'ia Deataca, m primer lugar.

el núcleo grande ®tnado m la zona Norte, m donde, ai bim por una
auce®ón mcadenada de diversas compaŭísa, ae mlazan por vía métrica loF
áveraoa puertos del Cantá6rico, llegando con las nuevas líneas m conatruo-
cibn hasta EI Ferrol. Diversos ferrocarrilea, mtre ellos el de I.a Robla-Bil-
bao, completan eate grupo. Sigum m importancia las pequeñas redeE
regionalea de Cataluña y Levante y diversae otras 1'meas.

Se destacan mtre ba ferrocarrilea de vía eatrecba doa grandea grupos: el
conatituido por las oompañísa privadas, actualmmte m número de 49, y
loe eaplotadoa por el Eatado. Eate último grupo, formado por algunas
líneas oonawidas originalmente por el Eatado y eapbtadae por él y por
todas las demás líneaa, anteriormmte de propiedad privada, de laa que•se
óace cargo el Eatado al abandonar la explotación la compañía propietaria,
co^mprmde m la actualidad 231íneas.

Las finabdadea localcs a las que respondía la conatrucción de vía eatre-
cba eran principalmente las de los tráficoa mineroa m mercaneías y los
aervi©os auburbanoa y de cercanías m viajeros. Eotre las compaíiías
privadas aetuales más importantea, perteoecm al primer grupo las de
Sicrra Mmera, Mineroaiderúrgica de Ponferrada, Langreo, La Robla y el
Vasco Aaturiano. Lea trea últimas tienm tambiéo tráfico de viajeroa de
con®dera©ón. Entre lsa oompaííías que timm principalmente el carácter de
aervi©o de viajeros, eub+vbanoe o de cereaaías, figuran loa ferrocarrilea de
Cataluíía, el Barcelona Sarriá, loa euburbanoa de Bilbao, los tranvías y FF.
CC. de Valmcia, los Vasoongadoa y loa Catalanea.

Mucbas de eatas oompaíiíaa sigum reapondimdo a la fioafidad para la
qoe fneron ooocebidas y pueden deamvolverae eco, ►ómicammte de nna
manere astiaíactoria En cambio, bastaotea otras ban venido tropezando
oon graodea di6cahades m el sapecto económico. En el síio 1961, según
loa catudioa becboa para el primer Plao de Desarrollo, resultaron de6cita-
tias 14 oompañísa privadas y la casi totalidad de las ezplotadas por el
eatado, y óasta esa fecba babían tenido que pasar a integrsrse m la
Ezplotación de Ferrocarriles por el Eatsdo 18 líneas al cesar w servi©o lae
compañías privadss antiguae propietarias. Aún poateriormente ae ban in-
corporado a la Ezplotación de Ferrocarrilea por d Eatado, actualtitmte
FEVE, Ferrocarrilea del Eatado de Vía Eatrecha, otras líneas como las de
Santander-Bilbao, litrillas-Zaragoza, Olot-Gerona y Gerona-San Feliú, y
aún 6a habido bastantes líneas de vía eatrecba, tanto de compañísa priva-
das como eapbtadas por el Eatado, que haa sido cerradas totalmenu. Solo
deade 1 oe 1 hasta la fecha se ósn regiatrado 14 cierrea de líneas.

2. EI problema eeoeomieo y eaB eaaeas.

Las compaítias de vís estrecba están atravesando por estas dificultadea,
más o menoa por las miamas causas que m gmeral ban creado también el
problema económico en los ferrocarrilea de vís ancha; causas inaeparablea
del proceao hiatórico que ba seguido el ferroearril. No áaponemoa de
espacio para ezplicarlo con algún detalle, habremos solammte de citar
mbre talea causas laa derivadas del régimm adminiatrativo de conusionea,
Isa precarias condicionea de Snanciacióo inicialea que oondujeron a la
conatrucción de unaa instalacionea modeatas y poco eócimtea, la eatructura
tarifaria .ad valorem. implantada m el antigao régimm del monopolio del
ferrocarril y la recimte deBapari©ón de eate monopolio con la eompetmeia
constante y crecimte de la carretera.

Mmción eape«al queremoe óacer del importaote factor que aupooe la
eacasez del tráfico. Donde éste ee mantiene ®mdo auficimte, un ferroearril
de vía eatrecba, em inatalacionea adecuadas, continúa simdo rmtable, pero
no así cuando el tráóco deacimde por debajo de un cierto límite.

Simtm del miamo modo eate efecto del débil tráSco lea líneas de los
ferrocarrilea de vía ancba. Todas las adminiatracionea ferroviarias se ban
enfrmtado deade bace bastaous aóoe con el problema de las llamadas
líneas de débil tráfico, m las que timm que hacerae toda clase de eafuerzos
para óacer má8 econó^mica su eaplotación o, m esao ememo, cerrarlas.

En el planteamimto actual de la política de tranaportea, aun m los paísea
m loa gue loa ferrocarrilea estáo nacionalizados, ae impone a éatoa la
obliga©ón de aer económicammu auweuficientee, ea decir, de eubrir con
loa ingresos de las tarifsa todoa sus gastos, incluidos los de infraeatrucwra.
Eeto obliga a unos y a otros ferroearrilea, de vía ancba y vía estreeba, a
buacar aolucióo adecuada a su problema económico.

3. Neeeaŭdad de adaptaeióo.

Que erista eate problema no quiere decir de ningún modo que el ferroca-
rril aea un medio soticuado, llamado a deaaparecer. Por el contrario, ae
abrm ante él, en la actualidad, grandea y prometedores borizontea. Se
trata solamente de una cri^a en la evolución biatórica m la que el ferroca-
rril debe adaptarae a las nuevsa circunatan©as. Tsl adaptación time diatin-
tos aapectoe y 6a de baeeree m diveraoa campoa En primer lugar m el
técaico, m el que los ferrocarrilea realizao grandes eafuerzoa para utiúzar
los medioa que lea brinda el prngreso técnioo para modernizaree y óacer
aue servicioe más eficacea y atractivos, al miamo tiempo que más eoonómi-

Ferrocarril de Utrillas. Estación de Zaragoza.
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Ferrocarriles de vía estrecha

r^A,.4:`_:4R

Locomotora de cremallera de Vélez-Málaga a
Venlas de Zafarraya.

^^

^stación de C'astro Urdiales (Santander).

cos. Para las lineas de nuestra red de via estrecna, ae ha atendido a este
importante aspecto, incluyeodo en d Plan de Desarrollo de Espaíiá un plan
de modernización desr:nndo a ellas.

Debe adaptarse el ferrocarril también a las nuevas circunstancias en el
terreno tarifario, tendiendo a una tarificación basada en los precios de
coste de los diversos tráficos. Igualmente debe adaptarse en su campo de
acción, procurando atender aquellos tráficoa que por su naturaleza y
diatancia del transporte le son más propios.

El abandono de algunos tráficos, de algunos servicios, de algunas líneas
a la carretera, no ea sino una reordenaci=n más racional del transporte que
a todos beneficia.

4. Reestrnct^adón de la red.

Este último aspecto se traduce, en su ejea^ción práctica, en una reestruc-
turación de las redes ferroviarias en su configuración fisica en la que
abandonsndo el servicio en algunas líoeas deficitarias ae ooncentren íos
esfuerzos de modernización en las líneas económicamente sanas, de tráfico
suficiente. I.a necesidad del cierre de líneea, sentida bace tiempo por la
generalidad de las redea, 6a obligado a éatas a adoptar tal medida,
reduciéndose considerablemente en su extensión. Entre los años 1950 y
1965, solammte, se habían cerrado al aervi©o de viajeros más de 2.000
Kilómetros en Alemania Occidentel, 1.500 en Francia, 1.800 m Bélgica y
cerca de 3.000 en Suecia. En el país en el que eata política ba sido llevada
a un punto más exUremo, Bélgica, los cierres óan supuesto el 37 por ciento
d d total de las líneas de viajeros y el 12 por ciento de mercancías.

En nuestro país ae han eomenzado recientemente a desarrollar unos
estudios sistemáticoa de las líneas de débil tráfico para estudiar la implan-
tación en ellas de aiatemas de eaplotación económica que mejoren su
rentabilidad, o en caso preciso proponer su cierre.

L,a eacasa denaidad de nueatra red ferroviaria de vía ancba, de mallas
mucbo más ancbas que en otros países europeos, ha reducido la eatenaión
del problema, ya que no son mucbas las líneas o ramales aecundarios, en
relación con la longitud total de la red.

Pero en cambio es natural que el problema se acuae con más fuerza,
como antea advertíamos. en los ferrocarriles de vía eatrecba, en los que la

r^'1.^,/^ ^

Ferrocarril Fuencarra!-Colmenar l^iejo.

evo^udón regresiva 6a de conducir indudablemente a iguales aoluciones de
explotación reducida, o cierre en mucbos casos.

5. Estudio de cierre de líneas.

A1 citar los eatudios de cierre de líneas que ya se están realizando en
nuestra red de vía ancba, y que en una u otra forma óan de realizarse en
los de vía estrecba, parece oportuno indicar en dos palabras el criterio
geoeral que en ellos ae sigue.

Es fácil para una red determinar el balance económico de una cierta
línea. Se calculan para ello los gastos que en eata se producen y los
ingresos de los tráfiooa en ella engendrados, teniendo en cuenta debidamen-
te el efecto de aportación de las líneas sobre el conjunto de la red. Es
importante tener en cuenta eate efecto. Han de podarae lae líneas que sean
ramas aecas dd arbol de la red, pero no las que en realidad sean raíces de
las que se nutre el conjunto de las líneas.

A1 ferrocarril, aialadamente considerado, le interesaría en todo caso el
cierre de toda la I'mea que en este cáículo directo resultase no rentable,
pero el problema ba de conaiderarse desde un punto de vista más general
del interés de la colectividad, en el cual ban de considerarse varioa facto-
res: el becbo de que el ferrocarril o línea que ae oonsidere e^riste ya, el de
que la decisión de cierre es prácticamente irreversible y por consiguiente
oompromete el futuro, y sobre todo el carácter de servicio públioo del
ferrocarril, a pesar de todas las consideraciones del mismo como empresa
industrial. Atendiendo a todo ello, el criterio básico que se toma es el de no
auatituir un tráfico ferroviario por otro por carretera, sino en el caso de
que, daramente, los gastos adicionales que se ocasionan, tanto en la
in&seatructura como en el material y en la eaplotación del aervicio por
carretera, sean ciertamente inferiores a los que pueden suprimirse en d
feerocarril, calculadoa para un periodo de 15 años.

Las propuestas de cierrea óan de dejar demoaerada la esiatencia de
servicios de carretera sustitutivos de los que ae propone cerrar o, en caso
de no eristencia de estos, proponer su creación. De eate modo, el ferroca-
rril, al obedecer el imperativo de su saneamiento económico, lo mismo en
vía ancha que en vía estrecha, puede respetar, y de óecho reapeta, el
auperior objetivo del aervicio público y del interés general de la nación.

(Fotos Reder.)
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