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1. Lared de via estrecha espafiola.

Essg.ﬁdoqu_eenl?.s_]{lﬁn,altiefnpoquese = © I
procedia a la instalacién de las lineas ferro- D
viarias de via ancha que en el ano 1941 se

a4 i s . atos relativos a ferrocarriles

construyendo numerosas lineas de ferrocarril ~
de via {su'echn por diversas Companias pri- (Ano 1965)
vadas.

En el curso de los anos la variacién de las
circunstancias que motivaron la creacién de VIA ESTRECHA
estas lineas y, sobre todo, el cambio funda-
nental que ha sufrido la situacién del ferro- Explotados
carril en el aspecto econémico dentro del Conceptos RENFE por el Estado Privados Total
campo general de los transportes, ha ocasio-
nado que el conjunto de esas companias de
via estrecha experimentara una evolucion re- LINEAS
gresiva en su extensién e importancia, cuyas

g ViAol o . i i 1.917 115 94 209
causas vamos a indicar someramente, 2
: = Gves : ViR GINICR ... .o oo osoe o 11.487 2.064 2.016 4.080
_En la actualidad, segin las dltimas estadis- L A SRR A T 13.404 2179 2.110 4289
ticas (afio 1965), los datos principales que
reflejan la extensién de la red espaiiola de via LOCOMOTORAS
estrecha y la importancia de su actividad, son
los que se contienen en el cuadro adjunto, en Vapor ... ... oo 5 2.646 128 K7k ] 451
- . Eléctricas . = 363 21 27 48
el que las cifras correspondientes se figuran Dissel . . 362 82 108
al lado de las relativas a RENFE para su RO s L e b g e 3371 175 432 607
facil comparacion.
Aun cuando en el afo 1965 la longitud AUTOMOTORES
total de lineas de via estrecha que llegb a -2s
pasar aiios antes los 5.300 km. habia descen- DR o T e & g 5
dido a 4.300 aproximadamente, ello supone R e 447 146 210 356
mas de un 31 por ciento de la extensiéon de COCHES .. .. .. 3.460 456 814 1270
las lineas de RENFE. Es de notar que, en este Eﬁ%?{rég‘is 63'311‘ 43;2 13'2:% "'6%
aspecto, Espaiia es el tercer pais de Europa, PERSONAL ... .. .. . . .. 106.931 5.405 10.992 16397
considerando la extensién relativa de la via
estrecha, después solo de Bélgica y Suiza. El TRAFICO
hecho se explica por las dificultades naturales = o i) R i gt e
del terreno en nuestro pais que, al encarecer iajeros- (miles) ... ... - 515. 186. L.701.
lss constreccicnes de las lineas de via ancha, T-Km. (miles) ... ... ... ... 8.480 .59 34.140 608.589 642.729
indujeron a la implantacién de lineas de via
estrecha, de construccién mucho mas barata, DIE);IAS"{B\AD DE TRAFICO
para servir aquellas necesidades de tipo local
o de comunicaciones secundarias, que en x’ﬁmxm /Km. l.mea 2493 648 1.540 1.089
7 s 1.733 43 50 411

otros paises eran resueltas por la construc-
cién de ramales y lineas secundarias de la red
de via ancha.
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rrocarriles de via estrecha
problemas econdomicos

NA ojeada al mapa de los ferrocarriles de via estrecha muestra su

concentracién en varias zonas de ana. Destaca, en primer lugar.
el micleo umadomlazonng:‘umdmdeuhmpmma
sucesién encadenada de diversas » se enlazan por via métrica los
diversos puertos del Cantébrico, llegando con las nuevas lineas en construc-
;:én hasta Iflt:;errol Diversos ferrocarriles, entre ellos el de La Robla-Bil-
80, comp este grupo. Si mlmpomnmnlupequmnrodes
regionales de Cataluiia y Levante %m otras lineas.

Se destacan entre los ferrocarriles de via estrecha dos grandes grupos: el
constituido por las compaiias privadas, actualmente en namero de 49, y
los explotados por el Estado. Este dltimo formado por algunas
lineas construidas originalmente por el Estado y explotadas él y por
todas las demas lineas, anteriormente de propnadadpmuh.rrnqneu

hace wﬂ el Estado al abandonar la explotacién la compaiiia propietaria,

en la actualidad 23 lineas.

Las finalidades locales a las respondia la construccién de via estre-
cha eran principalmente las de los trificos mineros en mercancias y los
servicios suburbanos y de cercanias en viajeros. Entre las companias
privadas actuales mas i tes, pertenecen al primer las de
Sierra Menera, Minerosiderirgica de Ponferrada, Langreo, La Robla y el
Vasco Asturiano. Las tres Glumas tienen también trafico de viajeros de
consideracién. Entre las compafnias que tienen principalmente el caracter de
servicio de viaj suburbanos o de cercanias, figuran los ferrocarriles de
Cataluiia, el Barcelona Sarrid, los suburbanos de Bilbao, los tranvias y FF.
CC. de Valencia, los Vascongados y los Catalanes.

Muchas de estas sl diendo a la finalidad para la
que foeron concebidas y puedensmdumvmoheu economicamente ];:'un-
mmmunafactona.!}neamho hnmteantnshanvundompezmdn

con grandes dificultades en el aspecto econémico. En el aiio 1961, segin
loeemdluhecboapmelpnmarﬂmdeDmmllo.ruulmondeﬁum-
rias 14 companias privadas y la casi totalidad de las explotadas por el
estado, y hasta esa fecha habian tenido que pasar a integrarse en la
Exphtménde?mnluporelhndnlslinmdmmmmlu
compaiiias privadas antiguas propietarias. Ain i te se han in-
corporado a la r‘)?erromﬂu el Estado, actualinente
FEVE, Ferrocarriles del Estado de Via Estrecha, otras lineas como las de
Santander-Bilbao, Utrillas-Zaragoza, Olot-Gerona y Gerona-San Felia, y
aim ha habido bastantes lineas de via estrecha, tanto de companias priva-
das como e por el Estado, que han sido cerradas totalmente. Solo
desde 1941 hasta la fecha se han registrado 14 cierres de lineas.

2. El problema econémico y sus causas.

Las compaiias de via estrecha estin atravesando por estas dificultades,
més o menos por las mismas causas que en general han creado también el
pmbkmamwmhofmﬂudemmcba causas inseparables
ddpummhsquuehugmdoelfﬂrmrnl.Nodisponmde
espacio para explicarlo con algin detalle, habremos solamente de citar
enire tales causas las derivadas del régimen administrativo de concesiones,
las precarias condiciones de financiacién iniciales que condujeron a la
construcciéon de unas instalaciones modestas y poco eficientes, la estructura
tarifaria «ad valorems implantada en el antiguo régimen del monopolio del
ferrocarril y la reciente desaparicién de este monopolio con la competencia
constante y creciente de la carretera.

Mencién especial queremos hacer del importante factor que supone la
escasez del trifico. Donde éste se mantiene siendo suficiente, un ferrocarril
de via estrecha, con instalaciones adecuadas, continiia siendo rentable, pero
no asi cuando el triafico desciende por debajo de un cierto limite.

Sienten del mismo modo este efecto del débil trifico las lineas de los
ferrocarriles de via ancha. Todas las administraciones ferroviarias se han
enfrentado desde hace bastantes afios con el problema de las Hamadas
lineas de débil trafico, en las que tienen que hacerse toda clase de esfuerzos
para hacer més econémica su e tacidn o, en caso extremo, cerrarlas.

En el planteamiento actual de la politica de transportes, aun en los paises
en los los ferrocarriles estan nacionalizados, se impone a éstos la
obligacién de ser econémicamente autosuficientes, es decir, de cubrir con
los ingresos de las tarifas todos sus gastos, incluidos los de infraestructura.
Esto obliga a unos y a otros ferrocarriles, de via ancha y via estrecha, a
buscar solucién adecuada a su problema econémico.

3. Necesidad de adaptacién.

Que exista este problema no quiere decir de ningiin modo que el ferroca-
rril sea un medio anticuado, llamado a desaparecer. Por el contrario, se
abren ante él, en la actualidad, grandes y horizontes. Se
trmMmudem.mssmhmha&:hat&numlaqueelfm—
rril debe adaptarse a las nuevas circunstancias. Tal adaptacion tiene distin-
mnspecwsyhadehwumdwmm!‘a lugar en el
técnico, en el que los ferrocarriles realizan grlndm esfuerzos para utilizar
los medios que les brinda el progreso técnico para modernizarse y hacer
sus servicios mas eficaces y atractivos, al mismo tiempo que mis econdémi-

Ferrocarril de Utrillas. Estacién de Zaragoza.
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Ferrocarriles de via estrecha

Locomotora de cremallera de Vélez-Mdlaga a Estacion de Castro Urdiales (Santander).

Ventas de Zafarraya.

cos. Para las lineas de nuestra red de via estrecha, se ha atendido a este
importante aspecto, incluyendo en el Plan de Desarrollo de Espaiia un plan
de modernizacion destinado a ellas. e

Debe adaptarse el ferrocarril también a las nuevas circunstancias en el
terreno tarifario, tendiendo a una tarificacion basada en los precios de
coste de los diversos traficos. Igualmente debe adaptarse en su campo de
accién, procurando atender aquellos trificos que por su naturaleza y
distancia del transporte le son mas propios.

El abandono de algunos traficos, de algunos servicios, de algmms lineas
a la carretera, no es sino una reordenaci =n mas racional del transporte que
a todos beneficia.

4. Reestructuracion de la red.

Este dltimo aspecto se traduce, en su gjecucion practica, en una reestruc-
turacion de las redes ferroviarias en su configuracién fisica en la que
abandonando el servicio en algunas lineas deficitarias se concentren los
esfuerzos de modernizacion en las lineas economicamente sanas, de trafico
suficiente. La necesidad del cierre de lineas, sentida hace tiempo por la
generalidad de las redes, ha obligado a éstas a adoptar tal medida,
reduciéndose considerablemente en su extensién. Entre los anos 1950 y
1965, solamente, se habian cerrado al servicio de viajeros mas de 2.000
Kilémetros en Alemania Occidental, 1.500 en Francia, 1.800 en Bélgica y
cerca de 3.000 en Suecia. En el pais en el que esta politica ha sido llevada
a un punto més extremo, Bélgica, los cierres han supuesto el 37 por ciento
del total de las lineas de viajeros y el 12 por ciento de mercancias.

En nuestro pais se han comenzado recientemente a desarrollar unos
estudios sisteméticos de las lineas de débil trafico para estudiar la implan-
tacion en ellas de sistemas de explotacion econémica que mejoren su
rentabilidad, o en caso preciso proponer su cierre,

La escasa densidad de nuestra red ferroviaria de via ancha, de mallas
mucho mas anchas que en otros paises europeos, ha reducido la extensién
del problema, ya que no son muchas las lineas o ramales secundarios, en
relacién con la longitud total de la red.

Pero en cambio es natural el problema se acuse con mas fuerza,
como antes advertiamos. en los ferrocarriles de via estrecha. en los que la

Ferrocarril Fuencarral-Colmenar Viejo.

evolucion regresiva ha de conducir indudablemente a iguales soluciones de
explotacién reducida, o cierre en muchos casos.

5. Estudio de cierre de lineas.

Al citar los estudios de cierre de lineas que ya se estan realizando en
nuestra red de via ancha, y que en una u otra forma han de realizarse en
los de via estrecha, parece oportuno indicar en dos palabras el criterio
general que en ellos se sigue.

Es facil para una red determinar el balance econémico de una cierta
linea. Se calculan para ello los gastos que en esta se producen y los
ingresos de los traficos en ella engendrados, teniendo en cuenta debidamen-
te el efecto de aportacién de las lineas sobre el conjunto de la red. Es
importante tener en cuenta este efecto. Han de podarse las lineas que sean
ramas secas del arbol de la red, pero no las que en realidad sean raices de
las que se nutre el conjunto de las lineas.

Al ferrocarril, aisladamente considerado, le interesaria en todo caso el
cierre de toda la linea que en este cdlculo directo resultase no rentable,
pero el problema ha de considerarse desde un punto de vista mas general
del interés de la colectividad, en el cual han de considerarse varios facto-
res: el hecho de que el ferrocarril o linea que se considere existe ya, el de
que la decisién de cierre es practicamente irreversible y por consiguiente
compromete el futuro, y sobre todo el cardcter de servicio publico del
ferrocarril, a pesar de todas las consideraciones del mismo como empresa
industrial. Atendiendo a todo ello, el criterio bésico que se toma es el de no
sustituir un trafico ferroviario por otro por carretera, sino en el caso de
que, claramente, los gastos adicionales que se ocasionan, tanto en la
infraestructura como en el material y en la explotaciéon del servicio por
carretera, sean ciertamente inferiores a los que pueden suprimirse el
ferrocarril, calculados para un periodo de 15 afios.

Las propuestas de cierres han de dejar demostrada la existencia de
servicios de carretera sustitutivos de los que se propone cerrar o, en caso
de no existencia de estos, proponer su creacién. De este modo, el ferroca-
rril, al obedecer el imperativo de su saneamiento econbémico, lo mismo en
via ancha que en via estrecha, puede respetar, y de hecho respeta, el
superior objetivo del servicio piblico y del interés general de la nacién.

(Fotos Reder.)
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