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RESUMEN

En el presente trabajo tratamos de fundamentagdpertura y el error que supuso el
cierre de la Ruta de la Plata y sus consecuengitsalistintas localidades cercanas .Se
empieza por encuadrar histéricamente la Ruta dePléda dando sentido a la
construccion de la misma por la necesidad comdatihte en las distintas poblaciones
por las que atraviesa la ruta. Mas tarde nosamiais en la Ruta de |la Plata via férrea y
vamos de lo general a lo particular logrando cdm @ha vision global necesaria para
poder juzgar la linea, en lo mas especifico yamasereferencia a lo que denominamos
la Ruta de la Plata original, refiriéndonos al toaemtre Plasencia y Astorga, el cual es
el tramo que permanece cerrado al publico, y pévaaralizamos todos los aledafios a
estas vias desde una perspectiva comercial contepwser los silos. Para ayudarnos a
fundamentar su reapertura nos fijamos en tresliestuealizados a lo largo de los afos:
Estudio de las Camaras de Comercio afectadasstudi@ econdémico basado en el
Profesor Aliste y un ultimo estudio de transpodedo de pasajeros sobre el tramo

Zamora- Salamanca.
ABSTRACT

In this Final Project Work we are trying to givenat on the appropriateness of the
reopening and the mistake about the closure oRilita de la Plata and the results on
the different towns and villages nearby. At theibemg we provide a context for the

Historical Vision of the Ruta de la Plata, we gttie correct direction for the structure

of the Ruta de la Plata because there are mangdassneeds on different villages and
towns in the whereabouts of route. Later on wef@zasing on the railroads and we go
from the general item to specific one. In ordegéh a global vision, it is necessary to
assess the Ruta de la Plata by train, thereforareveeferring to the original Ruta de la
Plata (Silver Route) -this route was called PlaseAstorga-. The latter route

mentioned remains closed for the train trafficwsoare analyzing the areas of this ralil
way from a commercial point of view, such as s$hes (storehouses to keep the grain,
mainly wheat). We required three studies for thepeming decision in order to back up
this work and idea. Some projects developed inyhars are: Studies of the concerned
Chambers of Commerce; economic analysis by Mstéand the last part there is a

study about the route Zamora-Salamanca establestwding the latter’s theory.



INTRODUCCION

La historia del comercio debe de servir fundamemtakte para aprender de los
errores del pasado. Tanto la historia de la coldalliy del comercio son fuentes
privilegiadas para conocer el desarrollo de laestanl. Sencillamente, porque los
historiadores al uso, no suelen acceder a los da®suele manejar el historiador

econdmico.

En tiempos del Imperio Romano, encontrandose IHiapaomo una de las
provincias de dicho Imperio, se estableci6 una @ en algunas partes en la
actualidad sobrevive y se conservan vestigios diataada Ruta de la Plata; esta
trayectoria se conservo a lo largo de los siglognyun momento determinado fue
utilizada para el desarrollo tanto industrial comgoopecuario.

Con la llegada del ferrocarril el mismo trayectod ldgperio Romano se convirtié

en trayecto ferroviario.

En el presente trabajo deseamos considerar elnelgplee la Ruta y su cierre
en 1985 con las consiguientes repercusiones que fw el trabajo se puede ver
reflejado el tendido de la linea férrea asi comdesmantelamiento una vez acordado
por el Consejo de Ministros junto a otras lineaets que también corrieron la misma

suerte.

La intencidn de este trabajo es demostrar queinga tjue conserva un trazado incluso
en la Red de Autovias del Estado (A-66 en su grayonfia), en un momento
determinado pierde el trazado ferroviario con Esercusiones que ello conlleva tanto

economicas , demograficas, comerciales y de ddisarro

La propia movilidad de productos agropecuariosiseinterrumpida por el cierre del

trazado de la Ruta de la Plata dejando en el caatidesarrollo de las poblaciones por
las que atravesaba dicha Ruta, lo cual ha sidadaras externalidades mas negativas
del cierre de la linea. Esta situacion en la mayde los casos es irreversible salvo la
puesta de nuevo en funcionamiento de la linea aumrdciera con un modelo de linea
convencional el desarrollo del comercio entre [aslgriones por las cuales atraviesa el
tendido de la linea. Tras la pérdida del tendidoofeario, otras vertientes industriales



perdieron su vida y fueron cerrando: tal es el aesda industria textil en Béjar, las
azucareras de algunos puntos, como la de Benavelatenera desaparicion ferroviaria

que, a la postre, era el Unico medio de transporte.

Me gustaria dejar constancia de mi agradecimidnitaitar del Trabajo el Doctor Don
Juan José Lanero Fernandez, el cual ha dado ltrakajo mediante su orientacion,
ensefianza y cercania, asi también como las dsstuotntes de informacioén destacando
entre todas ellas la Asociacién Ferroviaria Zamaranya entrevista presente en el
trabajo versa sobre uno de sus destacados miemliuos, junto con otras fuentes
(museos histéricos del ferrocarril, Asociacionegoi@arias de distintos territorios,
Congresos sobre el ferrocarril, Administracionesliéas, testimonios particulares...)
nos han ayudado a documentarnos para formulaaledjtr, cabe también agradecer al
equipo docente de la Universidad de Ledn por ladilades adquiridas en el Curso de
Adaptacion a Grado en Administracion y DireccionEaiepresas para poder desarrollar

el Trabajo de Fin de Grado.



OBJETO DE ESTUDIO O DE TRABAJO

El objetivo principal que se pretende en este joabs la puesta en consciencia
del error de la clausura de la Ruta de la Platdees, lo que se pretende es que aunque
el tiempo haya transcurrido la ruta no ha perdidovgortancia a nivel comercial y esto
con el cierre del tren entre Plasencia y Astorgze ltue sea todavia mas nefasto para
las transacciones comerciales, por tanto lo quiesea en todo el desarrollo del trabajo

es concienciar de la reapertura de dicha lineaganentarla mediante estudios.

Por todo ello también encuadramos historicamenteu#a de la Plata ya que en
su desarrollo ha sufrido varias modificaciones desuls inicios bien sea por
prolongaciones o desvios del trazado original ¢ ger lineas generales el trazado mas
fiel al de la Ruta de la Plata original ha sidtreh , de ahi la importancia del estudio de
esta linea , ya que tiene un peso historico queata merecedora de ser objeto de
estudio y apostar por ella ya que desde el inig@olas transacciones comenz6 a
funcionar como camino para comerciar entre las goitmhes fomentando asi el

desarrollo entre las mimas .

Existe una méxima o principio en este trabajo yaseondando sobre el mismo
tema transmitiendo la idea del grave error de suecidebido a unos intereses creados
gue provocaron su clausura con su previa desirressibre la linea , siendo este hecho

casi una muerte anunciada.

En el trabajo se pretende dar luz a las causassreil cierre y cudl fue el
proceso que se llevd a cabo para su cierre, yaesigeno se produjo de una forma
drastica porque fue un proceso de transicion dekporte muy complejo en el que se

fue produciendo paulatinamente hasta su cierré tota

En el trabajo se deja patente que el hecho fuecaudial , es decir , se dieron
unas causas 0 unos intereses que en otros consefimsamente no hicieran posibles el
cierre de la linea con esto nos referimos a paon@@ que el Banco Mundial en los
afos 80 recomendaba a Espafia hacer una serie a¢esec esto junto con otras
circunstancias que se dieron en los afios 80 conaoig# de las lineas de autobuses
hicieron posible la desaparicion de la ruta deldéap, pero esta idea se esta clara en el

desarrollo del trabajo que es una de las que $enple transmitir.



METODOLOGIA

Dentro de la historia del comercio espafiol exisi@ linea de investigacion que
se ocupa de la importancia del ferrocarril en shd®llo de Espafna desde la mitad del
s.XIX a finales del s.XX con todo lo que se desgdeede su desaparicion.

Se ha realizado un trabajo de archivo mediantenaudta de Hemerotecas que
han sido una gran fuente de informacion ya queaglsturso de la historia queda
registrado en las mismas, fundamentalmente enféserde a la historia econémica

reciente.

La consulta de documentacion historica como pudieraOrdenes del Gobierno
de la nacién u otras de caracter legal han sideultadas en las Administraciones
Publicas las cuales llevan consigo gran carga dardentacién muy util a la hora de
fundamentar una idea como puede ser la nuestra sbgran error del cierre de la Ruta

de la Plata .

Debido a la idea que deseamos defender en el dtabaj he puesto en contacto
con varias Asociaciones que persiguen el mismo due este trabajo, dichas
Asociaciones me han facilitado numerosa documedtagi fuentes de informacion,
llegando incluso a entrevistar a uno de sus digittug miembros , con la idea de saber
mas acerca del tema y poder dar un fundamento olak sain si cabe, dejando
entrever que este no es un problema del pasadagam es un problema también de

nuestros dias .

La dimensién comercial la hemos dado gracias xiktemcia de unas construcciones
llamadas Silos que son testigos in-situ de pohtedoarraigadas a su naturaleza
dedicada al comercio como consecuencia del tréa Reta de la Plata y que han visto

como se mermaba dicho comercio por la clausura timea Ferrea Ruta de la Plata.

El grueso del trabajo se ha obtenido por informaesodadas en su mayoria por la
Asociacion Ferroviaria de Zamora, la cual ha teradbien poner a disposicion del

trabajo toda la documentacion necesaria .

El contenido del trabajo asi como su elaboracidhasdasado en un consenso entre
Tutor de Trabajo y el alumno consiguiendo asi datido al mismo, con la orientacién

del Tutor ante cualquier duda que se pudiera pamte el desarrollo del mismo .



También se han consultado manuales, en muchos ,ca&sws opiniones o
manifestaciones contradictorias por eso se ha opeanpre por una documentacion
oficial que siempre va a tratar datos objetivos @queden ser por ejemplo las Revistas

gue toman sus datos de las Administraciones P@blica

Los museos y diferentes congresos celebrados erdepria reapertura de la linea
también han sido de gran ayuda ya que son estapusnas interesados estan en la
misma y los que mas informacion pueden transmdma puede ser el Museo del
Ferrocarril en Madrid.



PRIMER CAPITULO:
ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA LINEA FERREA

Antes de comenzar caben sentar las bases de lanimawion en Espafia, es

decir, vamos a relatar las diferentes caracieagstque sientan precedentes de lo que

un dia se convirtid en la Ruta de la Plata

Para explicar el origen podemos decir que: El aniuistorico de esta ruta de
comunicacion es incierto. Durante el periodo pristidhico, coincidiendo con la
presencia en el sur peninsular de la cultura dée3sos, se tienen noticias de la
existencia de contactos comerciales con el oesfgmho, gracias a diversos hallazgos
arqueoldgicos, por una ruta denominada por algestsliosos como "Via del Estafio"
pues se supone que por ella circularia buena garse metal en la Peninsula.

En los siglos posteriores continu6 siendo frecuwtain que se conozca el
nombre concreto de ella, convirtiéndose, hastdelgatia deRoma en una de las
principales vias de comunicacion de los puebloganiss junto a la denominada Via

Heraclea, que recorria todo el Levante, desde Cladsta atravesar los Pirineos.

Los autores espafioles de los sigldgll y XVIIl, como Bernabé Moreno de
Vargas,llamaban a la ruta "Via consular" y "Via militagor estar convencidos de su
existencia en época republicana, siendo verosimailreglo de la ruta preexistente para
facilitar el movimiento de las tropas, dado el temmp interés mostrado por los
romanos en la exploracion y conquista del norteénsetar, como demuestra su primera

expedicion a Gallaecia en 137 a. C..

Durante la época romana la via se mantuvo comofugigamental de las
comunicaciones tanto durante la conquista (al aerino de acceso desde la Bética
hacia el noroeste) como en época imperial. Divefasastes escritas describen el
recorrido de la misma, entre elladtelerario de Antoninpel cual describe el recorrido
de la misma (lter ab Emerita Asturicam) que padiaAugusta Emerita (Mérida),
capital de la provincia Lusitania, para finalizar &sturica Augusta (Astorga), capital

del Convento Asturicense y una de las principalesgdacles de la provincia



Tarraconense. En su camino atravesaba diversosasicbmo Bedunia (San Martin de
Torres), Brigeco (Castro Gonzalo), Ocelo Durii (8hzan, provincia de Zamora),
Salmantica (Salamanca), Caparra o Norba Caes@awe(es).

Podriamos analizar también la etimologia acerck deta de plata y podrimos
decir que nunca se ha comerciado con plata porvéstga que todo se debe a una
degeneracion en las palabras que ha derivadoarelboy conocemos como Ruta de la

Plata , es decir , en época andalusi a esta ruta denominé al-balat (camino

empedrado)

Figural.l Fuente Consejeria de

Turismo de la Junta de Extremadura . Paso de la par Extremadura.

Antonio de Nebrija y Cristobal Colon ya se refioe a ella como La plata y
Argentea vulgo diciturespectivamente , pero ésta es solo una de laegde vista
acerca de su origen porque luego existen mas asggume podemos relatar , esto es,
que existe otra version acerca de la etimologihadRuta de la Plata , es que pudiera
proceder de un tardl%/ia Delapidata;a pesar de que plantea algunos problemas como
la ausencia en esta calzada de verdaderas sillapgdes es decir, empedrado, que no

era lo usual en las calzadas en sus recorridosbamaos .

En la evolucién de la Ruta de la Plata podemosr dpee conforme a la
evolucion de los cristianos (Conquista Cristianstpeuta se convirti6 en una de las
mas importantes, ya que desde el sur era uno dealminos de peregrinaje hacia
Santiago de Compostela con lo que esto seria wentimo para que la ruta se



convirtiera en una de los caminos (masafluencia en importancia del lado occidel
de la peninsula cabe detacar la importancia de AstorgaLa creacion d
comunicaciones radiales en el siglo XVIII resto artancia a esta @i, recuperando
esplendor durante el siglo XX , en este odo con la creacion de la carreter-630

vemos como la afluencia pdichacarretera de viajeros y mercancialve a dar vida a
trazado de la Via de ldd®a , hay que dejararo que la N-630no sigue al detalle

originariaRuta de la Pla, es decir , que existen varios tramos de la @aaeajue n

corresponden con la antigRuta de la Plata.

Podemos citar que en esa épcontemporaneae hicieron varios cambios de
ruta de plata, por ejemplla ruta ya no acabaria Astorga,sino que acabaria Gijon,
esto dejaria fuera dea ruta a Astorga ya que por terios de importancia segun
autoridades competentes la ruta paspor Leon terminandasi en Gijé. Por el sur
tenem@ que la ruta se ampliaria haSevilla, sufriendo asi una prolongacién por ps

de laruta.

A continuacién vamos a ver imagenes la evolucion defRata de la Pla :

Ruta de la Plata oginal istema de comunicaciones dispania:
-
R i s LT P ik
J . e = - - ; 3
Astorga : Pyt ./ . .
vl For e
Brican W | =
;. Lalamanca
Caceres : : : . .
5 o S ———
£ Merida ol
] e [
i/ £
&

Figura 1.2 FuenteEnciclopedia llaza & Janes1995.

En concreto podemos decir que la construccion detéaya consolidada da
del siglo Il con Augusto , los romanos se encamya® construir las calzadas de u
11 metros de ancho y un metro de profundidad, mdeosontencion y los famos

miliarios. Los miliarios servian para conocer la distanciarr@ay la zona de descan



mascercana. Algunos cuentan también con informacidnccel afio de su construcci

o el emperador que reinaba por aquel ento

Mastarde en la Edad Media el uso paso a e los Arabey de losCristianos,
enesta época no es necesarudrar lo comentado puesto que se mantiene su tr

original.

En la épocacontempcanea con la creacion de la N-63Qie mas adelante se
convertiria en la Autovia de |Ruta de la Plata &6 y que a continuacic
fundamentamos corl siguiente croquis y que emassirve como alternativa a via
de locomocién que a continuacion veremos en algtraosos y en otros como Astor

—Plasencia es la unica via de locomocion junto adx-630.

o Autovio Ruta de o Ploto

Figura 1.3 FuenteVlinisterio de Fomento. bpa oficial de carreteras , 2013.



Una vez estudiado lo que inspird al trazado dénkeal férrea de la Ruta de la

Plata, vamos a céntranos en ella consiguiendaeamalisis mas exhaustivo.

Por eso vamos a ir de lo general a lo particulapezrando por la Ruta de la
Plata en general desde Gijén hasta Sevilla y lmeg@® adelante nos centraremos en la
parte de la ruta que esta sin uso que correspdadiesde Plasencia hasta Astorga , ya
que entre estos dos puntos no existe linea féoeaspondiente a la Ruta de la Plata ,
en el caso de Astorga podemos ir hasta Leon enytieago alli hacer un transbordo
para dirigirnos a Leon , y en el caso de Plasevamaos a tener un empalme a escasos
10 kms en Malpartida para dirigirnos hacia Seviltatos dos extremos de la Ruta de la
Plata son los Unicos que se encuentran en uso astualidad , por esta justificacion

procederemos a concretizar nuestro estudio ererti@s— Ledn mas adelante.

CAPITULO 2 :

LA RUTA DE LA PLATA EN TREN

En esta fase vamos a empezar desde lo generaldhastdicular para que asi
podamos ir luego al detalle de lo que vamos arteata! grueso del trabajo , esto nos
ayudara a comprender mejor el objeto de estudio .

2.1 Gijon-Sevilla (Tramo Completo)

El Tren "Ruta de la Plata" comenz0 sus servicioz4etle Noviembre de 1969.
Fue concebido como un Tren de calidad, con el diruxir las Ciudades de Sevilla y
Gijon por su trazado mas directo; es decir, sigloesl recorrido de la legendaiiéda de
laPlata.

Se dice que ningun otro Tren en Espafa haldpedado tanta expectacion
hasta la fecha, como el "Ruta de la Plata". Su @ous inclusion en los Itinerarios,
SUpuso una respuesta inesperada, y debido a ladgraanda que origind, se tuvo que

iniciar este servicio antes de lo previsto.

Segun la cronica para la revista "Via Libre"leviguel Cano Lépez-Luzzati,

el dia 24 de Noviembre de 1969, a las 7:00 de ldame partia de Sevilla la doble



composicion de TAF (9523 y 9528, que se habian matlo en Zaragoza),
conducida por los Maquinistas Angel Fernandez AlwaManuel Alarcon Pelliss6 y
Alejandro Gonzalez Garcia.

En su parada en Céceres fue recibido por lasrilades de la Provincia,
amenizando la llegada una Banda de Musica, a lajuezel personal de servicio del
Tren recibia regalos. Consta ademas que ya desdgelinaugural, el nuevo servicio
contaba con Restaurante, aunque en su primer elajgenu fue a base de platos frios.
En Salamanca tenia prescrita una parada de 15asjrer los que se aprovechaba para
el repostaje del Tren. Por aquel entonces se estBdmuando el montaje de la
Sefalizacién eléctrica en varias Estaciones, aystitlo asi las antiguas Sefalizaciones
mecanicas. Sin embargo, el estado de la Via ensvdramos era de mala calidad, y
aungue algunos kilometros de Linea fueron renoyadashos de ellos se mantuvieron

una precaria conservacion hasta el cierre prodwenidio85.

Este servicio ferroviario que cubria un total @3 Kilometros, fue atendido
posteriormente con trenes TER y tuvo siempre uaa gceptacion. Los ferroviarios y
mucha gente de la época recuerdan con nostalgianeginifico servicio, en el que era
imprescindible obtener los billetes con antelacéhido a la gran demanda que siempre
tuvo. Sin embargo, estas y otras razones no tuvignficientepesoen su momento, y
se cerroé la Linea por ser "poco rentable”. Pareeenqdie recuerda sin embargo, que la
velocidad comercial de los Trenes en sus Ultirerapos de funcionamiento era de 50
Km/h. dado que la Via en muchos tramos estaba &g econdiciones lamentables, y se
llevaba mucho tiempo sin efectuar mantenimienteeparaciones en la Infraestructura.
Estas velocidades tan poco competitivas, unido eslcatado recorte de servicios,
hundieron a esta Linea que sin duda, a muchasnaersoteresadas les molestaba. El
resto, (hacer un informe para manifestar de queldsta era deficitaria) fue de lo mas

sencillo.



Ter y Taf, los mejores automotores de la RENFE, se cruzan en la «Ruta de la Platan. Flgu ra 2 . 1

Fotografias tomadas del periddico El Correo de Zeariel 27 noviembre de 19609.

Como curiosidad, afiadir que a finales de los &fp se comenzaban a oir rumores de
cierre de la Linea; rumores que se aplacaron iratedente por parte de Renfe,
saliendo al paso de estas afirmaciones inclusoaeRrénsa, que paradojicamente
anunciaban refuerzo en los servicios, como astiocdral era la demanda, pero alguna

gente estaba ya al "acecho".

En el territorio espafiol el tren de la Ruta delédePse planted de la siguiente manera:

Figura 2.2 Fuent&laboracion propia

Por las principales capitales de provincia circaldb norte a sur vertebrando asi

el territorio nacional, para ser mar concretos pumesefialar los horarios que tenia el



tren que hacea la ruta completa ya que luego laries que desarrollaban rutas

intermedias, y los horarios de la ruta completalsssiguientes:

Sevilla-Mérida-Caceres-Salamanca-Zamora-Astorga-LetOviedo-Gijon
T12

Tabla 2.1 (*): Suplemento TER Fuente: Renfe.

Un ejemplo de cdmo transcurria ésta linea es uthasdestimonios que esta
publicado en ABC Sevilla 26 de noviembre 1969 motgpdeMiguel Cano Lopez-
Luzatti y narra el viaje de Sevilla-Gijon. NingUtratren ha originado tanto interés en
la prensa con el solo anuncio de la marcha eritesarios de Renfe. Hasta tal punto ha
sido el interés, que hubo de adelantarse su peestarvicio al mes de noviembre. Y el

autor del articulo del diario ABC lo narra de lgusente manera:



“A las siete de la mafiana, del dia 24 de noviedbr#969, la flamante
composicion 9523-9538, recién modernizada en Zaegse disponia a
emprender el primer viaje de este itinerario, camthipor los maquinistas Don
Angel Fernandez Alvarez, Don Manuel Alarcén Peflisg el Jefe de
Maquinistas Don Alejandro Gonzalez Garcia. El tlimibso, no fue obstaculo
para que se cumpliera el horario puntualmente, cpsa hicieron notar los
treinta viajeros que salieron de Sevilla en estevauservicio que permite
desplazarse por la parte oeste de la Peninsuianepds mas que razonables. La
llegada a Mérida supuso la primera de las seigsiorees de marcha que han de
realizarse a lo largo del viaje, siendo las restarh Caceres, Arroyo, Palazuelo,
Astorga y Leon. La acogida mas calida, tal vez,lfude Caceres, en donde se
encontraban para recibir al convoy, ademas daukasidades, muchos vecinos y
una banda de musica que con sus alegres pasdadieteria pusieron una nota

de alegre bienvenida en los andenes.

Cruzando las tierras cacerefias, tenemos que haraidn especial a la nueva
variante efectuada tanto de la via férrea comad¥-630 como consecuencia
del embalse del rio Tajo en la presa de AlcAnRoaprimera vez en Espafia, un
mismo puente sirve para la circulacion de vehicyldsenes, en dos niveles
diferentes; mientras los vehiculos circulan posugerior al aire libre en una
magnifica carretera, los trenes lo hacen por lariof en tramos totalmente
cerrados y que salvan los rios Almonte y Tajo soligas de hormigon
pretensado de 85 metros entre pilares.

Cercano el limite de provincia, comenzamos una nas@e por los
espectaculares paisajes de Hervas y Bafos, queizamesl momento de la
comida, servida a base de platos frios en este,\aaja espera de observar la
demanda de viajeros y poder ofrecer por parte @ofapafia de Coches Cama

una serie de menus adecuados.

Casi sin darnos cuenta llegamos a Salamanca. A&digrge prevista una parada
de 10 minutos para el aprovisionamiento de losuaesgle combustible, que se
realiza rapida y limpiamente por medio de dos maragl colocadas
estratégicamente en el andén y que suministraARlparte de los dos mil litros
de gas-oil que gastara en este viaje de 918 kikbset



Salimos a la puntual hora y nos adentramos emfasnsas llanuras de Castilla
y de camino hacia Astorga, tomando la direccidénean.,. circulando en este
tramo a 120 Km. a la hora por unas vias impecapldsajo una linea
electrificada. A la llegada nos espera el relevioedeipo humano, tomando los
mandos los maquinistas Don José Rodriguez y Dorrieedde la Rosa, al

mando del Jefe Don José Calvo.

Cruzamos el inconmensurable paisaje de los morgesea y descendemos
raudos hacia la costa, entrando puntualmente, heoria prevista, 23,20 de la
noche en la estacién de Gijon, sin ninguna incidean el viaje, después de 16
horas.

El mar Cantabrico y el rio Guadalquivir a partir Hey estan mas cerca y

esperamos que en el futuro y debido al arreglosguesta efectuando en muchos
tramos de este trayecto, se acorte en varias jjagae nuevo tren contribuya a

fomentar los intercambios entre provincias y ciegathn lejanas en lo fisico,

pero sin embargo unidas espiritualmente y que lastano contaban con enlace
directo.””(Cano Lopez-Luzatti, 26 noviembre de7)96

Cabe recordar que el anterior trayecto se encukaao de una expansion
ferroviaria peninsular que se llevo a cabo a pddita primera linea Barcelona-Matar6
(1848) .y a continuacion podemos ver un mapa deoaraluciond dicha expansiéon a

lo largo de la geografia espafiola
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Figura 2.3 FuenteMinisterio de Infraestructura Red de Errocarriles S.XD
Una vez descrita la linea en general vamos al tdausurado Plasenc—Astorga.

2.2 PLASENCIA-ASTORGA (TRAMO CLAUSURADO)

La seccion de Zamora a Astorga por Benavente nitlaida en una agrupaci
de lineas contemplada por la Ley de 2 de julio 8601 signada por Serrano, sier
Ministro de Fomento José de Echegaray, constituyeeldiricio de actuacione
legislativas, dentro de un tramo del que luegasarferrocarril de Plasencia a Astor
La ley mencionada contemplaba sacar a publica & la seccion Zamora a Astor
concediendoun auxilio no superior 60.000 pts/km, pagaderas metalicc 0 en su
equivalenteen obligaciones de ferrocarriles. Indicando queubasta seria inmedie
en aquellas que sus proyectos estuvieran aprolyddesestantes que no dispusieratl
proyecto, se estudiarian de inmediato, bien ponte del Estado o de particulares.
las condiciones en que se aplicaria el abono debles al concesionario se especif
que por cada trozo o seccion de linea se aplicaréarplazos de pago y por grupos

cada cuatro kilometros, de la siguiente fa:
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1) Pago, cuando la explanacion y obrafabricase encontraran terminau
2) pago, cuando esté sentado el material fijo deda épartader:

3) pago, después de abierto a la explotacion, coratrial movil y los edificio

correspondientes

Esta ley no tuvo efectos en la seccion de Zamést@ga por Benavent
puesto que como seguidamente indicamos, formé garigroyecto de Ley presenta
por el Gobierno a las Cortes, en virtud de la RI€O20 de Mayo de 18¢

Figura 2.4Titulo de la Compaiiia del Ferrocarril del Oestelpanii. Fuente:

Compaiia del Oeste.

La construccionpor la Compariia del MadridCéceres Portugal (MCP) de |
seccién de Malpartida de Plasel a Céaceresrequeria una solucion de cowidad
mediante el establecimiento de una linea trasvgraedlela a la frontera portuguesa.
R.O. de 20 de mayo de 1882 autoriz6 al Ministré-amento a presentar a las Cortes
proyecto de Ley que contempl un ferrocarril que enlazando con el Madrid a
Malpartida de Cacereo desde este punto pase [Béjar, Salamanca, Zamor
Benavente y Astorga, enlace en este Ultimo puntdatine: de Palenciia Ponferrada.

Elevada la solicitud a las Cortes en la fecha gmbc anteriorment
contemplado la propuesta del Proyecto de Ley de Linea Teasal; apoyada ' el
enlace directo de Cédia Gijoén sobre un trayecto de 1.132 | al contemplar lo:

ferrocarriles que se encontraban en parte conss



Se contemplé la agrupacion de:

a) Meérida a Malpartida de Plasencia

b) Malpartida de Plasencia a Salamanca

c) Salamanca a Zamora

d) Zamora a Astorga por Benavente

e) Astorga a Ledn (en lalinea de Palencia deP@ula)
f)  Ledn a Gijon

En el Proyecto de Ley se solicitaba, para complasaconcesiones que estaban
por resolver y para las ya concedidas, habilita swa concesion entre Malpartida de
Plasencia y Astorga ,de 345 kms refundiendo ensata, agrupando en este caso
Gnicamente las marcadas con a), ¢) y d), declarastis lineas como de caracter
general y autorizar al Gobierno para adjudicarlasdiante subasta publica y a
concederles la subvencion de 60.000 pesetas/Km gxéacion de los aranceles

aduaneros en los diez primeros afios de la expbota@aceta de Madrid25.05.1882).

El Gobierno fue autorizado por la Ley Especial 8edé& agosto de 1882, donde
en su articulo 2° ordenaba la subasta de la camcdsi una linea que enlazando con la
de Malpartida de Plasencia, pasando por Béjar,ntsalea, Zamora y Benavente
empalme en Astorga, con la linea de Palencia aebfauf.

Con dicho motivo el MCP presento al Gobierno, etl@thoviembre de 1882, el
estudio de la linea de Malpartida de Plasencia alantanca, Zamora y Astorga,
solicitando la concesion, que pasoé a informacidnlipa por orden del 5 de diciembre
de 1882, con el objeto de recabar otras concuasmpiie lo mejoraran (Gaceta de
Madrid 08.12.1882). Siendo aprobado el proyect3alile marzo de 1884. Esta era una
de las lineas incluidas en la Ley General de Farribes de 23 de noviembre de 1877.

La intencion final era enlazar con la linea deeReih a La Coruia
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Figura 2.5Puente sobre el Duer Revista de Obras Publica, 1896

La subasta se sefal6 por la R.O. de 27 de febeel®88, pariel 1 de junio del
mismo afio (Gaceta de Madrid, 29.02.1). El concesionario deberia ejecutar las ol
en el plazo de cuatro afios, y aceptar las condisigrarticulares de la conces
aprobadas por la R.O. de 28 de marzo de 1884 ysiap una fianzide 4.231.199
pesetas que representaba el 5 % del valor de Ias gue ascendian a 84.623.

pesetas.

En este caso el material movil exigido en las adodes particulares de

concesion se cifro en:

Cantidad|Tipo de vehiculo

35 Locomotoras con tender

20 Coches de viajeros de 12 clase

30 Coches de viajeros de 22 clase

45 Coches de viajeros de 32 clase

8 Coches de viajeros mixtos de 12 y 22 glase
10 Coches de viajeros mixtos de 22 y 32 glase
590 Vagones de varios tipos

Tabla2.2: Fuent®linisteric de Infraestructuragla R.O. de 28 de marzo de 1))
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La subasta de la linea entre Plasencia y Astorgalsbro el 1 de junio de 1888
y se concedid por la R.O. de 12 de junio de 1888&cé@ de Madrid, 16.06.1888), a
Ramén Maria Lobo persona vinculada con el MCP,aqept6 el pliego de condiciones
el 13 de febrero de 1888, donde entre otras, dtargal concesionario una subvencion
de 20.891.651 pesetas. Ramon Maria Lobo transiiso derechos a la nueva compafia
creada al efecto, en 1888, con el nombreGienpafia de los Caminos de Hierro del
Oeste de Espafila cual inicié lentamente su construccion antefaltea de apoyos
financieros, siendo representada esta Ultima ,leacte de transferencia por Juan
Rozpide, elevando a escritura publica el 2 de jul@id 888 ante el notario de Madrid
Vicente Callejo Sanz, quedando subrogada la cadrcesion sus derechos y deberes, de
Ramén Maria Lobo a la sociedad de los FerrocardédsOeste de Espafia autorizada
por la R.O. de 26 de junio de 18&8aceta de Madrid29.06.1888).

Esta linea de Plasencia a Astorga por Béjar y Salamy de 347 kms, se
concedidé, como hemos indicado, con una subvenc®ri2@891.652 pts, lo que
representaba aproximadamente 60.000 ptsMRevigta Minergl893: 55). El capital
inicial fue de 22.000.000 pts de las que en 1898 Isabia desembolsado 11.000.000
pts. Emitiendo 125.000 obligaciones al 4 %, pomominal de 65.500.000 pts, de las
que en 1889 solo se llevaban negociadas 64.00@rpealor de 32.000.000 pts. Esta

compafia llego a formar parte del “Gran CentralaBsp.

En el tramo de Zamora a Astorga por Benaventeti@xim proyecto de
ferrocarril entre Medina del Campo a Benaventeteraplado como ferrocarril directo
soslayando el paso por Zamora de la linea de Madviedina del Campo por Segovia,
en cuyo caso lo Unico que conocemos es una autignizal Gobierno para otorgar un
ferrocarrii de Medina del Campo a Benavente pdiafdando, a Manuel Bellido
Gonzélez para la construccion y explotacion mediafa normal, siendo declarado de
utilidad publica y autorizado por la R.O. de 7rdarzo de 1902Q@aceta de Madrid
09.03.1902), esta linea nunca se llevé a cabolopgue suponemos que la concesion

entraria en caducidad.
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Figura 2.6 Puente sobre el Duero, PK 227, detisisos metalicos. Fuent&t Correo
de Zamora

Otra de las lineas de enlace en esta zona sengolaten la R.O. de 25 de julio
de 1896, concedio6 a Julian Fernandez Suarez, pafi@9sin subvencion del Estado, el
ferrocarril de via ancha de Benavente, que deslieda de Malpartida de Plasencia a
Astorga , termine en Ledn (RIVF. 10.08.1896)

La concesionaria del Ferrocarril de Plasencia ar@atpor Salamanca y Béjar,
suspendid pagos en febrero de 1893 (Revista ltistie Vias Férreas, afio 1893). El
convenio de la suspension, estaba en manos dehduzig La Latina, de Madrid,
convoco el 2 de marzo de 1893 a los acreedoresgparae adhieran al convenio de la
suspension de pagos de la compafia (Gaceta llastiad/ias Férreas, 01.05.1893).
Hasta el 31 de diciembre de 1893, se llevaban tidkasr por Oeste de Espafia un total
de 52.889.603,70 pts (RIVF, 25.03.1894). Es sigaiivo el comentario de la Revista
Minera sobre este tipo de promociones ferroviadasdudosa rentabilidad “.... El
fracaso de esta compafiia es una prueba mas déaypasado la época de intentar
establecer ferrocarriles que no tengan sentido npsid que fuera oportuno hacerse,
por mas que se quieran apoyar en las subvencigress la influencia oficial de los

hombres publicos que por su interés personal lgsen....."
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Figura 2.7 Fuente: Hervas, foto Grupo Vapor Zamora

Entre las obligaciones del convenio con los acneedde la sociedad, en lo que
respecta a la linea de Plasencia a Astorga peiteeca la compafiia de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafia, figuraba leredurante 10 afios del 50 % del
aumento de los productos liquidos de la explotacéhre el término medio de los afios
1889 a 1892, que ascendio a 710.471,10 pts, hastaanimo de 300.000 pts anuales,
entrando en vigor el 1° de enero de 1897, prineciejo de explotacion de la totalidad
de la linea de Plasencia a Astorga. El total abonmemt este concepto en los diez afos
de vigencia del convenio, entre 1897 y 1903 aséea@.541.030,02 pesetas. Dejando
de figurar las aportaciones en el balance de 18@3, 16.07.1907).

Finalmente se cedio la explotacion de las lineddI@P y la construccion del
Plasencia a Astorga a la nueva empresa denomiGadgpafiia de la explotacion de los

ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal y @dste de Espafia

La obra se inici6 bajo la direccién de los ingemsefFelipe y Mauricio Bunau, no
sin dificultades por la orografia del terreno eguak de sus secciones, siendo las obras
de fabrica mas importantes un tunel en Béjar yaglucto sobre el Jerte. La contrata de
las obras adjudicadas a Duparchy, Bartissol y lseg&rCia, habilité en la estacion de

Zamora el depdsito de materiales y centro de ofmeras del constructor de la linea.



Figura2.8 Estacion de Plasencia. Fondo: Grupo Vapor Zamora

A partir de mediados de 1894, se iniciaron los dj@dy con extensos
movimientos de tierras, la construccion de 630 rel tdnel, de los que 546
correspondian al de Zamora, 34 al de Peleas y &fha del Canalizo. Siendo muy
importantes los puentes metalicos cuya extensiparéuos 760 ml

Segun laRevista de Obras Publica® 1 del afio 1896, se citan actuaciones para
establecer las siguientes obras, en ejecucion agoel

unidadegdescripcion

12 Estaciones de 42 clase

3 Estaciones de 32 clase

3 Estaciones de clase
especial

182 Casas de guarda

258 Pasos a nivel

437.000 |M3 de balasto

138 Cambios y cruzamientps




63 Placas para vagones

1 Puente giratorio

Tabla 2.2.7 Fuenkd Correo de Zamora , Revista Obras Publicas
n°l de 1896.

En el n° 16 de I&Revista de Obras Publicate aquel mismo afio se manifiesta
que los 162 Kms la primera localidad y Salamangao@amadamente la mitad de la
linea) se encontraban practicamente terminadosrettt en servicio el 15 de abril de
1896. Contemplando en el Pk 252 de la linea, elcenton la de Madrid a Malpartida.
La finalizacion de los trabajos en las secciondseeRlasencia y Béjar iniciados en
1894, permitié el inicio de circulaciones en la cs@c entre Béjar y Salamanca,

terminada en febrero de 1896 y puesta en seni@d de julio del mismo afio.

Para ver como se formulo la compaiia podemos resuem el siguiente croquis.

Ferrocarril de Madrid a Malpartida de Plasencia
Desde 1871 hasta 1880

Ferocarril de Madrid a Caceres y Portugal
Ferrodarril de Céceres a Walpartida y Portugal Desde 1830 hasta 1834 Ferrocarril de Madrid a Caceres y Portugal ]

Desle 1877 hasta 1880 y del Oeste Espatil, R
Ferrocarril de Plasencia a Asforga Desde 1834 hasta 1328

Desde 1664 hasta 1894

Cuadro 2.1 Fuent&laboracion propia. La cronologia es de las comipan

El trazado atravesaba el Puerto de Béjar y laalidisie las cuencas del Tajo y
del Duero, con obras de fabrica como el viaductoB#rocalillo y varios puentes
metalicos sobre el Jerte, Arubroz, Cuerpo de HemlHervas, Bafios de Montemayor,
Alhandiga, y Tormes, este ultimo soportado sobmasepilas, desarrollado con una
longitud de 300 ml.

La linea contaba con 26 estaciones, de tallerasrges en Salamanca y de
depositos en Plasencia, Astorga, Zamora, BéjarnaBante. Recibiendo la compaiia
60.000 pts/km, aproximadamente una cuarta partepeupuesto de construccion.
Como derivacion de la empresa matriz el ferrocaeilMCP, y ante las dificultades
econdmicas de este, se vio obligada a suspendes pay1893.
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Figura 2.9: Béjar, puente del ferrocarril, postahercial. Fondo: Miguel Diago Arcusa

La linea entre Plasencia y Astorga, en su primecaién entrd’lasencia, Béjar
y Salamanca partia de la estaciéon de Plasencia-Empalme,dsitea el PK 252 de la
linea de Madrid a Malpartida, la aguja de partidasituaba a 900 ml de la estacion de
Plasencia-Empalme , en el lugar denominado Crupsi€ordeles, la linea salvaba la
divisoria de las cuencas del Jerte y del Tajo,amde el Jerte una vez atravesada la
poblacién de Plasencia, hasta alcanzar en Villativesoria del Jerte y del Ambroz,
sigue por Hervas y por los Bafio de Montemayorahakianzar el Puerto de Béjar, a
900 ml de altura, ganado un desnivel de 450 mlosn24 kms de linea entre las
estaciones de Segura y del Puerto de Béjar, cammpa continua de 20 milésimas.
Alcanza Béjar en el Pk 76 de la linea, de la gleersadiante un tunel de 390 ml, cruza
el rio Cuerpo de Hombre, donde se inicia el tranal que se vence de divisoria del

Tajo y Duero en la estacion de Fuentes.

Desde alli el trazado se eleva hasta alcanzar.021Inl de altura en Guijuelo
(Pk 105), desde donde desciende por el margenldahdiga que cruza en el Pk 120,
cifiéndose a la izquierda de la margen del TormeestaHlegar al Pk 139 , junto a Alba
de Tormes, desde donde desciende hasta Salamamze pueda enlazar con las lineas
de Medina del Campo a Salamanca, Salamancarariterfa de Portugal y Avila a
Salamanca. Esta seccidn requirio importantes obrdge ellas, el viaducto de fabrica
del Berrocadillo, y los puentes<metdlicos de lass rJerte, Ambroz, Cuerpo de
Hombre, Alhandiga y Tormes, este ultimo de 300 méeis tramos.



Figura210 Béjar, puente de San Albin, postal comerciahd®: Miguel Diago Arcusa

La seccion entr&alamanca y Astorgpartia de Salamanca en el PK 162 a una
altura sobre el nivel del mar de 820 ml. Los dissnpontones y puentes de esta

seccibn, se detallan en el siguiente cuadro:




341,20(Rio Bambibre 15 metalico

346,000 Arroyo Turiezo 5 metélico

Tabla2.4: Reelaborado sobre datos dedaista de Obras Publica$896, n° 25 paginas
339/432.

El trayecto iniciado en Salamanca, concluia erkeB®7,400, a una cota de 859
metros sobre el nivel del mar, donde enlaza colinkka del noroeste de Lebén a

Ponferrada.

Inauguracion de los tramos:

Tramo Kildbmetros |fecha

Plasencia a Hervg55,70 26 julio 1893

Hervas a Béjar |20,00 26 julio 1893

Béjar a Salamanc|86,70 31 marzo
1896

Salamanca a 183,60 9 julio 1896
Astorga

TOTAL 347,00

Tabla 2.5 FuentdRevista de Obras Publicad 896 ,n° 27.

La linea inaugurada empled el material del MCRsutando sobre un perfil
excesivamente pegado al terreno, por falta de alwdabrica al buscar la economia en
Su construccion, Unicamente se construyeron seges, siendo el tramo mas dificil de

la linea los 20 kms entre Plasencia y Béjar carampa continua de 20 milésimas.

La inauguracion oficial tuvo lugar el 21 de juie 1886 (BOP n° 25 de 1896),
contemplando la totalidad de 347 kms, en preseatadiMinistro de Fomento junto con
otras autoridades, acompafiados por el Directoadxplotacion Sr. Boix. Los gastos
de establecimiento del ferrocarril ascendieron 8231973 pts de los que el Gobierno,

en concepto de subvencién aporté la cuarta parte.
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La linea de Plasencia a Astorga, cuyos productipsdidos de 1.128.807,31 pts ,
en 1904, pasaron a 1.524.915,74, en 1905, sebdigirion segun el convenio con los
17.027 obligacionistas, a razon de un 18,12 % sebneencionado producto liquido y
el 81,88 % paso al servicio de intereses y amaitimadel préestamo de la Compafia de
Explotacion de los FFCC de MCP, aplicando un sdbrda 479.619,95 pts a retribuir a
las acciones privilegiadas (GCH, 24.08.1906).

Del excedente de ingresos sobre gastos del MCPaspendid a 1.851.842,09
pesetas , se destinaron 471.530,35 pts a cubridd8.000 pts por convenio con los
acreedores de la de Plasencia a Astorga y 171%3ike8etas a la Compafia de
Explotacion, por su participacion progresiva del % sobre los productos liquidos,
segun el contrato (GCH, 16.07.1907).

Los productos liquidos se distribuyeron de acueao el convenio celebrado
con los acreedores de la explotacidon de la lineseRtia a Astorga, destinando el 18,12
% (305.618,70 pts) a la hipoteca de las 17.02igadibnes con ayuntamientos, con el
81,88 % restante se pagaron los intereses y aacdnes de los gastos de primer
establecimiento y el remanente de 586.968,73 @tsngled en atender las obligaciones
privilegiadas entre los cupones de octubre de 394ldril de 1912 (GCH, 24.06.1912).
Los gastos contra la cuenta de primer establectmimla linea de Plasencia a Astorga
ascendieron a 44.998,07 pts. En ese mismo ejertaciDiputacion Provincial de

Zamora liquidaron 16.000 pts a cuenta de la subgrrmomprometida en su dia.
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Figura2.11 fuentes: Tunel de Béjar, postal comkere@ndo : Miguel Diago Arcusa



Con cargo a la cuenta de primer establecimientingementaron en 1917 en
167.361,03 Pts, por diversas obras, entre ellamfaiacion de vias en los muelles de la
estacion de La Bafieza. Ese mismo afio se atendiern@75.093,10 pts los gastos de
las obligaciones en poder de los Ayuntamientos.igdal que la Compaiia de
Explotacion recibié los intereses y amortizacion sies anticipos y se atedio a las

obligaciones de la emisién de 1894.

Esta compafia present6 singularidades no solopletagion, arrendada por un
tiempo por la Compafiia de Madrid a Caceres y Paktsmo financieras, que pasamos
a resumir. Manifestando que las lineas de la Comapdé los Caminos de Hierro del
Oeste de Espafia, con 350 Kms de lineas, valoradal@nh000.000 pts
aproximadamente mantuvo una contrata de explotacidn la Comparfia Real de
Caminos Portuguesesuyo convenio fracas6 al poco tiempo de suscripbbigando
a Oeste de Espafia a afrontar la situacion conasueedores. Recordemos que el
capital acciones de Oeste se elevaba a 22.000t6QCcpandose en 1888 unas 30.000
obligaciones de 500 pts al 4 % de interés anuaké fyeron entregadas a los
Ayuntamientos de las poblaciones que servia lalipeotras 64.000 acciones de 500
pts al mismo interés, negociadas en la Bolsa dis,Rar el entorno de 1909, en un

tiempo en el que la explotacion atravesaba untadi®nanza.

Por otra parte esta compafiia recibié esplenduagesaciones del Estado y de
las Diputaciones, llegando a percibir del Estad® ayuda de 2.000.000 pts , y segun el
balance de 1907 quedaban pendientes de abonar.D01g@ts. A la Diputacion de
Zamora que contribuyd con 750.000 pts en 20 ashaddis de 37.500 pts, tenia ese
mismo afo (1907) por liquidar, segun el balanc®.@® pts. Igualmente con la de
Caceres que aportdo 280.000 pts, quedaban perslierde000 pts , y la de Salamanca
gue inicialmente prometi6 875.000 pts nunca lasrtdp no sin un pleito en los

tribunales para evitar el pago.

Oeste de Espafa, pasé sus mayores dificultadesraamas en 1893, con
17.027 obligaciones al 4 % anual en poder de lastaynientos y 76.751 obligaciones
en manos del publico, totalizando 94.000 titulokligada a atender sus necesidades ,
cre0 37.000 obligaciones de 500 pts al 4 % muyéddas, amortizables en 92 afios , a
partir de 1895, quedando en 1909 unos 22.788 sitelo circulacién. Lo que una vez
ratificado el convenio de explotacion quedaban ieculacién 17.027 titulos de los
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Ayuntamientos, 22.788 titulos privilegiados y ot 751 procedentes de los emitidos

en 1888 que pasaron a segunda hipoteca.

Segun el convenio con los obligacionistas, el 18d2e los productos de la
compafia se dedicaban a cubrir los intereses ytiaamones de las hipotecas de los
Ayuntamientos, el 81,88 % restante se dedicahdardas aportaciones de la sociedad
arrendataria el MCP. Quedando el saldo disponibleseavicio de las 37.500
obligaciones, creadas en virtud del convenio. Eameen, en diciembre de 1907, el total
de cargas por todas las obligaciones en circulamiarde 3.100.000 pts. Esta situacion
financiera de dificil solucion para una compafigosuingresos anuales aumentaban a
razon de 140.000 pts anuales, serian necesari@$id® para que las obligaciones de
interés variable recibieran réditos, siendo ne¢a&sdr.500.000 pts/afio para cubrir las
demas obligaciones. Resultando una insuficiencimglesos de 100.000 pts/afio. Una
situacion financiera que colocaba a Oeste de Espafidelicada y comprometida

situacion, a expensas de los aumentos por trgf@6sl, 24.07.1909).

Estos datos econOmicos subsistian al aumentar leslagice de 1907, la cuenta
de primer establecimiento en 344.452,10 pesetagrtidas en la estacion de
Salamanca, encauzamiento del rio Esla y otros jogabaomplementarios que
ascendieron a 164,137,70 pesetas, empleando ®fa81%4,40 pts a cuenta de la
adquisicion de 50 vagones cerrados y 30 jaulas ganados (memoria del afio 1907).
Disponiendo como ingresos atipicos, dos plazosadlbvencion de la Diputacion de

Céceres por 37.500 pts y un plazo de la de Zanwr&f.700 pts.

En 1913 se realizaron pagos por 704.512,45 ptargoale la cuenta de primer
establecimiento, recibiendo la compafiia las 22.580 del dltimo plazo de la
subvencion concedida en su dia por la Diputaciavifcial de Caceres y con la de
Zamora se liquidaron 10.000 pts correspondienteplaado de 1910, por el mismo
concepto. Ese mismo afio se ingresaron 213.064,9¢orcepto de subvencion del
Estado concedida para la adquisicion de 10 locorasty para ejecutar determinadas

obras en la estacion de Salamanca.

Los productos brutos de la Linea de Plasencia ardat descendieron en 1923
en 234.647 pts y los gastos aumentaron en 1190J@s. Alun asi se invirtieron
72.500,32 pts en la instalacion del nuevo puentgagio de Plasencia Empalme (GCH,

01.01.1925). La situacién en 1924 pasé6 por ateladepbligaciones cuyos tenedores
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eran los Ayuntamientos, Y con la Comparfia de Eaploh, se liquidé con cargo al

81,88 % de los productos, los intereses y amoitimas de todos sus anticipos,
atendiendo conjuntamente los intereses de lasaminhiges emitidas en 1894 y el 1923.
Aquel afio la compafia paso a ser dirigida por Hei€epedaGaceta de los Caminos

de Hierrg 01.10.1925).

La linea de Plasencia a Astorga paso a cargo dati&®l 1 de Noviembre de
1928. El lector que desee hacer un seguimient@slatestino dado a la gestidén de esta
linea debera consult&€ompairiia Nacional de los Ferrocarriles del Oest&spafia”

La linea de Plasencia a Astorga, estaba valoradh lgaance se situaciéon a 31
de diciembre de 1928, manifestado por la “Sociatkados Ferrocarriles de Madrid a

Caceres y Portugal” en 103.565.699,08 pesetas.

A continuacion vemos un Trazado de la linea deua de la Plata mas

detallado , es decir con poblaciones intermedi&re éas capitales de mas peso.
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Estaciones de la linea:

Entre Béjar y Salamanca se abrieron al publiccbalelabril de 1896




(Apead.)

106 |Guijuelo y Campillo 243 |Moreruela de los 341 |Castrillo de la

Infanzones (apeader Valduerna
113 |Pizarral (apeadero) 249 |Piedrahita 347 |Astorga- Puerta
del Reyb)

Tabla 2.6 , Fuentel.a gaceta de los caminos de hierro

a) En Plasencia recibe las correspondencias de laaslirde Mérida por Céaceres y

Arroyo de Malpartida y las de Talavera, Navalmalela Mata.

b) En Astorga enlaza con la linea de Ledn a Gijomry la linea Astorga a Vigo por

Monforte y Corufia (Astorga- San Andres)

c) Posible enlace con el estratégico de JarandilldaseRcia, incluido en la ley de
estratégicos y secundarios de 26 de marzo de 18dBireccion General de Obras
Publicas abrié concurso de proyectos para estectmil el 17 de febrero de 1910.

d) La Real Orden de 1° de septiembre de 1910, anghcidoncurso de proyectos, para
el Ferrocarril estratégico de Zamora a Fermoseligo proyecto inicial fue presentado
por los Sres: Joaquin Lucas Guerra y Agustin GallBgrruecos, en via de ancho

meétrico.

e)En 1908, se gestiono la inclusién en el Plan deoEarriles Secundarios de un
ferrocarril de Valladolid a el Cubo. Esta actuacférroviaria estuvo apoyada por los
Ayuntamientos de: Tordesillas, Nava , Rueda, Vadil Fuentepefa, entre otros.
Ofreciendo gratis los terrenos necesarios paiada ly la construccion de las estaciones

e instalaciones, afiadiendo algunos una subvenei@0@0 pts/km (GCH, 01.02.1908).

f) La Direccion General de Obras Publicas, recibioRimifacio Avila Fernandez, la
solicitud de que se tramitaran como lineas seciasdaon garantia de interés por el
Estado, los ferrocarriles de Béjar a Sequero® $ehueros a Fuentes de San Esteban.
Haciendo publica la solicitud (GCH, 24.12,1908)

g) En el Ministerio de Fomento tuvo entrada el pripeyecto amparado en la nueva
ley de Ferrocarriles Secundarios de 20 de juli@@@7. Dicho proyecto suscrito por el

ingeniero Nufiez Grandes, contemplaba la constmat@dun ferrocarrii de Benavente
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a Villanueva del Campo, en la provincia de Zam@&@#&Il, 01.11.1907).La solicitud de
concesion fue formulada por Pedro Nufiez Grandesugo caso la Administracion
establecio un plazo de treinta dias para recabas propuestas que mejoraran la del
solicitante.

h) Damaso Carcamo Ruiz fue autorizado para dentr@ldeb de tres afos, llevar a
cabo los estudios de un tranvia a vapor y via o@tdesde Piedrahita por el Barco de
Avila a Béjar, con ramal desde el Barco de Avil®Plasencia, y otro de Béjar a
Candelario (GCH, 01.09.1904). Se formulé una dolitde tranvia a vapor de Avila a
Pidrahita , siendo aprobado el proyecto. Igualmsatsolicitd la union de Piedrahita a
Béjar, presentando ante la Direccion General dea®©Bublicas el correspondiente
proyecto, solicitando que la totalidad de ambasakn se denomirferrocarril
secundario de Avila a Béjarpincidiendo con el que figura con esta misma

denominacion en el Plan General de Ferrocarrilesi@arios (GCH, 01.07.1905).
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En este ferrocarril, ya en manos de la Compafi@gNakde los Ferrocarriles del Oeste
de Espafia, y con cargo a la Caja Ferroviaria de&das el Comité Ejecutivo del
Consejo superior de Ferrocarriles, abrié concues@a jpa presentacion de proyectos y

ejecucion de las obras de sustitucion de los tsametalicos de los siguientes puentes:
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Tabla 2.7 Fuentd:a gaceta de los caminos de hierfioagosto 1921.

Apartaderos industriales de la linea de Plasencia/storga:

-A

tabla 2.8 Fuentd:a gaceta de los caminos de hieffloagosto 1921

Locomotoras de vapor:




Tabla 2.9 Fuentd:a gaceta de los caminos de hierfloagosto 1921

El Estado liquidé con la compafiia 147.335,09 misya@ subvencion concertada
para atender la compra de 50 vagones cerradosaufsjy 2 vagones cuadras,
adquiridos para la linea de Plasencia a AstorgaH(G@B.10.10 ) memoria de la
compafiia del afio 1909.

Productos de la explotacion:

Tabla 2.10 (a) Datos de la RIVF 10.08.1896 dgips de I&Revista llustrada de Vias
Férreas






1921 (c) |8.280.976,0]6.269.992,7|75.70

1922 (c) |8.528.688,4/6.414.565,4(75,21

1923 (e) |8.285.688,4]/6.533.621,9{78,86

1927 (b) |8.235.928,3(7.611.337,9(91,41

1928 (b) |7.944.350,9]7.833.915,7/98,60

Figura 2.11 Fuentes:

(@) en laRevista MineraTomo 58, afio 1907 , pag. 46, se detallan ingreros905
por 3.419.987 pts y en 1906 por 3.517.502 pts &iménte hasta el 30 de noviembre ).
Se excluyen las 300.000 pts que segun convenicaalaoMCP. A partir de 1907 las
300.000 Pts del MCP dejarian de percibiese.

(b) Memoria del Madrid a Caceres y Portugal,a¥etle junio de 1929, publicado en la
Gaceta de los Caminos de Hierdel 01.10.1929, saldo hasta 31 de octubre de 828
que fue Nacionalizada por el Estado.

(c) Datos de la memoria de 1922, publicados éaeeta de los Caminos de Hiejro
20.03.1924

(d) Datos de la memoria del afio 1922, publicaddaeGaceta de los Caminos de
Hierro de 20.03, 1924 y de la memoria de 1923 GCH 10922.y GCH 01.12.1921

(e) Memoria de 1923 GCH 10.12.1924
() Memoria de la compafia insertada en la G@3-110.1918
(g) Memoria de la compafiia insertada en la G@AH)&1916

(h) Memoria de la compafiia, insertada enGeketa de los Caminos de Hierro,
16.08.1914

(i) Memoria de la compaiiia, insertada enGelceta de los Caminos de Hiefro
24.08.1913

() Memoria de la compaifia, insertada enGlaceta de los Caminos de Hierro,
24.06.1912
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(k) Memoria de la compafia, insertada enGlaceta de los Caminos de Hiefro
08.10.1910

() Datos de I&aceta de los Caminos de Hiey@8.04.1909
(I) GCH, 24.08.06

(m) Memoria publicada en la GCH, 16.08.1904

(n) GCH, 08.03.1903

* Compariia de Explotacion de los ferrocarrilesMiedrid a Caceres y Portugal y del
Oeste de Espafia , Gran Central Espafiol , Compait@ml de los Ferrocarriles del

Oeste de Espafia ,estas compafias vienen detakpBoadas en el Anexo I.
2.2.1 Algunas Razones para el nacimiento del trereda Ruta de la Plata:

* Aprovechamiento de sinergias

* Union de dos centros econdmicos mercantiles e indies importantes como
son tanto Plasencia-Astorga como Gijon-Sevilla.

* Transporte de grandes volumenes de mercanciassaasi@s minimos

» Posibilidad de recogida de mercancia en Sevillagep embarcarla en Gijon
hasta Nantes.

» [Era capaz de absorber en transporte 15 mill ddadas al afio de los 230 mill
de toneladas de carga

* Se transportaban una serie de mercancias queerasarias para el desarrollo
econdémico de aquella época: soporté un intensacdrae viajeros y de
mercancias: harinas, azucar, grano, legumbres gdgaeran transportados en
convoyes en el Unico eje ferroviario que unia att®&loon el Sur peninsular, casi
1000 kilémetros de recorrido de Gijon a Sevilla.

* Necesidad de una linea transversal que fuera fmi@la portuguesa. Hay que
destacar que el cierre de la linea de mercanc&®b)jue fue posterior del de
pasajeros , se produjo un incidente que seriatiqge colmo el vaso es decir
un descarrilamiento en el tinel de Béjar , lo culevo al cierre por decreto de

la linea totalmente.
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CAPITULO 3:

CIERRE DE LA RUTA DE LA RUTA DE LA PLATA POR TREN

La Linea de la Ruta de la Plata es la "Linea wenssl" por excelencia en
Espafia, aunque como muchas cosas inexplicablescqguen en el Ferrocarril espariol,

permanece cerrada en buena parte desde el afio 1985.
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Desde Plasencia hasta Astorga, se puede obstmstado de abandono de los
tramos cerrados. Casi desde la supresion de lioso8ltservicios se ha hablado de su
reapertura, pues nadie se explica cOmo esta Lineactuza longitudinalmente la
Peninsula permanezca cerrada, cuando seria peréttarentable, tanto en viajeros
como en mercancias. Solo hay que observar eldrédfclas carreteras que hacen esta
Ruta, para darnos cuenta de las miles de persamasajtienen otra alternativa para

viajar.

Actualmente, para viajar de Norte a Sur de #&mppor Ferrocarril, es
imprescindible pasar por Madrid, con el colapso yaele por si sufre la capital, y en
muchos casos, siendo innecesario. Sin embarg@osezsl motivo que sea, después de
varios Estudios de viabilidad, donde se invierteatiimente cantidades ingentes de
dinero, parece no llegarse a la conclusion quevatente resulta a la vista de cualquier

ciudadano.

El tramo de Linea cerrada tiene un recorridol@&607 Kildmetros que
discurren por Zamora, de los 341 Kildbmetros queetientre Plasencia y Astorga. Las
Estaciones de esta Linea en la provincia de Zaswra ElI Cubo de la Tierra del Vino
P.K. 196,289; Corrales del VinB.K. 209,253; Casaseca de Campean (ApH.K.
211,700; EI Perdigbnh y Morales del VinoP.K. 2PB]1Zamora P.K.
228,917; Cubillos (Apd.)P.K. 235,500;Moreruela de los Infanzones (Apd?K.
242,961; Piedrahita P.K. 248,129; ManganesesK. P257,088; La Tabla-
Villafafila P.K. 266,108;Santovenia del Esl@pd.) P.K. 270,778; Barcial del
Barco P.K.  278,258; Benavente P.K.  286,318;aWilhzaro P.K. 293,296,
y Pobladura del Valle P.K. 298.608

Sobre los afios 80, inexplicablemente se ratahtasticamente los servicios, a
pesar de la demanda. Conseguir viajar en el TERa'Re la Plata", por ejemplo, era

realmente dificil si no se hacia la reserva detgilton antelacion.

Y en el mes de Octubre de 1984, en un CongeMidistros con Enrique Baron
como maximo responsable de Transportes, se dekuleree de varias Lineas por ser
"deficitarias" y en este caso, la supresion deliserde viajeros de la Ruta de la Plata,
entre Plasencia y Astorga. Supresion que tomacetdaia 1 de Enero de 1985, fecha

triste en la Historia de los Ferrocarriles Espasiole
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A continuacion vemos el acuerdo del consejo destmos por el que por el que
se suprimia la linea Plasencia- Astorga( aunquéddedd desgaste provocado por el
paso delo tiempo si que se puede aprecias queaadiuneas en 1985 quedaron abiertas

para mercancias pero no para pasajeros como ascetle Plasencia — Astorga) :

ANEXO0 1
ACUERDO DEL CONSEJO DE MINISTROS (30 de septiembre de 1984)

A partir de la indicada Fecha ge Isujr'i.nliil'a todo tipo de Cofpengacisn
a BENFE por obligaciones de servicio pOblicn wn log trames citades con arrg

gle & lo previste en =1 puntu 5 del presente Acuerdo.

No obstante, por ratones de iptgrfs romerpial actual o potencial, Ren
fe podri prosoner al Hinise=rio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, el
mantenimiento del trafico de wercancias, en régimen comercial, sin compensa-

ciones del Estado.

C) Suprigir., s parzir 421 17 de gnerc de 19085, el trhfico d2 vjaiersas

mercancias en los siguisnzes iramos con lax snlvedades gque dhi-jﬂ s¢ indicans
- Mérida-Za¥ra-villapueva 421 RElo Minar . ..cecisscnrannaans 1HE Km.
- Grana-ag-Uabadilla . cciuasesarrrie i ansaas sasnasesamsnmn 1od LEw
- UTr=ra=La 088 2---scstiansameraanraa - redobsibiatanas naaa 18 fa,
— Lorca=Al=scApiccs siguila® ..vscraerasctatatanceaanannnnnnn 4 Im
= Valladolid=ATiTd «rrrrss-sssansnansnninnrnransaorssasssann 254 Im.
o PLASSRzili-iEISITA surarosssssssossanstaastnnannnsnanranss 131 ¥a
— Lfrida-oebla de SEOUF . ..cvaissssccssrcsscansinnnannansans 80 ¥m.
= JECiva=flooy .eecesnsanwans 1:;; ....................... sess B Xm.
— Gibra]_eﬁﬁ—ﬁyimnr.:t Lo odotooo bl mmm o m B ndotOrondo 49 ¥s.
- El Pyerto de Zants Haria-Sanlbear df Darrameda c....oooa.. 37 ¥a.

v

A partir de la indicada Fecha se suprimird jodg tipo de comoeasacigyg
& BENFE por obligaciones de servicic piblico en leg tramos citades con arre-

glo a lo previsto en ¢l punto 5 Jdel prezeste acuerdo.

Podrin establecerse, =zin esbargo, por razones de interds regichal ¢ =
local, Convenias enrre RENFE y los Organos de Goeblerno de las Comunidades Au

thnomas u otras Entidades Provinciales o locales, de acuerde con lo estipula

4o en 1a cliusula Decimoséptiza del Convenio Estado-RENFE, para la prestacién
) ey

de servicios subvencicnados por las migmas.

§ P’ el
Frmmmbe ssmm falPacardas sne Ta Pt b M



=iento del Contrato-Frograma ¥ sutorizados per el Miniaterio de Transportes,

Turismo ¥ Comunicociones.

Mo ebstante, pOT IREuLLs di inkerdsy cosercial actual o potencial, Hen
F= podrd, proponer al Ministeriu de Transportes, Turisme ¥ Comunicaciones, =
el mantenimisnto del trdfico de mercancias, en répipen cogercial, sin com -

pensuciones del Estade.

2.- Mantener abierfos @l trificp, tanto de viasjerss como de mergapciag. les

siguientes tramos:

- Alcunbsrilla=Lorea ..ccorrmnrerosranaaraas ramuviad sansns ST Ka.
= wancada=Hipnll cciaassrearraarsairaiaa s Y o5 Hm.
= Vars de qua.rt-lt_i_ha.rru-jn marspammEsun i ssasarmnsestsnpsms LT Kl

- Los Rosales=Villanueva del RED MinaE ....ceesancscscansses 3 K.
- Pplazuelo Empalme-Plasencia .....-- iierranamnssanansesss 1T KB
L)
Igualmente se mantendrd abierts al trifico de mercancias y, temporal-
mente, de viajeros, hasta tanto no se mejors la carretera alternative =——

N-£35), cuyss obras estin incluidas en I3 primera fase del Flan General de

Carreteras, ¢l tramo:

= Zofra-Huelva coscssnarsssenanameces N ITT I sesanss 181 Km.
En todas estas lineas, se contipuarin asienando a RENFE las correspon
dientes ¢o@Eensg;iuu;5 por ohligaciones de servicio piblice, con carge a —

los Presupuestos Generales dzl Estado,

5.~ Mamtener abiertos al trifice, tanto de viajeros como de mercancias, en

razén de su capicter internacional, los siguientes tramoe:

= Guillarey-Tuy T L LR L TR L R R 6 Km.

- Ripoll-La Tour de Carol arnbdonosohdaand crsssanrassaanss 53 KoL



V. con un carcter temporal, en razén de las expectativas de su potenciacidn

como ferrocarril internacional, y hasta tanto mo concluyan los estudios que

se estin llevando a cabo sobre su viabilidad, ¢l siguiente tramo:
— Huesca-Canfrane .oeee.- Ta e aa e el e e S = - | N

En todos estas tramss, == econtingardn peiemando a REWFE las correspon-
dicntes compensacicnes por ohligaciones de servieio piblice, con cargo a los -

Presupuestos Generales del Estado.
L]

4,= En los casos en que sea de su cempetencia, ¢l Ministerie de Transportes, -
Turisme y Comunicaciones adeptard las resoluciones cportunas para asegurar la
prestacién de los servicios de viajeros per carretera sustitutivos de les fe -
resviaries que se suprimen y propendrd a las Copunidades Autdnomas afectadas -
similar pro:;der. cuando corresponda .o mstas Gltimas las competsrcias sobre ta

les servicios sustitutivos.

S5.=- La Comisidpn de= Seguimiento analizari el ritmo y las coendicionss de supre -
sién de las compensaciones gque se venian reconociende a RENFE, de acuerds con
la €liusula 2.4 del Convenio, en relscién con los tramos en lof gque S& Suprimen

las obligaciones de servicio plblico.

#.= En aguellos cases de lineas que 3¢ sigan manteniendo abiertas al tridfien -
con las correspondientes compensacicnes con cargo a los Presupucstos Generales
del Estade, e=n el parco de la Comisién de Seguimisnte se estudiardn y propon -
drén las medidas de racionalizacidém para adecuar la oferta a la demanda, con la

consiguiente reduccién de los déficit ¥ compensacién a que hubiere lug;n.

7.= En previsidén de futuros desarrellos agricolas o industriales, de nuevas or
denaciones del territorio y de las nece=sidades de la Defensa Nacional, la supre

sién de los servicios afectades por el presente acuerdo no Llgvard igplicite el

levantamiento de la via y de las instalacionesa anejas.

SAMTA 1EAREL



4.- Este acuerds serd cosunicado a RENFE y a las posibles partes afectadas

antes del 1 de octubre de 1984.

Elévese a Consejo de Ministros
Madrid, 30 de Septieshre de 1984
EL MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO

¥ COMUNICACIONES,
M

EL COMiITIT OE Sros K-
FA3TAOS, sn se rewnion
dal dia

coa lo propueshe. '
EL MITHSTRE SECRETARO

] r i

e

De nada sirvieron las protestas de la ciudadeointra semejante atropello. En
lugar de replantear los servicios y hacer las Bigees precisas en mejoras de
infraestructura, se decidié el cierre. En otras (Qumiaades autbnomas, como por
ejemplo Extremadura, se llegdé a un acuerdo con addigeno autonomico, y si se
realizaron estas mejoras. Hoy en dia estas Lineastap un buen servicio a la
ciudadania, pues el Ferrocarril, ante todo esamsporte que realiza una labor social, y
su utilidad no s6lo debe medirse desde el prisraadmico.

A continuacion podemos ver como ciudadanos pratgstael cierre de la linea,

la siguiente foto en concreto fue tomada en (Hé¢r€aseres:
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Figura 3.2 Fondo archivo de la

Asociacion ferroviaria de Zamora.

A esta situacion se llego con varios incidentestid#l de la Ruta de la Plata
como que en algunos de ellos hubo muertos losw@lso el cierre de la linea para
viajeros y un ejemplo claro lo vemos en el sigwgeatticulo de un periédico local de
Zamora que relataba el incidente sucedido enta@msalca y Zamora de la siguiente

manera en 1981)
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Unamujer resulto muerta y otras -

veintisiete personas heridas

So descata la Tipitesis de un atenad

Una mujer muerta, 4os. per-
somas mds  heridas graves ¥y
atras wveinticinco con lesiones

de menor imperiancia, la ma- -

yoria de las.cuales-han pasado
& sus domicllios: después de la

grlmgra &s&eteném €5 el triste .

gercaniag e m{estr& cludad. &
qescarrilar el ;- fereobis: Lque.
procedente.de. Saiamanca se.di

kes e la: tazde. nen: el pmato
Ei'ométrico~226,057 de’la linea -
fé:-7ea.. . Falazuelo- -Astorga v, &
pc o mds de dos kilémetros de
la_estacidn de Zamora.

El ferrobuis 2204, con dos
unidades habia salido a las dos

. Lcs equipos e socorro procedén. a retxrc:r de los coches accrdeatad.osr l.os equipajes y o. -
: jetos personales de los viajerns.— (Fato Jestis de la Calle),

i Moraleja y. 1
viamner_da., e el sentido de-la

dz ]a tarde de Salamanca yes-
taba a.punto de llegar a Za-
mora donde suele - detenerse
un.euarto. de hora antes de re-

-.emprender la_marcha hacia su

-destino. - .Astorga.- Hl convoy
acababa-de: rebasar el paso su-
Terior Eﬂebre la-carretera de
.curva hacia la

o,

¥4 el‘z a-rects que . =e; dirige
uente sobre el-Duero

el
¥ elitinel: se produjo el ‘desea-

Trilamiento; La -unidad: de ca.
“héza recorrid umos cimeuents o
. sesenta metros dejando mna de
lzs ruedas sus senales en las
traviesas, “hasta que cayd por
el terraplén de . unos. tres. me-
tros’ de altura dando una viel-

anordmica del luger del eccidente --[{Folo Trabanca),

eel e i wenic e Jas

2 ﬁ—‘-"—mln.‘!:.-.ftmam.. fumn 1 Roguéel,

ta completa de campana para
‘quedar en su poslelén normal
pero mirando hacla Salaman-
ca débido a que la sezgunda
unidad, que hacia de tractor y
que no legd a despefiarse por
¢l .terrapién, aunque quedara
‘en equilibrio inestable, la em-
pujé de -cola en el momento
de la caidg hasta hacer]a girar
180 grados.

La-unidad que cayo al prado
alli existente sufrié la rotura
casi total de-los cristales de
las  ventanas de un lado.

VICTIMA MORTAL

Le mujer fallecida es Maria
‘Teresa. Repilo Pintado, nacida
en.Zamora el 28, de noviembre
de ‘1945, licenciada en Filosofia
y.Letras y profesora del Insti-
futo Femeénine de Orense, ha-
eld “cuya cludad -se dirigia.
La ‘inforfunada sefiorita habfa
aprovechado el puente vacacio.
ndl originado. por las eleccio-
nes en Galicia, para visitar a
s padres residentes en Sala-
tranca. -Se nos. ha informado
aue precisamente el padre es-
taba operado recientemente de
eataratas: Maria Teresa se dis-
ponia a-enlazar en Zamora con
€l Talgo que. 12 llevaria hasta
Orense. ‘Pebid ~morir  instants-
neamenté 'y su ‘eaddver quedd
aprisionado por una de las rue-
das "de la unidad voleada .de
tal forma que-se hizo necesaria
Ja- presencia de una gria del
Regimiento «Toledos para que
pudiera ser rescatado y trasla.
dado al Depdsito del Cemente-
tio una vez 'gque el juez ordend
€l levantamiento.

'SCCORROSY ASISTENCIAS

" No bien hubo ecurrido e] ac-
cidenbe las ‘sirenas -de Jas am-
‘bulencias v de 10s cocheg de la
Poiicla alertaron a los zamo-
ranos, muchos de los cuales se
trasladaron hasta el lugar del
seeldente, en el barrio de Pini-
Uz “para presenciar 1os. traba-
Jjos ‘de. rescate.

. Brontolegaron los goberna.
dores civil, José Ramdn Onega
Lépez, y militar. coronel Vie-
tor Vdzquez del Cafio; el alcal-
.de, Viectoriano Martin Fiz; el

fiscal jefe- de la -Audlencia,
Francisco - Mufioz - Zataraln; el
magistrado juez del Juzgado de
Frimera ‘Instancia mimero .,
Manuel -Luis ‘Sola Castro, con,
‘el sderetario. Arturo-Mering; el
secretario - general del Gobier-
no. Givil y delegado -provineal
gel metenn del Interipr, Por-
firio Nafria® Cellado; ¢l sena-
“dor -Lils Rﬁdrxguez San Lé6n
y. los: diputados César Martin
Mcentes: y < Jesis Eérez' Lépez;
secretario ‘de UCD, José - Diez
de” szﬂrmm. y utras persuna-
LLc[so'.es 2

I-'uerzus de 1?. Guardla Civil,
Ce la Folicta Nacional y de Ia
Policia Municipal . participaron
en_el salvamento y. rescate: de
victinias, v mantuvieron aleja.
dos del pehgrn a log centenq
es"de curiosos gue alli:fueron
congregéndose. Las: mbulan-
cias trasladmn ‘a los heridos
‘hasta’la Resi-
de la. Seguri-
dad. Sacial v 'al ‘Hospital Pro-
vincial ‘donde fueron atendidos’
debidamente, He aqui Aa. lista

ASISTIDCS EN LA RESIDENGIA
" SANITARIA DE LA
SEGURIDAD SOGIAL

Antcnl’o Gonzélaz Martm nntu-:

-de. Salamanca. Lesién "otuior
mo izquierdo, - Dejor en espaldg

© por troumatismo y en. pierng de-

recha.  Prongstico leve, salvo
complicociones: =

Amcncio Martin'-de la, lglésia,
domicifiddo en_Paseo:de {os Ro-
bles, 6 Satomanco, Lesién ocular .
cjo izquierdy. Traumgtismo- costol
derecho.

" Klgus:  Lorenca [u.eméml, 33
afios., Troumatismo  lumbar, ean
fractura’ de apbiists t_ransversu F3
quierde de: L3 La Pronbstico
mIenos grove

- José Antonio- Pérez- Leal, a8

afics, - Traumatisio créneo-ence-
¢dlico con’ conmogion cerebral.
Heridd contuso en. regién-frontal.
Centusiones "y:.grosiones. Pronds-
tico menas grave: ; -
- Enrlque_:Quintana  Rodrigusz, 9
afigs: ‘Traumatismg *erdnec-ence-
félico -coft- conmocion ~ cerebral.
Contusiohes.” Froctura 1/3 medio
fémur -derecho, froctura 1/3 dis-
tal antebroze. derecho, Prondsti-
co grave. -

Jooquin  Rom@n  Garrote. 18




€L CORRED DE ZAMORR

INFORMACION LOCAL

21-10- 1981 —-SIETE:

DE PINILLEA

ofios, - estudiante. de- Congles: del
Vine, Tmumn?tlsgna c?dnaoance
fético. con“tonmocion ' cerebrdl y

herida ‘contusa’en cuero: oubaftu—
co. Contusionés 'y heridas’ contu-
sa§ en cuero “cabsiludo, Contusio-
res y heridos contusas en reulén
posterior e t6rax y-. reglén lum-
bar. -Pranéstico - menog. grave',

Tr:insito de’ja lg-esln, a7: ui\os
domicilicda en- Casoseca ‘deCam.
pedn. ‘ Traumatismo cmnen-ence-
t@iico con_ conmacién - cerebral,
con' .gran  desgarro: ‘en ambas re-
giones molares. y ofectacién . de
ojo izquierdo. .Contusiories®

_ ralizodes. Intenso totuaje, por. cor-
bonillo en toda {a card. Prdnéstr-
€6 muy grove. .

Buiduine -Gorcia Casade Can-
{usiones antebrozo 'y~ codo dere-
cho. Pronéstico feve. Pogd. o .su
domicilio. . L i i

Agripino ~Hernandez : Ayuso,” 19
ofos., Traumatismo “cérvicol. Heri-
do en dorsg de mano ‘derecha.
Prangstico leve.

Euseblo Fraile Sandin, 2 ofios.

Traumatismo” tordcico.. Prondstl-
<o leve.
Broulio-Juan = Mijarr. Tolbofos.

Traumatismo cerrade “de .codo iz-
cuierdo, Contusién cerebral,” Pro-
réstico - leve. Ha sido dado - de

aita, : - E
‘Rosa Meria Barrios Pérez, 19
~ehos. Noda: patolégico: Ha 'sido
. doda de alta.
Piigr Herndndez Alfageme, . 20

afios, Mada- potolégico. Ha sido
doda de ‘aha,

Carlos - Negro  Lopez, 23.dfios.
Nada Wta]ﬁg.co Ha sido dado
de alta,

Guillerma del Prado_ Earrerasy
Contusién ~ toréeica. Prongstico
feve. Pasé.a su domichlie,

Leandro Dominguez * Rudriguez.
Contusién plerna izquierda.  Pro-

néstico leve. Posé a su domicilio.
Justiniano Mena Garcla. Centu-
<ién  hemitérax " derecho, ~ Heridas:

CcONtUSas en diversss partes del.

cuerpo.. Prongstico . leve. Pasé a
sy’ domicilic.

EN EL HOSPITAL
PROVINCIAL

Carmen ‘Zurdo Crespo, de
Casaseca de Campean (Zamo-
ra). .Sindrome conmacional;
herida en: cuero cabelluds;
contusién ‘en columna dorsal a
nivel de la XILY sin patologis
neurolégica,

Evoluciona . favorablemente.

_Blanca Rivas Rodriguez, de
Ponferrada (Leén). Hematoma
en regién mslar derecha; ero-
sicnes‘en cara anterior de cue-
1lo;: ‘contusiones * varias.”

Evoluciona favorablemente.
‘Marta Cabafias Lopez, de E!
Perdigén (Zzmora), -s!deme
en Zamera, ‘Traumatismo’, crd-
neo-encefalico; sindrome ‘con-
mocional; ercsiones frontalesy
nasales; fractura de costillas
(7% 8% y 9.* derecha)
:Pronéstico reservado.

. Josefa R{:driguez Lorenzo, de.

Casaseca de Campedn (Zamo-
ra). Shock hemorragico; heri-

das con grandes destrozes -en-

ambas piernas,.con afectscién
de las masas musculares, vases
y .nervios; contusiones y he-
matomas en ambos hombros,
ity que se hayan podido apre-
oiar lesiones §seas ¥ 2rostones
varigs. Ha sido intervenida
quuurgicemen‘e y perslste
eungue mejorado el estado de
shock,

Placido Ayuso Vega, de Ca-

E! gobernudor civil con el juez y el fiscal inspeccionan la via,

Una de las viajeras

(Foto Trabanca)

recoge sus objetos personales.

{Foto Trabanca)

. saseca.de Campean (Zamora).
Herida en cuero cabelludo v
region- nasal con Iractura de
huesos prepios; contusiones to-
raciday de hombro derecho.

Evolucién favorable:

Angel Collado Dominguez, de
Salamenca, -Traumatismo crd-
neo-encefdlico, con pérdida de
conciencia, Herida en lero
cabelludo.y contusién.en hom-.
bro izquierdo. Pronéstico re-
servado en espera de evolucidn

Angel Lépez Mena, de” Za=
mora. Traumatismo crines 2n-
cefalico con heridas m
longitudinales y en
cuerg cabelludo;
conmocional; fracturas de la
costillas- 7%, 8* v 9.2 del ladn
derecho; ton eénfisema subsu-
téneo!

Eveolucion favorabls,
complicaciones,

salvo

Flﬂgenczo Judrez Escudero,
de sLos Villares de la Reiun

del tr 0 - cré
falico " aurigue. ha . recuperado
la tonsciencia,

neoenceréhcn, con heridas v
przbrales {asistido en el servi-

RUEDA ﬂ[ PRENSA
Se descarta. m*fundamanle la
hipotesis del atentado

A 'os ocho de 1o tarde el go-
bernador civil recibié o “dos pe-
rigdistos en el salén de juntas del
Gobiermo. En “&sto ocasién le
ocompahaban el secretorio gene-
ral, Forfirio Nofria Colledo; el de-
legado -territoriol de 'Sanidad, -Se-
rofin Alvorez de Paz; el comisorio
iefe provincial de Policfa, Luis
Esguevilids  Merino; el tenignte
coronel jefe de lo ‘622 Comaridan-
tia de la Guardio "Givil, Romén
Rodriguez-Meds! Carmena; ¢ de-

jado regional de io Primera Zo-
na de RENFE, Antonio Crespi
Gonzdlez, y e delegado de Trans-
portes_ Juan Luis Donoso,

El gobernodor civil; entregd a
08 pericdistes o refucion de vic-
vmes. de! gccidente. Menifesté
que el ferrobds ibo pilotedo por
« magquinista Juen de fg Cruz Vi-
ilar, con el jefe de tren Amancio
Mortin y el interventor de ruto
i\ngel Enlludc Dominguez.

gobernador ol la
-)r-esepcu ﬂe las Fuerzos deSe:
guridod del Estado-en &l lugar del
accldents,’ osi- como fuerzas det
Regimiento aToledos. que acudie-
ron ‘con -gmbulancias y une gria
con g que pudo fevantarse lg uni-
dad voicada “para ‘Tescatar @ la
victima mortal que hebia quedo-
0 uvrls[onadn Luego afiadié:
oralos = datos que:tenemos

mar ‘que na se trata de ‘un aten-
hsdn‘nlw un “sabotaje, smn de

como las Fuerzes de Seguridad
del Estado —anadiéd el gobema-
dor clvil— estdn investigando so-
bre el particular, hailandose las -

aciuaciones en el Juzgedn ' de:
instruccién do esta copitel nime=:
ro 1, que se persond en el fugar
de las heches, asi. oamo el Ilsenl
jefe de la Audienci

Cualquier otra * su;msaclun -
bre llas cousas del accidente, es ¢
mera conjetura y no merece otrg ¢
consideracion jque Ja de un rumors’
€in_cenfirmacion ni verificacieg -

El sefior Onega Lépez Insistis!:
agn: reitero jque es
afirmar— ‘como lo han hnllimva
cigunos medios de comdnicgs
cign— gue existe otrg mdﬁﬁ
tinta a fa del simple

‘a de  asta
Hos, Fr: ra (ao erta).
cel ma.-ir derseha ¥ de huesas
propios de nariz

Prondstico reservads,

Felipe Garcia Utfzno, de Fl
Perdigén (Zamora), Heridas
en.cuers cabelluda. Coniusisn
toracica,

Evdlusiona favorablemento,

Juen dr !a Cruz Sarrano, n
tural de Valencia y resid
en Salamanca, Contusién to:
cica; comtusién  de muslo
quierdo ¥y mano.

Ewolueién favorable,

st de lo via Y por_consiguiens
te, de reducido tomanio, quizd no”
tubieran tenido. consecuencias en
un tren nermal, pero trotdrdoss
<el _anticuado, v ligero de. paso
ierrotys, teniendo en cuenta. ed
ugar,’ salida de una curve, pos
drion haber provocado el -descarri=
lemiento.

Esta, sin dudo, serd una de ks
higélesis a que se refiere e se-
fher gebernador -civil.

Hemos de cfiadir, osimismo,
que esta linea Solamance-Astorga
es de-jos mds cnticuodas de o
PENPE vy que no estario demas
adernizarlo con carriles de mao-
yor-lopgitud v juntos de plstico.
Agimisma, ya va siendo hora de

Existen varios Oﬂwnfwh‘que no'¢
se descartan en [a
pere Yo que si se desoclrh roitgn:
damente es el atentado.

El gobernador civil se referic.a
lgs primeros despochos defiig
agencie «EFE» que podfan dorlu-
gar a suponer fa existencic de al-
gin atentodo terrorista

PIEDRAS EN EL GARRIC

Lo que si porece ciertd, es que
en el carril deredho, “en” la ‘direc-
cién de._la marcha del ferrobfis, .
hoble piedras. de balasto de la
vio en una longittd:s uc'ﬂnssﬂnL
cuairo metros, piedros;=eegul

Gn

* gon que | "o Ilegé a volcar,

jubitar los* como e| ac-
cidenlodo v e los que deben an-
dar: !;A: muvL PECOS por es0s vias
de

'
LA VIA EXPEDITA

La. via quedé expedito o partir
de ‘as ocho de- lo tarde. Desde
Salomanca llegd un tren de soco-
Iro con ‘una brigodo de obreros y
un vogén toller. Inmediatamsnte
Lo mmhrar: los_trabajos. para re-

u;
mummu qansngu@ mguu

wﬁastm tantb nﬁrﬁa‘ope o
pracedtertn o reparar ‘1o Nig-tels-

m se--desconacen- hasta - el‘
Tunm:-los Aécnicos de RENFE

Figura 3.3l Correo de Zamor21/10/1981.: 6.

En este punto me gustaria destacar que aunque engusda justificar

documentalmente

ciertamente existia una espediequina para el cierre de la linea

45

mente colocodos oflf “por

o olgunos. 2
sin pensar que pudieran provocor-
un fragico accidente; Estas pie-
dros que, repetimos, son del bo-

que’

uedé..averiada of ser orroncado
" “poste ‘por el ferrobis ol “pre-
cipitarse por el terrapkén.



es decir , segun mis investigaciones mediante ion@sta varias asociaciones en pro de
la apertura del ferrocarril en de la via de laglatque si se ve es una desinversién que
se produjo en la linea en el siglo XX y que se faceen los afios 80 (debido a que el

Fondo Monetario Internacional , exigia recortesspafia y por eso se agrava mas la

situacion een los afos 80 ) , esto lo podemosareejpmplo en:

e Cambios de horarios para que a los pasajeros U#tairs menos competitivo el
poder emprender un viaje con unos horarios quesencadaptaban a las
necesidades de los clientes y estos cambios swlwesé dieron en los afios 80.

* Debido a la no — inversién de la linea se puedec#oarcomo en muchos tramos
de la misma el tren no podia coger unas velocglgde fueran competitivas,
esto se acentla mas cuando por ejemplo vemos Igtrenealcanza una
velocidad inferior en los afios 80 en comparaciéfa ale los afios de su
inauguracion .

» Descarrilamientos en los que existen muertos @nda de tren de Plasencia
Astorga esto lo podemos ver en las hemerotecpsritialicos locales de ledn

Zamora , Salamanca y Caceres.

El 30 de septiembre de 1984 se toma la lamentaudlisidn de cerrar al trafico casi
1000 kilémetros de via. Algunas Comunidades aut@sose hicieron cargo del servicio
en algunas de las Lineas “sentenciadas” para stecimanteniendo el servicio de

viajeros como puede ser Extremadura.

Resulté muy llamativo por entonces el despeguesiservicios de viajeros por
carretera coincidiendo con este cierre, lo que laestionar si verdaderamente eran
deficitarios los servicios, o bien es que se h#meado que no fuesen competitivos.
Repasando la Hemeroteca encontramos algunas davesque llegé a ser la “crénica
de una muerte anunciada”, una estrategia urdidaekpropdsito de acabar con ciertas
Lineas, que tal como hemos apuntado, comenzaraorestap servicio alternativo por

carretera y con éxito poco después.

La principal actuacion fue precisamente no hacdanba desidia y el abandono
que se tuvo con estas Lineas las condujo a uncelstakntable, que provoco la huida
de los viajeros a otros medios alternativos. Muitbimpo antes del cierre, dejaron de

hacerse mejoras en la infraestructura; necesantesvénciones de conservacion y
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mantenimiento, cuya carencia produjo incluso algécidente mortal. Los tiempos de
viaje con motivo del precario estado de la viaithaa a 50 Km./h) el dréastico recorte
en los servicios que se prestaban, con unos hsrani@bsoluto adecuados, terminaban
con la paciencia de los sufridos viajeros que firgglte recurrian al transporte por
carretera que paulatinamente iba ofreciendo un maymero de servicios, siendo

indudablemente mucho mas competitivo.

Repasando por tanto la Hemeroteca, vemos comestsdegia del abandono
logré los resultados previstos, de forma que jgstifla no rentabilidad de las Lineas,
fue de lo mas sencillo. Uno de los ejemplos eggeiente articulo que publica la voz de

Zamora.

En la noticia vemos como efectivamente existen umfosmes negativos que
era lo que ciertamente a lo que querian llegatallss autoridades para poder justificar
asi el cierre y por eso emprendieron la estratbgidesinversion y cambios en los
horarios acompafados de otros comportamientos leadesafeccion de esta linea.
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Figura 3.4El correo de ZamoraManuel Lopez 6/10/1984.
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Y desde luego, no se tuvo en cuenta el transplerteercancias, o incluso el de
ciertos trenes que a pesar de las circunstandras)aban al completo, como sucedia
con el famoso “TER Ruta de la Plata”, para el guepgeciso siempre hacer reserva

para asegurarse una plaza para poder viajar en él.

A pesar de todo continud el transporte de merearmir alguna de ésta Lineas,
hasta que el estado de la infraestructura haciamyesible su explotacion con
seguridad. En el afio 1994 circulan por la Ruta alé’lata los dltimos trenes de
mercancias, hasta que como consecuencia de un desearrilo ( producido en el tune
de Béjar que fue la “la gota que colmd el vaden” 1995, tras descarrilar un pesado
bobinero en uno de los tlneles de Béjar, por laraotlel rail, se produjo el cierre
definitivo de este eje transversal,), se abandafmitivamente. En el afio 1995 se

cierra oficialmente y se autoriza a Renfe paragmeca su desmantelamiento.

3.1.REPERCUSIONES DEL CIERRE EN DISTINTOS LUGARES

Una vez analizado el cierre vamos a ver las repenes que esto ha provocado
en algunos lugares , los cuales se ha visto as@idectamente e indirectamente por el

cierre producido:

La Bafieza

Situada en el km 325, la estacion de La Bafiepogblemente una de las mas
peculiares de toda lalinea Astorga — Palazuelo. Muogada en cuanto a longitud de
vias debido a la proximidad del PN con la carretigaacceso a la localidad, en la
Bafleza se acumulaba gran cantidad de material agsjwersu salida hacia varios
destinos. En sus vias se mezclaban vagones praesdknla Azucarera, la Exportadora
de patatas y legumbres, el IGP de Alubias, HariNestal, y los apartaderos de
A.Valderas y G. Luengo (Frutas Conchita y Legurablteengo en la actualidad).
También cuenta con un muelle de ganado accesibht@mmante a través de placa

giratoria.

La estacion cuenta con dos muelles de mercancsacuales en principio

presentaban zona cubierta y descubierta. Mas tatdapelle principal se cubrié por
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entero, mientras que en el segundo se suprimioolza zcubierta, conservando

Unicamente la plataforma.

Actualmente la estacion cuenta con bastantes mefass habiendo sido
suprimidas la via transverstbdas las vias de particulares, la via de acceswelle de
ganado y la via del muelle principal.

Curiosamente, el edificio de Harinas Nistal aunntaiecon via en su interior,

siendo visible el tramo existente entre la porylia cobertizo.

Todas estas empresas se vieron afectadas porrel agela linea.

Valderrey

Situada en el km 340 de la ruta de la plata, Vedgeiue durante mucho tiempo
la Ultima estacion de cruce en sentido AstorgapaVertirse Astorga San Andrés en
estacion de apartadero. Cuenta con tresvias naa$ rauelle de carga. Mencion
especial merecen las tres industrias adyacentessidcion, accesibles todas ellas
mediante placas giratorias. Afortunadamente taamsdtructuras se conservan en pie,
incluso el edificio de retretes. En la actualidad de sus vias no cuenta con conexion
por el lado de Astorga, al instalarse una rampeadga frontal, suponemos que para
carga de material militar, ya que el tramo entreofm y La Bafieza fue empleado por

el ejército para la realizacion de maniobras hals2®03.

Benavente

Estacion de categoria similar a la de La Bafiezentaucon via de rebase, dos
vias de estacionamiento, un cocherén, y dos vias glanuelle de mercancias, donde
ademas existen dos gruas. También cuenta con arte \dcceso a la fabrica de harinas.
Mencidén especial merece el muelle de carga pintaolos colores de la UNE de
Paquexpress.

La segunda via de acceso al muelle fue eliminada éftima época de vida.

Para Benavente el cierre de la linea supone thd@éde un nodo principal , ya que por
situacion geografica se encuentra en un enclaw® @m la distribucion del noroeste

pero con la pérdida del tren esto se hace madl dific
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Béjar

Para Béjar la perdida de la linea supuso el ume&o que tenia en sus manos y
del dnico tren que pasaba por la localidad, peddieasi los viajeros capacidad de
traslado por dicha line a ya que pasaban a dep¢oidémente del autoblds . Con esto
las mercancias desde Béjar sobre la industrid sexpudieron ver también repercutidas
por el cierre de la linea ya no disponian de ugtiblucion tan econémica como la de

antes que resulta der mucho mejor.

Salamanca

En Salamanca por ejemplo el cierre de la Ruta éal@ ha dejado sin servicio
por ejemplo la linea que tiene acceso directs ailas y con las que se conseguia una
mejor distribucion de la remolacha con el cierreladenisma ese mercado se ha casi
perdido ya que la distribucion ahora la tienen jaeer en camiones y no resulta tan

ventajosa como hacerla mediante trenes, lo cupéhadicado a la industria local.

3.2 GENERACION DE LINEA DE AUTOBUS.

Respecto a las lineas de autobus podemos ver ofueasias las que se han
repartido esta ruta ya que no existe una sola coiapgpie haga el trazado original de la
Ruta de la Plata tal y como lo hacia el tren ygmods citar ejemplo como Hermanos
Vivas, ALSA , Dainco etc... estas empiezan con eleatg los afios 80 del transporte
por carretera . Estas lineas de autobus se haradmenbn el monopolio ya que no
tienen ninguna competencia con respecto al femigcaor lo tanto son ganancias

aseguradas las que tienen.

3.3 SILOS DESPARECIDOS (testigos del comercio)

En este apartado podemos ver con varias tablas bamdesaparecidos silos y
con ello el comercio ,las tablas en las que vamlaagcar una comparativa de los afos

50 y la vamos a comparar con unas tablas que mnagikis silos en la actualidad y

50



podemos ver como se han clausurado varios de lidiendo asi percibir asi como el
comercio local de trigo , centeno , 0 a cualquies oereal que alli se almacenara se ha
visto repercutido ya que muchos de estos sil@astdedicados al comercio y tenian
un importancia dentro de la red de silos del estidpor aquel entonces en tiempos del
Régimen, cabe destacar y definir el servicio nadioel trigo antes de ver la

comparativa de tablas:

En 1937, en plena Guerra Civil (1936-1939), sebésta el Servicio Nacional
del Trigo, por el cual el Estado intervenia, ordena regulaba la produccion,
distribucién y precio del cereal. Se canalizabprtaduccion cerealista a través de silos
y fabricas de harinas, lo que dio pie a la muertiesaparicion del tradicional molino
harinero. Tal situacidén precisaba la construcciérsitbs a través de todo el territorio
nacional. Las necesidades de abastecer a un g&s salido de una cruenta guerra,
gue habia esquilmado gran parte de los recursbspa® el control ejercido por las
autoridades, motivaron la edificacion de estasctaristicas estructuras, de notorios

volumenes, ubicadas generalmente en lugares aesesiiien comunicados por via

férrea o carretera.

Lo que contemplamos aqui en la
actualidad es un conjunto formado por dos
silos de almacenamiento, asi como otras
dependencias auxiliares, totalizando una
superficie aproximada de 6.000 m2. El silo
mas al Este, mas antiguo, fue inaugurado el 4
de julio de 1951; posteriormente se le
afadiria un segundo silo, de mayor
capacidad, ya entrados en los afios 60.

Cambios posteriores, nuevos usos Yy
legislacion, han motivado el fin de estos

enormes silos, que permanecen fuera de uso

y a merced del vandalismo desde hace afios.

Figura 3.5 Silo de los afios 60.rchivo de le .
o o Pese a las propuestas vecinales de usos
asociacion ferroviaria de Zamora.

alternativos a favor de la ciudad (centro
civico, lugar de exposiciones...), a lo que al parese mostraria dispuesto el Ministerio



de Agricultura (actual propietario), parece queitisas pasan sin terminar de cuajar.
Obviamente, una obra de esta envergadura y magestaparia a las posibilidades del
Ayuntamiento local. Se requiere la participacion vgluntad de las restantes
Administraciones. Pero en tanto se resuelve esecsiin y decide qué hacer, el
abandono, la desproteccion e impunidad, agreddtesama el conjunto. Los enormes
grafitis, que afean sus fachadas, han dafiado deramameversible los ladrillos. Los
dafios estructurales, que al momento no son gracebaran por serlo de avanzar su

estado de abandono.

No es solo el triste espectaculo que recibe eflavite que accede a Alcala en
tren, encontrando las esbeltas moles cubiertasaedad, pintura y mugre. Abandono.
Es también contemplar el potencial que tienen @ssaglaciones, junto con el solar que
las acompana, y verlo desperdiciado. Silos estessguevantan como mudos testigos
de un cercano pasado agrario, popular y atavice, spi resiste a morir ante la
indiferencia.

Figura 3.6Vista aérea (foto: Bing Maps). Silo de Alcala denidres
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Figura 3.7Plano de Silo. Archivo General del Museo del Fearod. Madrid

Muchos testimonios de paneristas mayores testosate los mayores, su modo
de actuar era motivo de muchas quejas y merma slénggesos de los labradores.
Como estos intermediarios entre el fabricante dm&my los productores de cereales
han tenido siempre mas union que estos ultimosjrddra la fijacion de los precios y
controlaban el mercado de cereales a su antojci&fjeuna verdadera tirania sobre los
labradores menos pudientes que tenian que vendesdaha en Septiembre, para hacer

frente a los pagos que siempre se acumulabanefaésiico mes.

Esta lamentable situacién fue enseguida comprendigauelta de una manera
rapida y efectiva fundando en toda Espafia el 8eriacional del Trigo. Con ello se
corto de raiz el negocio de los especuladoresng logificar el precio del cereal a todos

los labradores tanto pequefios como grandes.

Los objetivos primarios de la Red Nacional de Sdoan: Posibilitar la compra
de toda la cosecha de trigo a los agricultores.s@war una reserva nacional para
garantizar el consumo. Permitir la recepcién enrtpuéel trigo de importacién
y eventual exportacion. Adecuada manipulacién dehg y seleccion y tratamiento

de semillas.
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Entre los afios 1945 y 1986 se construyeron 663 gild75 graneros con una
capacidad total de 2.684.947 toneladas; en lopsde la red, hasta 1975, los gastos de
ejecucion de los silos fueron soportados integrénpar el organismo triguero, con
cargo a los beneficios comerciales, y a partir mterees con cargo a los Presupuestos

Generales del Estado.

Durante todo este periodo, hasta el 29 de may®8é (1), el sector del trigo
funcionaba en régimen de monopolio estatal, y lo®socereales se encontraban
sometidos igualmente a precios de intervencion garantizaban su compra por el
Estado a dicho nivel. De esta forma los sucesivganismos, Servicio Nacional del
Trigo (SNT), Servicio Nacional de Cereales (SNC3ervicio Nacional de Productos
Agrarios (SENPA), tuvieron una actuacion muy intéers la compra, almacenamiento
y venta de cereales con una utilizacion muy eledada Red Nacional de Silos.

La finalizacion del régimen de monopolio triguerainero (2),y la
posterior incorporaciéon de Espafia en la Comunidadné&mica Europea (en la
actualidad Union Europea) en 1986 (3) que suponecambio profundo en los
procedimientos de intervencion, que pasan a depentimente de la legislacion
comunitaria, provocan una intervenciéon mas limitgtaduciéndose una significativa

reduccion de los indices de utilizacion de lasrdifees unidades de almacenamiento.

Es por ello que en 1985 se realiza un primer estsolbre las necesidades de la
red y se establece una primera Red Basica, bampmlol de la Administracion,
partiendo de la fijacion de unos niveles de inteci@n teodrica en cada provincia y la
seleccion en cada territorio de los almacenes mdosspara su gestion teniendo en

cuenta su tamafio, caracteristicas y ubicacion.

Posteriormente la Red Bésica de almacenamientaasidchajustando en los
sucesivos convenios de encomienda de gestion daralkEidén con las diferentes
comunidades autonomas, en los que se reservarenaas unidades que deben quedar

destinadas a las necesidades de la intervencitos adeercados.

Una vez explicado la red nacional de silos y eliSer Nacional del Trigo,
pasamos a comparar los silos existentes en la @éeabbs afios 50 y los que existen en

la actualidad, se va a poder apreciar como sedtupido un descenso importante en el
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namero de ellos asi como el descenso en la condesdgue atraviesa la Ruta de la
Plata por la desaparicion del tren, con lo quesegmne para el comercio local que

anteriormente hemos visto en algunos casos.

Las siguientes tablas que a continuacion mostrastas sacadas demas
esparfoles n°292 , Red Nacional de Silos1957).
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Figura 3.1 Fuente : deemas espafolesn®292 , Red Nacional de Silos 1957.

A continuacion vamos a ver las tablas correspomekes los silos que existen en

la actualidad.
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Tabla 3.2 Silos existentes en la actualidad ,R.D0IZD03 de 28 de noviembre

En estas tablas podemos ver como por ejemplo @ld&l Alba de Tormes
(Salamanca) ha desparecido, asi como el siloeetésen los afios 60 de Valderas |, el
cual se vio afectado indirectamente ya que tamBersuprimieron las lineas que

enlazaban con la Ruta de la Plata como son leadisecundarias de Castilla (FEVE).

Los silos estan muy relacionados con los vagonesrafe ya que estos se
situaban al lado de las estaciones para la postesioercializacion de lo que alli se
almacenara (trigo, centeno etc...) con el cierreadBnlea de la plata el comercio se
destruyé por completo , relegando asi las poblasioa unos niveles infimos de
subsistencia que en muchos casos fue la causapgatidel despoblamiento de algunas

localidades .

A parte de la provincia de Salamanca tenemos vajasplos en la provincia de
Zamora de desaparicion de silos como puede obyserem la primera lista de silos
correspondiente a la década de los cincuenta eexissilo en La tabla sin embargo en
la tabla que ve los silos que existen en la actadlino existe ya en la provincia de
Zamora ningun silo lo que hace sospechar que k@pdesion del tren de la Ruta de la

Plata a tenido mucho que ver , ya que este silenseientra al lado de las vias
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.(obsérvese en la fotografia) , esto lo podemoddmentar gracias a un articulo del

periddico local 1€0pinién de Zamra que decia lo siguiente:
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delLa Opinion de Zamora3 de abril de 2011 , Mezquita , p.2.

También en esa misma localidad encontramos quei® frabajador existe en
el silo se jubila en el afio 1995 , justo con etreiglel tren de mercancias sobre la Ruta
de la Plata, y esto aparece también reflejado @erédico deLa Opinidbn de Zamora

diciendo lo siguiente: “El dltimo en vivir continmeente en La Tabla fue Ignacio



Gallego Carbajo, trabajador del silo, que al jukdaen el afio 1995 se fue a vivir a
Zamora” (Dominical de.a Opinion de Zamor&3 Abril 2011)

Por el cierre del tren este pueblo solo pudo v88rafios , condenado al fracaso
por el cierre de la linea .

Estos son solo algunos ejemplos documentados qusterex de las
consecuencias negativas del cierre de la Ruta Béata pero hay muchos mas que se

han visto indirectamente afectados.

Los silos han sido grande testigos de como sudigeiba mermando poco a

poco por la falta de tren en la distribucion decuntenido.

CAPITULO 4:

¢HAY LUGAR A LA REAPERTURA? FUNDAMENTOS EN PRO
DE LA REAPERTURA.

Mediante un estudio podemos deducir que si, ydmos a exponer de la
siguiente manera, primero vamos a fundamentar etgian PEIT la reapertura del
corredor del oeste y mediante un estudio de lasratifes Camaras de Comercio
afectadas por el cierre de la Ruta de la Plata adétante expondremos diferentes
estudios realizados por otros autores. A favoadeuta de la Plata.

4.1 ESTUDIO REALIZADO POR LAS CAMARAS DE COMERCIO D E LAS
ZONAS AFECTADAS POR LA RUTA DE LA PLATA

Hoy, en pleno siglo XXI, nuestra reivindicacion nes alla y se centra en la
construccion de un moderno corredor ferroviaridreef®ijon y Algeciras, siguiendo el

trazado de las vias férreas (en servicio o fuelsedécio) actuales.

Este nuevo corredor ferroviario encaja, ademasaphente en las directrices de
la Unidn Europea en materia de transporte sostenildn los objetivos generales del

Plan
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Estratégico de Infraestructuras y Transporte dafspPEIT) 2005-2020 porque:

1) Se convertiria en la columna vertebral de las cocagiones en las tierras
occidentales espariolas, contribuyendo, eficazmaniepulsar su desarrollo dentro
de la fachada atlantica de Europa occidental

2) Posibilitaria el desarrollo de nuevos ejes trarsales entre las redes ferroviarias de
Portugal y Esparfia y la articulacion del espacitadieanja oeste espafiola mediante su
conexion con Galicia y con Portugal, creando uraespfronterizo de desarrollo y

cooperacion internacional.

3) Serviria para descongestionar los traficos ¥arms Norte-Sur con paso por
Madrid.

4) Conectaria Zonas de Actuacion Logistica de grgrortancia en el eje de la Ruta de
la Plata e incrementaria el potencial de suelosti@l en el corredor como elemento

tractor de nuevas inversiones.

5) Permitiria la descongestion de las autoviasabetu tanto en el transporte de
mercancias como de viajeros, con el consiguierdg@len los costes de mantenimiento

de las mismas.

6) Conseguiria minimizar el impacto ambiental devams corredores y una reduccion
radical de emisiones contaminantes, gracias alfagea y ajuste del transporte por
camion y su integracion necesaria en esquemas esaplefectivos y sostenibles

(fomento de la intermodalidad).

Con esta propuesta que se formula basada en coscet intermodalidad, se
garantizaria, ademas, el mantenimiento zonal dadacidad instalada de transporte por
carretera permitiendo su evolucion e implicaciénidauevos modelos de transporte

sostenible.

7) Generaria nuevas oportunidades de intercambibe dos puertos maritimos
atlanticos del Norte (La Corufia, Vigo, Gijon y A8) con los del Sur (Huelva, Cadiz,

Sevilla y Algeciras).
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8) Facilitaria conexiones directas del Norte de riiecos con la Europa Atlantica,
abriendo un nuevo eje transnacional e intraeuropesde perspectivas hoy dia

irrealizables.

En razon de las anteriores conclusiones, la Cenéé&a de Camaras de
Comercio, Industria y Navegacion de la Ruta de I@taPsolicita al Ministerio de
Fomento la inclusion en la proxima revision delnPisstratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT) de un moderno corredor ferrovigue una el Norte con el Sur
peninsular, entre Gijon y Algeciras, dedicado afito de mercancias y viajeros, con
vocacion intermodal y con proyeccion de corredgidtico intraeuropeo en el vector
Sudoeste Atlantico y como haz distribuidor nortedel ejes transversales en el ambito
del Oeste Ibérico. Este manifiesto queda abierttasa adhesiones de todas las
Administraciones, Partidos politicos, Entidadesspéiaciones que compartan y apoyen

la anterior peticion. Lo que se manifiesta en Salara, a 6 de noviembre de 2009.

4.1.1. Justificacion del Trabajo y Objetivos plantados

Este Consultor ha sido designado por la “Confeeedei Camaras de la Ruta de
la Plata” que promueve, desde bases fuertemerdganas en el mundo empresarial
del territorio afecto, el desarrollo de un estutiopre-factibilidad a efectos de disponer
de un documento sintético y actualizado que perrutalamentar con solidez la
reivindicacion de reapertura del servicio ferroiarasi como establecer la mejor
estrategia de presentacion de dicha reivindicacane las Administraciones

competentes, de lo que en su dia fue el “FerrdchiriOeste”.
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Estructura del Trabajo de Consultoria propuesto

Contextualizacion: evolucion de la linea y
determinacion de causas para su cierre

Estudio de Determinacion de Analisis de
Condiciones actuales potencialidades
F 7 B . 5 el [T SLE St Eue |
inventariado de bienes estudio socio- escenario desde el | ‘estudio técnico a nivel |
de patrimonio industrial economico y de p.d.v ambiental, | deprefactibilidad |
adscritos al trazado desarrollo industrial normativo e inversor | (no ofertado) I
| |
ol |
* identificar & * marco evolutivo * politicas europeas I =acondicionamiento |
inventariar : economico y de desamolic i necesarlo {por tramos) :
documentacion y poblacional del regional 2007-2013: I que permita Ia 1
fusntes corredor {Astorga- integracion areas | reaperftura de fa linsa :
historiograficas Plagencia, 1985-2009) menos favorecidas : I
| : |
* catalogacion de + determinacion de « planteamientos UE L+ aproximacion |
bienes: trabajo de potencialidad sobre transporte |- presupuestaria sl coste I
campo y proyectiva a 10 afios sostenible: iniciativa | de reapertura del {
determinacion {dinamicas poblacional MARCOPOLO I BEMVICIO |
estado actual y empresarial) | :
i . . T I |
(i propuesias de : * identificacion de » planteamientos PEIT I+ propuesia de planes |
| urgente intervencion: | necesidades de sobre transporte | de uso y recuperacion :
| COMSErvVacion : movilidad interterritorial sostenible : pof fases I
! | | |

Conclusiones y propuesta de estrategia de reivindicacion

Plan de Acciones y Jornadas de Reivindicacion: Espana y UE

Figurad.l , FuenteEstudio de las camaras de comercio involucradalmd®uta de la
Plata.

4.1.2. La Ruta de la Plata como eje de “movilidad&ansversal’

Trascendiendo aspectos culturales y purismos liega «Ruta de la Plata» ha
sido el principal eje de comunicacion del oestdrseitar. La denominacion «Ruta de la
Plata» proviene de la distorsion del nombre arddadlatta»», que quiere decircamino
enlosade. Esta funcionalidad parece ya desarrollada &s$rale una ruta natural en
tiempos anteriores a la romanizacion y ligadataalshumancia, aspecto que ha seguido

en practica (si bien notablemente mermado en toaas tiempos) hasta nuestros dias.

Tal *“funcionalidad” primigenia propici6 unos incguites intercambios
comerciales entre el norte y el sur de la peninddiaca. Antes incluso de la llegada de
Roma ya se acarreaba el oro y el estafio desdeifas el norte a la legendaria
Tartessos y a las colonias fenicias. Sobre estataseprimitivas, el Imperio romano

construy6 con animo de dotar de pervivencia laiimadidad del corredor.



4.1.3. Funcionalidad historica del corredor como & de movilidad interregional del

oeste y vocacion hacia el trafico de mercancias

Més alla de su “funcionalidad” y “limites espacg&l@rimigenios, actualmente
hay que visualizar el corredor como el conjunto pddos urbanos entre la costa
cantabrico-atlantica y el sudoccidente peninsullaregie describe un sistertexritorial
con mas de mil kilbmetrode longitud que pueda fomentar el desarrollo iegry
sostenible de la zonprimando el concepto de funcién estratégjoa inequivocamente
tiene el corredor “Ruta de la Plata” al vertebraoynunicar entre si de manera directa y
superando trasnochadosnceptuaciones de planificacidadiocéntricade las redes del

transporte terrestre, la partés occidental de Espafia.

4.1.4. Sistema Territorial con potencial de cohesidnterregional y entre fachadas
maritimas. La necesidad de evolucionar hacia modedale Transporte Sostenible en

Europa

Europa se plantea la necesidad de propiciar fusrttgcciones en la emisién de
CO2 y en la lucha contra el calentamiento globahelario, parte importante del cual se
produce por los motores de combustion, que hoyotoren la arquitectura tecnoldgica

del transporte convencional por carretera.
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La prevision de transportes en UE

Cambio hacia un modelo sostenible

‘directivas dirigidas a optimizar los traficos rodados en UE;
‘impactos de las europoliticas de reduccion del COz;
*incremento estructural costes de los carburantes; y,
*aumento exponencial de los peajes en Europa

hacen insostenible el manteniemiento / expansion de los corredores

viales de largo recorrido como esquemas COMPETITIVOS de
movilidad de mercancias en la UE

Argumentos clave para el impulso de nuevas estestggecnologias de

operacion en materia de transporte sostenthleopistas del Maly Ferroutage:

3 e < 3 M

| Cosespuero '\ '\ Costes puerto |,
Exporador ) COSesacameo | Onigen: " cosestramo | gestno: '\ Costes acameo |, .
// a puerto oﬁgan :::!“’“i :'l"lm i ' -Asockaros :I buqua S dedino |  Cliente

/  lamercanck i [ la wercancia

Figura4.2 Fuente Cadmara de Comercio de Salamanca.

Las “Autopistas del Mar” basan su arquitectura fomal en la cooperacion
entre transporte terrestre convencional (camida) tyansporte maritimo, permitiendo
literalmente embarcar camiones y pasar al modo timarilos trayectos largos,

aprovechando la flexibilidad del camion en la distcion capilar.

Solo si el transporte rodado, el SSS y el MOS jestbaonjuntamente se podra
incrementar de forma sostenible la capacidad deaddses miembros de la Union para
transportar mercancias por via maritima, sin queeate el deterioro de la calidad de

vida y del medioambiente.
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Esquema de tiempos competitivos entre transito convencional por camidn y ferroutage (Dourres — Madrid)

Figura4.3 fuente: estudio de las Camaras de ComBudia de la plata

Se puede definir el “ferroutage” como un sistematrdasporte de camiones
(completos o cajas) sobre plataformas ferroviayi@s uno de los sistemas que mejor
pueden realizar este proceso de co-modalidad,relimdo camiones de las carreteras,
pero asegurando la flexibilidad de la capilaridacedte medio.

4.1.5. Los nodos de cabecera: puertos como elementwactores Espafia como
plataforma logistica del Sur de Europa

La posicién geografica de Espafia, como pais peafgrpuente entre Europa, América

Latina y Africa, imprime un caracter especialmetgstacado a los servicios de
transporte, aumentando el potencial de crecimidatsu actividad. Para dar respuesta a
las necesidades que esta situacion genera, losigsrde transporte requieren de una
adecuada red de infraestructuras, y de las med@haientes a hacer efectiva la tan

necesaria comodalidad.

Espafa es el pais de la Unidén Europea que cuentenagor longitud de costa
(8.000 Km.), lo que unido a su situacion geografidxima al eje de importantes rutas
maritimas, esta produciendo un afianzamiento psbgrecomo area estratégica en el

transporte maritimo internacional y como platafototgstica del Sur de Europa.
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La “Ruta de la Plata” presenta unas caracterisgspecialmente interesantes,
dado que conectdos espacios de “cabecera”’ norte y sur que conmpattbecho de
tratarse de territorios litoralegiotados de infraestructuras portuarias modernas y e
procesos de ampliacion / integraci@mo elementos o nodos del denominado

“Cinturon Mundial del Comercio” en la economia gibbadadel s. XXI.

EREUENE DF ST
HQUOE 09 I TER DD AL IEAD PR
TRANIFOETE Of WMENCANCIAN
B ry b i
R I L

bk e B

T pra—

PR —

Esqguema de Ejes vy Nodos de intermodalidad de transporte de mercancias
Figura 4.4 , fuente : Estudio de las Camaras deetamRuta de la Plata.

En base a todo lo anteriormente expuesto en eliQrBEIT se valida
plenamente el potencial del corredor “Ruta de latePl en el contexto de su
planificacién de Ejes y Nodos de intermodalidacceanto al transporte de mercancias.

La planificacion PEIT ya incluye entre los prindgg“nodos” a acometer en el ambito
de su desarrollo, los siguientes:

» El nodosuprarregional(de rango 2): Sevilla;
* El nodoRegional(de rango 3): Ciudad Ast@®viedo, Gijon, Avilés); y,

 Como nodosSubregionalegde rango 4): Mérida, Badajoz, Caceres, Salamanca,
Zamora, Benavente, Astorga y Ledn



Ademas, en la vision ampliada del corredor con gcogn hacia el Estrecho, se
incluiria también un nodo Internacional (de ranyjoAlgeciras; y, los de rango 4, Cadiz

y Huelva.

El factor de transversalidad territorial; la intemexion entre fachadas portuarias sur
atlantica y cantabrica (y sus puertos); y, el medamviariosobre el que se plantea la
arquitectura del corredagstructuran a éste en las lineas fundamentalesstgaiglece el
PEIT.

Adicionalmente, este corredor en su proyeccion-sumorte interconecta con los
siguientes ejes viarios perpendiculares de altaadpd también priorizados en el
PEIT:

» Sevilla— Algarve portugués (en Huelva)

e Madrid —Reg. Centro Sur de Portugal (en Badajoz)

e Irtn - Reg. Centro Norte de Portugal (en Salamanca)
e Eje del Duero: Soria — Oporto (en Zamora)

» A 52 Autovia Rias Bajas: Madrid - Vigo (en Benagnt
e A6 Autovia Madrid — A Corufia (en Astorga)

e A 231 Iran — Galicia (en Leon)

* A 8 Autovia del Cantabrico (en Ciudad Astur)

Lo que incide en la indudable proyeccion intermatilmismo.
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El modelo de las “cuatro coronas” ferroviarias basadas en polos de centralidad socio-econdmica. Fuente: Observatorio
del FFCC, 2007

Figura4.5 : Fuente Observatorio de ferrocarrilg®720

A excepcién dada de Sevilla (polo de centralidadaettorona” andaluza; v,
salamanca (nodo tributario en la “corona” de Madnda Avila) este modelo
ferroviario, el resto de nodos del corredor de laaPno parecen presentar condiciones

de especial significaciéon en el contexto de |oictwé nacionales.

4.1.6.Trafico de Mercancias

En el transporte ferroviario de mercancias en & tradicionalmente han
intervenido operadores privados, muestra un makistorico (medido en toneladas) en
1974 (crisis del petrdleo) con 49 millones de tadak transportadas; y, un minimo de
26,9 millones en 1993 (crisis ciclica). Posteriantee el trafico se recupera

estabilizandose en torno a los 30 millones de talas/afno.
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Grafico4.1 Fuente: Observatorio del FFCC en Espafia. Infold0& 2

Sin embargo, la demanda de transporte de mercaeciaEspafia ha ido
creciendo exponencialmente, lo que implica una guésdrastica reduccion de la cuota
del transporte de este modo de transporte, conhgjaafe un modelo globalizado de

paso de la gestidbn de mercancias al modo carvetaraion.

4.1.7 .Potencialidad de Tréaficos

Traficos en transito: aquéllos susceptibles de mecaminamiento alternativo
(hacia y desde UE Atlantica) en base a una noveclmseepcion intermodatamion-
ferrocarril-barco-camioncon arquetipo en el concepto de “Autopistas del’Mdado
gue el corredor del ferrocarril del oeste tendri@lidad como alternativa de

encaminamiento al paso de frontera actual porénitransporte camion.

Traficos propios: los que afectan propiamente atector y los territorios que
atraviesa. Los traficos existentes que hoy se eneanen convencional por la A 66
(Ruta de la Plata)
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Figura 4.6 :Fuente : Eurostat , Icex, MinisterioHBeienda (adbayse consultores)

La propuesta de las Camaras de Comercio y vari@iedsmes son las
siguientes: Implementacion de una linea ferrovipaie el trafico de mercancias
y con potencialidad a determinar para el transiovijeros en el ambito
regional; con vocacion intermodal, en plena adtreaena los preceptos de la CE
en materia de transporte sostenible en Europa; amidiarticulacion de un

sistema de transporte combinado Berroutage / SSSon proyeccion de



corredor logistico intraeuropeo en el vector Suldwico y como haz

distribuidor norte-sur de ejes transversales @omexto del Oeste Ibérico.

Cabecera Sur Cabecera Norte
P Portugal N G,alicia Cantabrico —EUR 14

o Y e
e

Andalucia / Maghreb N

e

¥ R
Meseta Norte  Madrid Cantabria
Pirineos - Francia

¥ ]
Meseta Sur / Madrid

Fig4.7 Fuente: Camara de Comercio Salamanca
Se articularia esta propuesta a un doble nivel @mbito del corredor estudiado:

1. Un corredor centraton cabeceras en Sevilla y Gijon, dotada de irStalas
intermodales de primer nivel (paso camion — femdlcg ferrocarril - ferrocarril) en:
Salamanca y LeoOn; apoyadas por instalaciones comeplarias de captacion en

Plasencia y Benavenfeamion — ferrocarril)

2. Con derivacién “oeste” (vinculacion a Galiciangdo director en Zamora. Y, puntos
complementarios de captacion intermodal y encamigramen Benavent@Rias Bajas)

y Astorga(Rias Altas) respectivamente.

Todo lo anterior comentado es un estudio de lopmqaieia ocurrir con el plan de
infraestructuras anterior al Pitvi ahora el nuewbigrno sostiene un AVE a L/P es
decir : Ana Pastor, ministra de Fomento, ha preslenta propuesta de integrar este
corredor en la Red Transeuropea de Transportesor@gdera que ésta es una de las
lineas férreas de nuestro pais a la cual se detesimar la suficiente financiacion. Aun

asi, se trata de un proyecto a largo plazo.

El recorrido para esta posible linea de Alta Veladi iria desde Extremadura
hasta Asturias, atravesando las provincias de Bad&aceres, Salamanca, Zamora,

Ledn y hasta la ciudad asturiana de Gijon.

La red ferroviaria de infraestructuras que pretezidmbierno la podemos ver en

el siguiente esquema:
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Figura 4.8 Fuente: Ministerio de Fomento.

Destaca la inclusion de un nuevos corredores wmoBaote de alta
velocidad; aunque no hay detalles en todos losasuesrredores sobre de qué tipo de
infraestructura estamos hablando es decir de doeidades maximas se habla o qué
namero de vias; Nuevo Corredor entre Plasenciaop,lopie seria la reapertura de la
via de la plata ferroviaridNo se sabe si esto implicaria la renovacion laestructura
existente para via Unica para 160 km/h o una ntreza, con un disefio para AVE a
250 km/h.

4.2 ESTUDIO ECONMICO SOBRE LA REPAERTURA SEGUN DATOS DEL
PROF. LUIS ALISTE HERNANDEZ.

Teniendo como referencia el estudio efectuado popr@fesor Luis Aliste
Hernandez (17-12-99), que cifra el coste de labiitecion necesaria para la reapertura
en unos35.000 millones de pesetas (210,35 millaleeguros), de los que la mitad



serian para el tunel de Béjar, he elaborado miiprestudio sobre el probable coste
actual de la inversidén que se precisaria parairEahbi trafico, basandome en hechos
recientes en algunos casos historicos que tierinidad directa o indirecta con esta

linea, los cuales paso a desarrollar a continuacion

4.2.1 Modernizacion de la linea Avila-Salamanca.

El 11 de abril de 1997, RENFE, la Junta de Castill&on, las Diputaciones de
Avila y Salamanca y los ayuntamientos de ambagatapj firmaron un convenio de
colaboracion para la rehabilitacion de la lineay coa inversion de 12 millones de
euros, mas otros 1,80 millones de euros financipdosRENFE para implantacién de
un sistema de regulacion de trafico por radio, Uomatizacion con semibarreras

automaticas de 3 pasos a nivel y el tratamient@jpira de estaciones.

El 17-07-01 suscribieron nuevo convenio para imvetros 2,5 millones de
euros, financiados conjuntamente por la Junta d#illday Ledon y RENFE en un 25 y
75 por ciento, respectivamente, para dotar a ésta Ide 111 km de un sistema de
Control de Tréfico Centralizado (CTC).

Los trabajos de rehabilitacion, concluidos en 1@88sistieron en la sustitucion
del carril de 45 kg/m en barra corta, de las tsagede madera con tirafondos y del
balasto de varios tipos de piedra, por carril d&ké4n sobre traviesas del tipo RS de
hormigon bibloque con sujeciones tipo P-1 y P-2aja$to siliceo homologado de las
canteras de Avila y Guijuelo. Ademas, se constmyecunetas, se sanearon las
trincheras, se mejoraron los andenes y los pasos/ed, suprimiéndose los mas

peligrosos, y se instald cable de fibra dptica praejora de las telecomunicaciones.

Los materiales de via instalados procedian deustgigciones llevadas a cabo

en tramos del Corredor del Mediterraneo y en véggan

La rehabilitacion de la linea ha permitido la paest servicio desde 1999 de un
Tren Regional y 5 TRD (Trenes Regionales Dieset) sistema de basculacion activa
que invierten unos 60 minutos entre Avila y Salavaay 2 horas y 20 minutos entre

Salamanca y Madrid, tiempos éstos inferiores en gaa hora a los prestados
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anteriormente por los Automotores y ahora compesticon la carretera. Los TRD
basculantes circulan a una velocidad media de 130h kentre Peflaranda de
Bracamonte y Salamanca y a 110 entre Salamancailgt Awesar de los dificiles

altimos 38 km. antes de esta ultima capital y comaceptable nivel de confortabilidad.

Esta linea tiene unas caracteristinatogas al tramo actualmente cerrado de la
“Ruta de la Plata”, aunque con un trazado mas smyocon pendientes superiores

entre San Pedro del Arroyo y Avila (38 kilémetraginilar al de la zona de Béjar.

4.2.2Renovacion de via de los tramos Mérida-Guarefa y Zim-Almendralejo .

El Ministerio de Fomento en nota de prensa de fd&85-03 informa de la
Colocacion de las primeras traviesas de las obga®mbvacion de via en los tramos
Mérida-Guarefia y Zafra-Almendralejo (60,2 km), dstestes en la instalacion de
“traviesa polivalente de hormigén monobloque, taei54 kg/m en barra larga soldada
y balasto siliceo”, sustituyéndose en todas laacesies los actuales desvios tipo “A”

por otros nuevos tipo “C” soldables, con una inersle 36,5 millones de Euros.

Las obras forman parte del Programa de Mejora &=thConvencional del PIT
2000-2007, que contempla actuaciones a realizarnetotal de 298,6 km de la red
ferroviaria interior de Extremadura, en los sigtesrtrayectos: Villanueva de la Serena-

Zafra; Zafra-Llerena; Zafra-Fregenal de la Sier@dgeres-Valencia de Alcantara.

Asimismo, informa del inicio de las obras de irstédnes de seguridad y CTC
(Control de Trafico Centralizado) en los tramoslaribeva de la Serena-Mérida (59

km) y Mérida-Zafra (66 km), con una inversion de51illones de euros.
4.2.3. Inauguraciones de tramos de la Autovia de Rlata (A-66)

El Ministerio de Fomento en nota de prensa de fé@hal-02 informa de la
Inauguracién del tramo Mérida-Almendralejo de ladMia de la Plata, de 30,75 km de

longitud y en el que se han invertido 87,7 millodessuros. Asimismo, en nota de 03-

02-03 Fomento informa de la inauguracion del trafwerto de Béjar-Aldeanueva del
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Camino de la Autovia de la Plata, con una longded 17,2 km y en el que se han

invertido 71,4 millones de euros.

4.2.4. Opciones posibles para la reapertura del trao Astorga-Plasencia de la via

“Ruta de la Plata”.

Dado el lamentable estado en que actualmente semnan la infraestructura e
instalaciones de este ferrocarril después de varos fuera de servicio, exige que se
invierta en €l lo suficiente para que permita sagtai de nuevo en funcionamiento, y
para ello consideramos que existen tres opcionedescartamos de antemano su

reconversion en LAV:

a) Rehabilitacion del trayecto con material de dese procedente de otras

renovaciones, como en la linea Avila-Salamanca.

b) Renovacion integral de la infraestructura (ftataa, via, traviesas y balasto) tipo

red ferroviaria interior de Extremadura.

¢) Renovacion como la anterior pero con algunetificaciones de trazado de la viay
otras mejoras en la zona de Béjar y otros puntosretos del recorrido, para conseguir

altas velocidades medias.

4.2.5. Inversiones necesarias. (Astorga-Plasencia)

El método utilizado para calcular la cuantia deidasrsiones necesarias en el tramo de
330 km entre Astorga y Plasencia para su reapeseirbasa en los costes de las
rehabilitaciones y renovaciones descritas en loggsuanteriores, mediante un andlisis
comparativo con los mismos y por un sistema degroognalidad, obteniéndose los
siguientes resultados:

ALTERNATIVA A)

Infraestructura y via 45 millones de euros. (Blécto Avila-Salamanca es un tercio

del de la “Ruta de la Plata” y precisé de una isier de 12 millones de euros para su
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rehabilitacion, pero como ésta se realiz6 en 18D8pste actual de la misma habria
gue incrementarlo en un 25% por su posible encareato, resultando un coste
actualizado de 15 millones de euros, por lo gl lsdbria que multiplicarlo por 3 para
conocer el coste de la rehabilitacion de los 380 de la “Ruta de la Plata”)
Instalaciones de Seguridad y Comunicaciones 8,28ormes de euros. (Las
instalaciones de seguridad y control de la ciréala@n el trayecto de referencia
precisaron de una inversion de 2,5 millones desswaste éste que lo incrementamos
un 10% hasta los 2,75 millones de euros por haledestuado la instalacion del CTC
recientemente, y como en el apartado anterior g&mbabria que multiplicarlo por 3
para conocer la inversion necesaria al respecteses 330 km) Rehabilitacion de
estaciones y barreras pasos a nivel 6,75 milloeesudos. (Resultado de multiplicar
también por 3 el incremento en un 25% de la ingarside 1,80 millones de euros,
financiada por RENFE, con los fines que se indigarel punto 1) Inversion total 60

millones de euros (s6lo 10 mil millones de las@rds pesetas) .

Cantidad realmente minuscula si la comparamos sockon lo que costo el
tramo de Puerto de Béjar-Aldeanueva de la AutogitadPlata o las inversiones que se
estan efectuando en Extremadura en su red feri@danvencional. Véase la nota de

prensa de Fomento con més datos e informacidspdcéo.

Es obvio que posiblemente se incrementaria en atgliin mas si se quisieran
suprimir pasos a nivel, pero aun asi la cifra ségsgiendo tan exigua como para que no

se considerase factible su financiacion.

ALTERNATIVA B)
Infraestructura y via 200,75 millones de euros.

(La renovacion integral de los tramos Mérida-Guargizafra-Almendralejo, también
de trazado similar al de la “Ruta de la Plata”,cgn un total de 60,2 km con una

inversion de 36,5 millones de euros.
Si el tramo Astorga-Plasencia de 330 km, que esocweces y media mas, lo

renovasemos también integralmente, el coste devé&asion a realizar seria el resultado

de multiplicar 36,5 por 5,5) Instalaciones de Selgudl y Comunicaciones 33 millones
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de euros. (Basandonos en el coste de la instala@b CTC en los 125 km de los

tramos Villanueva de la Serena-Mérida y Mérida-Zafjue es de 12,5 millones de
euros, con una sencilla regla de tres obtendriahosste para los 330 km de Astorga-
Plasencia) Rehabilitacion de estaciones y barpasass a nivel. 6,75 millones de euros.
(Basandonos en la alternativa a) destinariamosdaancantidad a este concepto, salvo
gue el estado de las estaciones y la necesidadptieng pasos a nivel, requiriese una
mayor inversion) Inversion total 240,5 millones eeros (40 mil millones de las

antiguas pesetas). Considero que seria mejonailiest que la a) y el incremento de
coste se compensaria con unas prestaciones seperimas acordes con una

planificacion de futuro para este ferrocarril.

ALTERNATIVA C)
Dificil de cuantificar por desconocerse obviamelakte necesarias mejoras del
trazado de la via a efectuar y la decision findbreola zona de Béjar (tunel o

mantenimiento del trazado actual reformado).

Conclusiones de este estudio econdmico en pantichla podemos basarnos
Gnicamente en criterios de rentabilidad para tdenadecision de reabrir 0 no el tramo
cerrado del ferrocarril “Ruta de la Plata”, por mimala linea Avila-Salamanca antes de
su rehabilitacion también era claramente defi@tgriahora sus expectativas son mucho
mejores pero después de que se ha invertido enodernizacion, por eso el tipo de
renovacion que se elija para este tramo cerradw imaidir de forma importante en su

rendimiento futuro.

No olvidemos que en este caso deberia primar mésnekepto de rentabilidad
social sobre el meramente econémico, por la funegiratégica que inequivocamente
tiene la via “Ruta de la Plata” al vertebrar y caoioar la parte mas occidental de

Espana.

Siempre que una linea de ferrocarril se cierrauseddmenta esencialmente la
decision en su falta de rentabilidad, pero no sdizznal mismo tiempo si el déficit es
debido a que no se ofrecié al usuario y al ciudadangeneral un servicio, en este caso
publico, lo suficientemente moderno y de calidachagoara haber ejercido sobre él

atraccion suficiente. ¢ Como se puede pretendeunmdinea como la de la “Ruta de la
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Plata” en la que no se efectud inversion algunkagniltimas décadas de su existencia
captase viajeros, si las vias y los trenes erammees$ ya obsoletos y la infraestructura
tercermundista? ¢Qué sucederia si no se invirtiem®o se viene haciendo

continuamente en las carreteras y los autobusegrfue@s mismos de hace 25 6 30
afos, y por contra se invirtiese en modernizaticoamente nuestros ferrocarriles? No

hay duda que la situacién actual se invertiria,gsorno sean cinicos los que atribuyen a
la falta de demanda la muerte de un ferrocarrégpntense antes si realmente

ofrecieron el servicio que exige y se merece ehtsu

La clave estara en si la alternativa elegida p@andfrecer unos tiempos de

viaje competitivos con los actuales servicios d®lauses interurbanos por carretera y
en el futuro proximo por la autovia A-66 en constran. Piénsese que los autobuses
pierden mucho tiempo al entrar y salir de las ést@s de las poblaciones importantes
de su recorrido, normalmente con circunvalaciosi,ahora existen hasta un total de 28
servicios diarios ida y vuelta entre Zamora y Salara, 6 10/12 también diarios entre
Béjar-Guijuelo y Salamanca, y otros mas entre pidres importantes de la linea y las
dos capitales principales Zamora y Salamanca, baysgr optimistas y confiar en que
una parte importante de este trafico pueda seadagor un ferrocarril debidamente

modernizado.

Si se analizan las actuaciones programadas panejt&a de la red ferroviaria
interior de Extremadura, algunas ya iniciadas,\sé@eacia una acertada planificacion
por parte de la Junta de Extremadura que le vanaifreintegrar dicha red en la de alta
Velocidad con Madrid (recuérdese que las renovasi@on con traviesa de hormigon
polivalente para su transformacion posterior erhandIC si fuera preciso) y poder
crear asi un servicio regional de alta prestaci@incluya a las principales ciudades de
la Comunidad Auténoma con comunicacion entre sep directa o indirectamente con

Madrid (La red tiene forma de cruz con Mérida, ta@utondémica, en el centro).

Comparese con el coste de las inversiones feriagian Extremadura o de los
17 km de autovia entre Béjar y Aldeanueva y ludgagen si es 0 ho econdémicamente
viable la reapertura del tramo Astorga-Plasenciauahquiera de las alternativas que se
elijan. So6lo se precisa una voluntad politica denglir la demanda social a este

respecto, pues es obvio que la cuestion econoroiea Bn absoluto determinante.
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En cuestion de unos afios casi las 2/3 partes decéril “Ruta de la Plata”
habran sido reconvertidas a la alta velocidad (@ee6n-Astorga, Plasencia-Caceres-

Mérida) u objeto de las referidas renovacionespgumitiran su integracion en aquélla.

Por lo tanto, seria lamentable que por interesasgestiones politicas o por falta
de una previsora planificacion en materia ferna&jano se consiguiese un acuerdo para
integrar también esos 330 km que quedan para ctanplea linea de altas prestaciones
Norte-Sur, rompiéndose asi el excesivo centralideta actual red ferroviaria nacional
y de las principales LAV proyectadas o en constamcsiguiéndose el ejemplo de
algunas autovias como la de Extremadura-Levante, algunos tramos ya en

construccion.

Las cifras que manejamos en este estudio son metameentativas, pero muy
aproximadas al coste real de las obras a realjzeon ellas se pretende dar una idea

suficientemente clara de lo que es preciso inveréviamente para reabrir la linea.

4.3 DATOS ADICIONALES PARA LA REAPERTURA DE LA Li NEA DE LA
RUTA DE LA PLATA LLEVADA A CABO POR EL PROFESOR DON LUIS
ALISTE HERNANDEZ .

La Asociacion Ferroviaria de Zamora lo expresaalsiuiente forma par su
fundamento en pro de la reapertura con la colakradel profesor Don Luis Aliste

Hernandez:

Empieza haciendo una critica de que todos losdarrites tienen que pasar por

Madrid, lo cual lleva un retraso considerable.

Podemos observar que todos los ferrocarriles dugeaif (Galicia, Asturias, Santander,
Pais Vasco) habria intercomunicado todo el NortealdSur, entonces tendriamos no
s6lo la comunicacion Gijén-Sevilla, sino que serhaltonectado toda Galicia con
Andalucia, o bien todo el Pais Vasco, y esto hatdepuesto en relacién a Madrid un

ahorro en km. bastante considerable, por ejemplo:
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Todos sabemos que todas esas comunicaciones nendacisron, estas
comunicaciones fueron siempre por Madrid, dandowsdta grande y ademas con el
grave problema que suponia el Paso de Despefaperecsa un cuello de botella que
muchas veces paralizaba los ferrocarriles de @ajiano digamos si habia algun que
otro problema en ese lugar por el cual tuvieraaprearse el trafico. Todo esto nos lo
cerraron, pero nunca se explotd como es debidmtMssreivindicamos la reapertura
del tramo que esta cerradgste ferrocarril no esta cerrado todo él , soloagsterrados
340 km. el resto del ferrocarril esta abieridesde Monfragle hasta Mérida forma parte
del Ferrocarril Madrid-Lisboa. Y desde MonfragistaaSevilla es un ferrocarril que lo
esta manteniendo la Comunidad de Andalucia y deel&dura. Estos kms no serian
un gasto desproporcionado, tengamos en cuentaanscuarre por el llano, donde no
hay dificultades orograficas, Unicamente lo temdda en el puerto de Béjar, ahi si,
tenemos unos 20 kms que seria preciso horadar media tunel; el resto va por el
llano. Los rios que tenemos son el Esla, el Duegbyormes. Son rios que tienen sus
correspondientes puentes que habria que fortajgmeejemplo el de Benavente o el de
Zamora. El de Salamanca no hay problema con éuparg comun hacia el de Portugal.

El ferrocarril de Portugal y el de Via de la Platiiviesan el mismo puente.

Si ademas se hiciera un ramal de Benavente a Ratasgde 50 kms se haria un
ahorro de 50 kms desde Asturias. El querer cemtiralodo el trafico por Madrid no se
acaba de entender. Hay quien alega que esto esomaadespoblada, si de acuerdo;
pero si vamos a la rentabilidad econémica tendregnesestamos comunicando zonas
muy pobladas con otras zonas muy pobladas (150@8%@bitantes, el 40% de la

poblacion espafiola).

Si por ser zona despoblada la aislamos mas todagiaamente se van a
despoblar mas y bien claro nos lo ha comentadan8tfpcuando la Via de la Plata
perdié importancia, perdié riqueza toda esta zhrey ha sido una muralla perder la
Via de la Plata que junto con la frontera portuguess aislo mas .

El coste yo lo he valorado solamente para que dmecsegun datos que me han
sido facilitados en unos 35.000/40.000 millonegusiremos que funcione a través de
un Tren Velocidad Alta, las cifras se multiplicarigor 5, serian unos 200.000 millones.
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Tengamos en cuenta que solo con el tunel del Grzadar se estan hablando de
150.000 millones, que es lo que costaria una ddaocAlta desde Palanquinos hasta
Monfrague.

Si nos referimos a las provincias que se veriaefi@adas serian las siguientes Funte
del INE:

1 Asturias 1.065.00( 13 Pontevedra 904.000
2 LeoOn 514.00C 14 Orense 344.000
3 Zamora 196.00C 15 Cantabria 527.000
4 Salamanc. 354.00C 16 Vizcaya 1.122.000
5 Céceres 415.00C 17 Guipuzcoa 663.000
6 Badajoz  663.00C 18 Alava 278.000
7 Sevilla  1.682.00( 19 Navarra 528.000
8 Cadiz 1.110.00( 20La Rioja 260.000
9 Huelva 449.00C 21 Burgos 347.000
10Malaga 1.205.00( 22 Palencia 180.000
11 Cordoba  771.00C 23 Valladolid 495.000
12Corufia  1.103.00( Poblacion Total5.185.000

Tabla 4.8 Fuente: Instituto Nacional de Estadis

Si se nos alega que en la actualidad hay unosuméslgue hacen ese recorrido
de Norte a Sur y que no llevan demasiados viajeabsa que tener en cuenta que un
viaje en autobus desde Gijon a Sevilla son muchessthpara estar quieto en un sitio y
probablemente la gente opte por otra opcion. Uje \ae desde Asturias hasta Sevilla
nos llevara en 8 horas creo que seria factiblelaueayor parte de las personas que

tengan que realizarlo utilizaran este medio de cooagion

Después no solamente vamos a tener en cuentaegt@sie los viajeros sino
también el de las mercancias. Estamos hablandonde monas con una economia
bastante diferenciada, no es lo mismo la econondalaza que la economia del Pais
Vasco, por lo tanto el incremento comercial seltia &n camion puede transportar 30

Tm , un tren entre 1200-1400 Tm, si echamos latey@m tren nos puede transportar el
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equivalente a 40 camiones. Desde el punto de giadmico, la tonelada por km de
ferrocarril se calcula en cinco 0 seis veces mengg por carretera siempre que
tuvieramos un medio rapido de cambiar la mercanesadecir, no cambiamos la

mercancia del trailer hacia el vagén sino que parrtamos el trailer entero.

¢Por qué no se potencia el ferrocarril?, yo cremlguazén es muy sencilla, el gran
poder que ejercen las compaiias petroliferas ynguées interesa promocionar el
ferrocarril porque se quedarian sin un consumoiderable, también porque eso da
trabajo, tenemos gasolineras, camioneros y proivedniee no interese por eso. Sin
embargo, el ahorro para el pais creo que seriartiasgrande si potenciaramos el

ferrocarril ya que saldria mucho mas barata la ammi@, puede ser mucho mas répido.

Si nosotros tenemos velocidades de 200 km/h esto mpuede alcanzar un
camion por carretera, si hacemos un sistema deéapagruerta porque hoy hay medios
para hacerlo porque, el trailer lo deja en origetaeplataforma y en destino la cabeza
tractora del trailer se vuelve a llevar, entoncesnecesitamos como antiguamente
descargando del vagon al camion y viceversa. Samghte es por los intereses creados
y no les interesa que funcione el ferrocarril, paréerrocarril tengamos en cuenta que
sera un medio de transporte con mucho futuro, ctasevelocidades que estamos
hablando. Sirva de ejemplo lo siguiente, si al Duerquitamos el Esla y el Pisuerga,
seguramente el Duero llevaria poca agua, eso oaKeaetamente igual con el
ferrocarril, si tenemos un ferrocarril que no aflnyotros ferrocarriles, probablemente
ese ferrocarril se hunda y eso nos puede pasaglderrocarril de Galicia, si no tiene
continuidad con la Via de la Plata tenemos pertiidapcion de que se nos haga por
aqui, la ganara Leon, entonces por Ledn tendriganosmunicacion Galicia-Barcelona
y ademas la Madrid-Galicia. Si nosotros conseguigloferrocarril Via de la Plata,
podemos decir que también tenemos el Andaluciazi@alLo mismo nos pasaria Si

defendemos el Eje Atlantico, serian complementadodss ellos y ganariamos todos.

El profesor Luis Aliste ha elaborado un estudidrsolas infraestructuras
ferroviarias en Zamora y las ventajas del trazamdgprovincia en el caso de Galicia y
del Eje Atlantico, pero sobre todo, hace una defeis la Via de la Plata como
infraestructura de futuro. El profesor reivindici & apertura de toda la linea de Sevilla
a Gijon. El tramo de la linea que transcurre pastillay Ledn (unos 200 kildmetros),
fue cerrado el 1 de enero de 1985. En total, lldsridtros cerrados de la linea son 331,
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la mayor parte de ellos «cruzando por terreno Ikargin cruzar cauces de agua que
encarezcan su rehabilitacién. Tan sélo los 20 lados entre Navalmoral de Béjar y
Bafios de Montemayor, al cruzar el Sistema Cerdradarecerian el presupuesto al ser

preciso realizar un tlnel», sefiala el estudio.

Figura 4.9 Profesor D. Luis Aliste Hernandez.

(Zamora)

El profesor calcula que el coste de la rehabitita de los 331 kilbmetros hoy
cerrados rondaria los 35.000 millones de pesetasgosdque la mitad se los llevaria el
tunel de Béjar». Ademas, propone unir Benavente leorlocalidad leonesa de
Palanquinos mediante un ramal de 50 kilometros pagdacir las distancias entre
Asturias y Andalucia en 45 kilometros, al dejaisde preciso rodear por Astorga. «Con
una media de 150 kilbmetros hora, tendriamos anGij&eis horas de Sevilla y a 8 de
Malaga, asi como Bilbao a 8 de Cadiz y a 9 de Algscmientras en la actualidad
supone mas del doble de tiempo», indica Luis Aliste

Luis Aliste estima que uno de los defectos quediathlmente se han sefialado
al ferrocarril espafiol, el esquema centralizadMedrid, se ha agravado «al suprimirse
las pocas lineas transversales existentes». Egtasgin afecté de forma particular a

Castilla y Leon, con el cierre de un total de 8R&nketros de vias férreas en general.

4.4. ESTUDIO DE APERTURA DEL TRAMO SALAMANCA-ZAMORA

Existe otro estudio que prueba la evidencia desdgertura del tren de la Ruta de la
Plata en este caso se trata de un estudio hecholgpaeapertura del tramo entre
salamanca y Zamora , en resumen este estudio wicesgnecesario y eficiente abrir en

concreto la linea Salamanca-Zamora con matemaieniente del desmantelamiento de
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otras lineas como puede ser la del levante espafiolestudio determina que

efectivamente es rentable ya que el tramo entreoZay salamanca es un tramo con

mucha demanda de viajeros al contrario de otraomasade la via que son mas

demandados para mercancias lo cual es tambiérblepiero no existe ningun estudio

publicado al respecto como citado ultimo estudierp el sentido comun nos dice que

igualmente seria rentable para el conjunto dehttaz

CONCLUSIONES

A continuacion vamos a redactar las conclusioneshgumos obtenido de la realizacion

del trabajo pudiendo asi sacar en claro variasidea

En primer lugar, podemos decir que el hecho detecige la linea es una hecho
multicausal, es decir estan implicados varios negtidentro de un contexto

economico ( Fondo Monetario Internacional acorsejacortes en Espafia y la
imposicion del 1.V.A en los afios 80 en Espafa) giadcen el estamento del

poder que favorecio la clausura de ciertas lineaig ellas Plasencia-Astorga.

La linea era una linea eficiente y dejo de utiiegvor una cierta desinversion de
las Administraciones Publicas en favor de la careetDa la impresion como si

fuera ya una muerte prescrita ya que se manipulaoaarios y se redujeron los

recorridos de mercancias como se narra en la &ifewalizada a una

representacion de la Asociacion Ferroviaria de Zamla cual cuenta con

documentos en los que se puede ver que la fadharaa la linea se ve muy

repercutida; por este hecho es constatable estadiéd del afio 1985 al 1987

de 9.000.000 de pts a 3.000.000 de pts)

La construccién de la Ruta de la Plata tal y comy Il conocemos ha venido

dada por una serie de modificaciones y prolongasioga que lo que hoy se
conoce como Ruta de la Plata solo conserva una paria Ruta de la Plata
original si comparamos la via romana con la ach:@6.

El servicio de tren era muy demandado por los cladas, que veian en el tren
un sintoma de desarrollo de sus localidades taotoercial como a nivel

poblacional.
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Muchos pueblos como la Tabla se han dedicado pbusgxa al tren de la Ruta
de la Plata hasta tal punto que dependia su egiatelel mismo, este tipo de
localidades desaparecieron a la par que el tren.

En un principio no se concebia un tren Unico pada tia ruta por entero mas
alla de Plasencia y Astorga sino que no fue hastafios 60 cuando un tren de
viajeros se dispuso a hacer el recorrido Gijon-Beyicuyo trayecto segun la
hemeroteca del Correo de Zamora cuenta que fue ewitgso llegando a
reservar con varios dias de antelacion los billééegiaje del tren .

El tren ha estado en propiedad de varias compai@ado incluso resacado por
el Estado, esto es debido a que el tren siempsidbaobjeto de una inversion
pobre excepto en sus inicios.

El uso comercial de la Ruta ha sido mas notorioajue pasajeros a excepcion
de trayectos como puede ser Zamora-Salamanca, al atlemas de ser
beneficioso para mercancias lo es también parargm®jaunque a lo largo de
toda la linea férrea si es verdad que globalmeamtedos modalidades de
transporte tanto de viajeros como de mercanciastagga muy beneficioso a la
par que eficiente a juzgar por los datos emitididgs estudios realizados.
Existe una cierta pérdida de respeto hacia la Beibédo a su carga historica ya
gue nunca ha sido prioridad niamero uno para eldastaniendo en cuenta la
carga histoérica de la linea y los beneficios quentan no solo a las poblaciones
limitrofes con la via sino a todas sus cercaniaslgces con otras poblaciones e
incluso con otras vias, dando un abanico de pahkbiés de comunicacion que
muy pocas vias pueden ofrecer.

La Ruta de la Plata en tren es el principal egebrador de Espafa y ha
supuesto de origen de la canalizacion masiva déasutercancias como puede
ser la agropecuaria y la ganadera tan comun diefess por las que atraviesa.
La diversidad de mercancias transportadas quedatpai la hora de fijarse en
el tren de la Ruta de la Plata, ya que ademassdeéacancias mencionadas
también existia material siderurgico procedent@sterias, lo cual hace todavia
mas rica a la linea de la Ruta de la Plata.

Otro dato a tener en cuenta es que solo una palrteed de la Ruta de la Plata
se mantiene cerrado ya que el resto lo ha asumglailersas comunidades

auténomas por las que atraviesa la linea.
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Existe una sostenibilidad tanto econémica como azdbiental que solo es
posible gracias al tren ya que la carretera resudts. costosa y con mas impacto
medioambiental a la hora de transporte.

La construccion de los silos alrededor de la lidaa testimonio del auge
mercantil que la linea tenia, muchos de estos @atesaparicion de la misma
han desaparecido relegados al olvido y con elloqaiexr posibilidad de
desarrollo en materia de distribucion agropecuaria.

La industria de la remolacha también se vi6 mpgreutida como podemos ver
en La Bafieza, Benavente, Salamanca, ya que contaipadiversas entradas
directas de mercancias a sus factorias. En lalaetdasa ventaja competitiva
ya no estd al alcance en dichos lugares.

La existencia en la actualidad de un trafico decarearias en Espafia por linea
férrea que ronda el 4% muy inferior a paises radoatcomo puede ser Grecia
aungue también Turquia es superior a nuestrosepatsianto a transportes de
mercancias via férrea, llama la atencidon que paisesondiciones econdmicas
inferiores a Espafia tengan una desarrollo de mgasapor linea ferrea superior
a Espafia. Esto hace pensar en la gestion queraehieEspafia en esta materia ,
ya que en Espafia en vez de potenciarse la lineagrmionales que vertebran
la peninsula ayudando con ello a que no se forméviaglrid cuellos de botella
aqui se esta tendiendo a apostar por la LinealtdeV&locidad centrada en
Madrid, la cual no resulta muy rentable en cuamaoval poblacional de nuestro
pais (excepto entre nucleos urbanos con alto valuteenegocio y poblacion
como Madrid y Barcelona). La Linea de Alta Velocdidampoco favorece el
transporte de mercancias ya que por sus vias ragepugrcular vagones con
gran tonelaje ya que machacaria la via, esto haeeapgostar por la Linea de
Alta Velocidad en un contexto en el que la creadérvalor viene dada por el
transporte de mercancias a menor coste, no rdmitficiosa la Linea de Alta
Velocidad en Espafia .

Los costes de mantenimiento de la Linea de Altadfghd muy superiores a
los de una red convencional.

Existe un movimiento social a favor de la reapertle la Ruta de la Plata; tal es
asi que varias Asociaciones entre ellas la zamosangen luchando por su
apertura a pesar del paso del tiempo consiguieadcelto que no se quede la
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linea en el olvido ya que el fin dltimo y el serggneral de la sociedad es la
reapertura tarde o temprano por las necesidadesrcates existentes en los
diferentes territorios por los que atraviesa.

« Da la impresién en el desarrollo del trabajo queaaés de la desinversion se
pretendia llegar a unos datos objetivos que joasén el cierre del tren de La
Ruta de la Plata.
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cuales quedan reflejas en el trabajo)

* http://www.afzamorana.es ( gracias a la hemeragisdente se han tenido
acceso a gran documentacion para dar solidezbajta
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e http://www.adbayse.com( gran fuente de datos deiast)
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empezando por su concesion)
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* https://www.fega.es/PwfGcp/imagenes/es/CASTILLA EQN_tcm5-
32102.pdf

ANEXO

Gran central espafiol

El desplome de los traficos de fosfatos agotadosagmminas de “La Fraternidad”
cercana a Caceres cuya propiedad ostentaba et@@&@egismundo Moret, con traficos
que contribuian al rendimiento del Ferrocarril dedjo y consecuentemente al
“Céaceres a Malpartida de Plasencia y a la FronteraPortugal”. Llevd al Belga
Eduardo Otlet a proponer a los accionistas del NECProlongacion de la linea de

Soria.

Unidos en Francia Ivo Bosch y el Crédit Mobilieropusieron la creacion de la
sociedad “Gran Central Espafiol”, llevada a calia# enero de 1891, patrocinada por
Eduardo Moret, Luis Silvela, Eduardo Otlet, LobelyMarqués de Guadalmina, junto
con Wenceslao Martinez Aquerreta en representasédrCrédit Mobilier Francais,
avalados por Sagasta, incorporando la gestion Gemapafia Real Portuguesa. Que la

llevo a la suspension de pagos.

Compaifiia de Madrid Caceres Portugal y oeste de Esipa

La Compafia de los ferrocarriles de Madrid a C&cgrePortugal (MCP) fue una
compaiiia ferroviaria que destaco principalmenteposeer el ferrocarril de Madrid a
Portugal. En si no era el unico ferrocarril, ya queemas poseia el ferrocarril de
Astorga a Malpartida de Plasencia. A pesar de caotaesta linea de gran importancia
y poseer la Estacion de Delicias de Madrid, la caifig nunca fue rentable y siempre

sufria importantes déficit€sCH, 16.12.1908)La situacion llego al extremo en que la
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mala situacion econémica impedia el mantenimieetoedquipo y las infraestructuras,
por lo que acabdé siendo incautada por el Estadi®2i y siendo integrada a posteriori
en la_Compafiia Nacional de los Ferrocarriles dsté®e

Figura:A.1 accion de 500 pesetas emitidas por MClente : Wais, Francisco

(1974) Historia de los Ferrocarriles EspafioleSladrid: Editorial Espafiola.
Compaiiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste despafia

Fue una empresa ferroviaria espafiola constituideO28 cuya creacion vino motivada
para aglutinar distintas lineas ferroviarias ques ta quiebra de sus anteriores duefos,

habian quedado bajo control del estado.

La compariia nace en el contexto de crisis que estéael ferrocarril espafiol durante
la década de 1920. Siguiendo los principios dedtb&i Ferroviario de 1924, el Estado
decreto la creacion de esta compaiiia, en parteipatarescate de ferrocarriles del
Oeste de Espafia que atravesaban por una gravei@itieconomica y en parte para
aglutinar otras lineas ferroviarias controladasg@stado. Su existencia fue corta, dado
que tras la Guerra Civil Espafola fue integraddaeRed Nacional de los Ferrocarriles
Espafoles (RENFE) en 1941.

oA EAFILA FAACT LA
Teygol /r’ DE Los
FERROCARRILES DEL OESTE

:,5‘ ng,.z?i{ Ciio 7 I{e/‘l 1 t/rr():\l;/-ri/l de voas
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PorTO AL TEaa o

S o =igura : A.2 fuente: dibujo
Pedro Pintado Quintana
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Entrevista de elaboracién propia a miembro destacamlen la Asociacion

Ferroviaria de Zamora
Pregunta: ¢, Por qué cree que es necesaria la reapar de la Ruta de la Plata?

Respuesta de la Asociacion Ferroviaria de Zamora :la Ruta de la Plata como
camino natural , como eje vertebrador desde eknorbda la cornisa cantabrica , no
solamente estamos hablando de Gijén es decir modsola Comunidad de Asturias ,
También hablamos de Galicia , hablamos inclusaldedtPais Vasco , Cantabria y pais
vasco Yy hacia el sur es el camino mas légico qyehea sobretodo para el movimiento
de mercancias porque en su momento la ruta detia $¢ concibié para eso , es decir
para la trashumancia para facilitar los movimienie@ ganado que existia en aquel
momento y estaba fundamentalmente pensada desdegerses para el movimiento de
mercancias mas que para viajeros es un dato meryea én cuenta para entender esta

via .

En lo referente al movimiento de viajeros la lindasautobuses desde que se cerr6 la
Ruta de la Plata no han hecho mas que incrementareyen cantidad de viajeros al
afo (no especifica cifras) y ahora mismo la Uniterrsativa es la carretera y mas
concretamente el tramo entre Zamora y salamannpateso el trafico de viajeros que
existe por tanto ¢ Es necesaria hoy en dia? , pfes secesaria desde el momento en
gue se cerré porque estaba mal planteada en cadmicarios y en cuanto a intereses
pero si nos cefiimos a los hecho es que estabalatahgo en cuanto horarios mal
mantenida no era competitiva no era ni muchos manasopcion de y transporte era
vergonzoso que se demandara a los usuarios dineronpmedio de transporte en tan
malas condiciones tan obsoleto salvo los treneshgqai la ruta Gijén Sevilla que era
material de primera el resto de servicios funci@anabn material obsoleto no podia
prestar un servicio de calidad para los viajeropraeba la tenemos ahi con los
accidentes que hubo con el mal estado de las stfumturas , las instalaciones y
después de casi 30 afios hablar de la ruta dettagdece que se hace raro parece una
cosa de muy del pasado pero es necesaria y signéosnecesaria su reapertura por

todos estos motivos , sobre todo por mercancias .
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Cada puerto esta especializado en un tipo de n@asary existia una interoperabilidad
entre los puertos es decir lo que se tenga quarlldesde el puesto de Gijon o
cualquiera de la cornisa cantabrica o del atlartaga el sur (Algeciras) es decir todos
esos puertos incluso el puerto de Sevilla puesmimm mas logico es de la ruta de la

plata y hacerlo por ferrocarril no por carretera.

Pregunta: ¢Por qué cree que es mejor la red convennal que la red AVE por la

ruta de la plata?

Respuesta : El ave es un ferrocarril diferente , yo muchas sdm®meo diciendo que

el AVE no es un ferrocarril .

Pero se trata de que la superestructura de ladeula plata ya no esta prepara para la
puesta en marcha por lo que , entonces como hayaper algo nuevo , pues venga
vamos ha hacerlo ya poniendo la alta velocidad sgrarento generalizado que el
entrevistado opina que existe ahora) esto es arpoe que el concepto de la alta
velocidad es un concepto que debe aplicarse atemder exclusivamente cuando haga
falta , es decir, ¢ Qué necesidad hay entre laidades que conectan la ruta de la plata
estén unidas por alta velocidad? Si nos lo que imesesa es que las localidades
intermedias como puede ser Béjar , Plasencia ,v@et&a , pueden tener un desarrollo
logistico para dar servicio al ciudadano , y pata el proyecto que mejor encaja es la
red convencional , sin embargo la alta velocidagecta puntos muy lejanos a unas
velocidades muy interesantes pero luego aisla @ierpente las zonas de paso , es
decir , las ciudades que estan alejadas las agdocque estan en sus zonas limitrofes (
por decirlo de alguna forma ) los aleja no? Esarrotarril que debe de ser aplicado
con cierto criterio por ejemplo para decir: Miracasitamos este modelo de ferrocarril y
su distancia lo requiera y en Espafia las lineaavdemas justificadas son Madrid
valencia y Madrid Barcelona ya que estan si cumjadsmequisitos de nucleos urbanos

importantes.

El ave aplicado a la ruta de la plata estamos rmeoréa posibilidad a cualquier modelo
de transporte de mercancias, que seria uno deif@dpples incentivos para que esta
linea fuese rentable y diese servicio que es losquespera de una linea , y un modelo

de ave para la tuta de la plata no va a ser rentabl
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Todo esto viene a que la ruta de ave tiene undexds mantenimiento y también hace
imposible el transito de mercancias por sus vibgldejue el gran tonelaje transportado

por ellas machacaria las vias.

Pregunta: ¢sabe qué poblaciones han visto mermadou scomercio como

consecuencia del cierre del tren de la Ruta de |da®a?

Respuestano sabria decirte porque no dispongo de datosretws ahora mismo , pero

si es verdad que esto coincidié en unos afos carcusis tremenda en Espafa en la
cual habia mucho paro y muchas industrias abocddzerre por las falta de recursos y
l6gicamente eso contribuyo a que la ruta de laa@atviera perjudicada , la pequefia y
mediana empresa se vio perjudicada porque al nerpdidponer de ese medio de

transporte .

Las grandes industrias sobrevivieron al cierre lpogue no se vieron muy afectadas
pero sobretodo la pequefia y mediana empresa sérenmeendamente perjudicada
sobretodo a mediados de los afios 90 que es cugnaaoléce el cierre de la linea para
mercancias Yy finales de los afios 80 modifica stidre debido a los servicios que
disponia y los recursos con los que contaba ,qutw €so , RENFE tampoco cumplia
con los servicios pactados con sus clientes , @s e cumplia con los tiempos sobre

este respecto.

Sobre los afios 80 fue cuando se empezo a aplitat. &lpor lo que esto mermaria aun

mas el comercio de la zona por la que transcumgtdade la plata.

En conclusion te puedo decir que el cierre del tterla ruta de la plata primero en
viajeros y luego en forma de tren de mercancigserceti6 de una forma muy

importante para toda la zona .

Cuarta pregunta: si tuviera que volver a abrigialgramo clausurado de la ruta de la

plata¢, cual considera usted que es el mas prqmc#oello?

En primer lugar Zamora salamanca y luego el restia $odo e realmente ahora mismo
, ahora mismo los 340 kms cerrado , 60 de ellaarséundamentales como salamanca
Zamora , Yy eso es lo que fundamentalmente fungepara viajeros y para mercancias
seria muy importante la continuidad que este tradegara otras opciones , por

ejemplo las mercancias llegadas desde Galicianseniés eficiente que fueran por
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Galicia —zamora-samanca-Avila —Madrid en lugarrdebrrido que hacen ahora que es
Galicia-zamora-Medina de Campo —Segovia —Madridse primer tramo es mas
eficiente para cualquier mecanica que venga desalici@& hasta Madrid y ahi

tendriamos un paso directo en los cuales se afardams por la opcion de Salamanca.

Ocurre algo muy parecido hacea el norte, es desirestuviera la Ruta de la Plata
abierta entre Zamora y Leon lo que subiese hasegaulertos seria un ahorro de kms sin

tener que pasar por Madrid .

Lo ideal seria abrir los 340 kms ya que es un ejeehbrados esencial para Espafa, ya
gue ademas puede funcionar como nexo entre muapdéales y localidades tanto a la
hora de comercializar como a la hora de transplert@ajeros .

El cierre de la ruta de la plata coincidié con stque para el comercio de Espafia eran
muy importante como el de este a oeste (Valladefdza) o la linea de la cornisa

cantabrica (Santander-Mediterraneo) , estas ttas fueron las mas importantes que se
cerraron en los aflos ochenta y que corrieron lanmisuerte las tres ejes vertebradores

alavez.
Pregunta: ¢,Por qué puede venir provocada esa desergion de los afios 80?

Respuesta: Se refiere basicamente el estado de la linea Wftaestructuras era
basicamente lo que no se conservaba, y légicansehi@bia una linea que estaba mal

conservada Renfe no va a poner material nuevo .

Concretamente el mismo afio que se decide el aderfa Ruta de la Plata se tenia en
fabricacion material movil y material de estaci@REenfe , también tenia fabricacion y
compra de coches de viajeros modernos en buend&iomes incluso locomotoras , y

claro , en las condiciones que estaba la line&cddente Renfe pondra el material que
peor tiene , eso es indudable . Sucedi6 con la Ruta Plata y sucedié también con las

demas lineas (valldolid-Ariza) .

La via llevaba 4 o 5 afios sin brigadas de obresaimjando sobre la linea y esto es
facilmente consultable en el correo de Zamora equel aparecen ciudadanos en los
afos 80 dando sus opiniones sobre la linea fémaae| cual se describe que personas
allegadas a la linea férrea ya no ven trabajadmie® las misma .En estos casos lo que

hacian eran poner limitaciones de velocidad , es dan tramo estaba mal pues lo que
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se hacia era reducir la velocidad del convoy peeagovar la seguridad , reduciendo asi
la competitividad de la linea . ¢Quién toma esassidmes? Pues ahi habria que
revolver mucho vy tirar del hilo, lo cual seria conmpetido, todo lleva como a una
prescripcion por parte de alguien, al cual no teresaba que la linea de la ruta de la
plata no estuviera abierta, esto es , que habdeesds que es el fondo de todo esto y
esto es lo que refleja la hemeroteca que es uméefde informacion muy valiosa . [...]
Existe documentaciéon muy comprometida de como pEnmm@o la mercancia desde
Astorga hasta Zamora se ordend que solo llegarta Hzsnavente, lo cual resultd

nefasto para la linea.

Una carta que redacto el responsable de la estbgi@viaria de Benavente, decia que
varios horarios de mercancias no se cumplian yegaba la mercancia a tiempo en el
sitio deseado en este caso Benavente, lo cualaxistincumplimiento por parte de la
compafia encargada de la linea, lo cual llevé a djuoka linea perdiera mucha
competitividad, y los clientes prefirieran otrosdios alternativos como puede ser el
transporte por carretera. Esta carta tuvo lugaal efio 1988 que es cuando se reduce el
recorrido de mercancias en vez de Astorga-Zampasa a ser Zamora-Benavente .En
esa carta se ve que con el cambio producido eficell838 ninguno de los trenes de
mercancias estaba respetando el horario prograp@dtd que los clientes se estan

quejando continuamente .

En 1987 la recaudacion del servicio de mercancias afrecia Renfe del tramo
Salamanca-Astorga era de 9.649.000 pts y en el onigariodo de 1988 era de
3.900.000pts en cosa de un afio se cargaron alrededn000.000 pts de facturacion
por la modificacion del trayecto de Astorga-Zamaapliéndolo por Astorga-

Benavente.

En un principio se modifico el horario atendiendarea disminucion de costes, pero
esto no sucede asi debido a que el nuevo itinegaecse plantea (Astorga-Benavente)
da un mal servicio a sus clientes que genera uas®$ muchos mayores de los que
realmente tenia (esta es una de razones que a®n#ecarta que obra en poder del

activista pro-apertura tren de la ruta de la plata)

Esto es un ejemplo de como funcionaba por aquehees la ruta de plata, se pretendia

una politica de no facilitar al cliente los portege demandaban.
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Hubo muchos movimientos en pro de la reaperturg,quee tener en cuenta que en
aquel entonces el parque movil era inferior respdet ahora entonces eso conllevd a
unas protestas generalizadas a favor de la reap@augue para muchos ciudadanos era

la Unica alternativa porque no todo el mundo disgpade un coche privativo.

Pregunta: ¢Qué trafico de mercancias existia por agl entonces en la ruta de

plata?

Respuesta:En Zamora sobretodo se movia tren de cereal empdrada se hacia a
diario habia trenes de ganado, habia trenes sgievarque iban hacia Jerez de los
Caballeros en la provincia de Badajoz a una falamase llamaba industrias Gallardo ,
habia muchisimos trenes que llevaban laminas de desde Asturias hasta jerez de los
caballeros , fundamentalmente las mercancias eraneste tipo y ganado

fundamentalmente , sin dejar de lado por ejemplocameias de todo tipo como por
ejemplo un cliente que necesite el transporte debiea mediante la contratacién de

vagon completo o también otras opciones comoai eRpreés .

Pregunta: ¢qué silos y en que poblaciones se hastei afectados por el cierre de la

linea?

Respuesta:La repercusion, en su momento tuvo gran impactqueotodos estaban en

pleno rendimiento por lo general , en Barcial dmicb es el silo mas grande o uno de
los mas grandes de la ruta de la plata tanto araatbmo en capacidad , y que cierren
eso , conlleva una reduccion de personal que gefgemucho , tanto trabajo directos

como indirectos.

Sobre todo en aquel entonces el cierre de la tosasponde a recomendaciones del

banco mundial que aconsejaba cerrar las lineasitdefs.
Pregunta: ¢ podria comprar esa inversion con los defs recorridos de Espafa?

Respuesta:a la vista de las circunstancias desde luegores tiheas si que se invertia
MAas 0 menos pero se invertia y ahi (refiriéndose mita de la plata) la falta de
inversion es lo que llevo a que esto acabara camloda(refiriéndose al cierre de la ruta
de la plata) aun asi es de alguna forma admiraldeé¢ se prolongé sin mantenimiento

y casi echada a perder y dando servicio a mercancia

Pregunta :¢,econémicamente ve viable la reaperturaeda ruta de la plata?
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Respuesta:Si, por supuesto
Pregunta: ¢ existen estudios que asi lo demuestren?

Respuesta:Son multiples los estudios que se han hecho $alabilidad de la ruta de

la plata como por ejemplo la consultora Ineco ,

Algunos estudios demuestran que el cote de lameapeeria perfectamente asumibles,
debido a que la orografia del tramo cerrado no ®g compleja a excepcion del tramo
de Béjar que seria el mas costoso .

Varios estudios demuestran que la construccionndknu de via convencional cuesta
alrededor de 4.000.000 de € mientras que el dédavalocidad en llano cuesta mas
10.000.000 u 11.000.000 € mientras que si por dwgmos al puerto de pajares la

construccion alli de la alta velocidad costariadegdor de 40.000.000€ .

Hay que tener en cuenta que en el caso del AVEssofmede mover viajeros mientras
gue una red convencional se puede mover las d@s sigeros y mercancias a unas

velocidades muy competitivas como puede ser [0&krath.
Todo lo anterior hace pensar que la linea es tetatirentable.
Pregunta: ¢ Cual es el futuro del tren de la ruta déa plata?

Respuesta:A mi juicio es que algun dia esto tiene que sadelante. Creo que algun
dia alguien tomara conciencia de todo. Estoy catideralgun dia se abrira

Pregunta: ¢,con la crisis actual ve usted factiblalreapertura?
Respuesta:Si, cada tren tiene su lugar

Pregunta: ¢al cierre de la ruta de la plata que trenos han seguido siendo

utilizados?

Respuesta:Hasta el afio 1994 La Bafeza se utilizo con findganes que puedo
documentar , entre Guijuelo y Salamanca hubo unimmerto de trenes que
transportaban piedra utilizada por el tren haktdie 1996 . Hasta el 2000 la planta de
gas de Vandunciel produciendo asi un recorridcee®lamanca y Vandunciel , y en
2000 fue el dltimo tren que circulo , pero oficiainte hasta ahora esta abierto (no

significa qlue este en servicio) lo mismo pasa leoBafieza-Astorga. La gota que
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colmo el vaso para el cierre de la linea fue etaeso de un tren en el tunel de Béjar ,

siendo este el ultimo tren de recorrido entred?leis Astorga .

Pregunta: ¢ Cree que la liberalizacion del transpoe de ferrocarril ayudara a la
recepcion de capital extranjero interesado en volve explotar ferroviariamente la

ruta de la plata?

Respuesta:La liberalizacion del transporte va a tener pordeénecho lo ha tenido en

el transporte de mercancias, es decir, es impertarg haya un mercado libre para el
transporte de mercancias, lo que pasa que en &ldeata ruta de la plata no existe
ahora mismo una infraestructura en condiciones @ae un inversor extranjero apueste

por ella, siendo la via rentable .

Pregunta ¢Cuantas toneladas es capaz de llevar uren por la ruta de la plata y

que supondria esto econémicamente?

Respuesta:Pues los trenes metalurgicos que venian de Ggdnign llevar entre 1000
y 1500 toneladas estamos hablando de 60 camianesgal es muy significativo a nivel
de sostenibilidad y eficiencia energética porgueragjor tener un solo tren por la via o

60 camiones circulando por las carreteras? .

En la actualidad solo encontramos " “problema” aeroha de Hervas y Béjar debido a

gue es una cuesta pero con trenes de doble traesidse solucionaria .
Pregunta:_¢ ve a europa interesada en la ruta de la plata?
Respuesta:Si cuando se fijaron en los corredores de Espafa.

Pregunta: en cuanto a la creacion de puestos de brajo en la ruta de la plata ¢ Qué
me puede decir al respecto?

Respuesta:Con el cierre de la linea hubo muchos despidaniinados lo que provoco

que el personal desapareciera .

Pregunta: ¢,cree que con la reapertura de la linealzona del oeste o zona de la ruta
de la plata el comercio aumentaria? ¢ se seguiriamrmoerciando con las mismas

mercancias que antafio?
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Respuesta:Sin duda, seria un poco lo que puedes encontratrariinea el ganado ya

no tener tanto auge ya que ya no se transportiepocarril desde los afios 80.
Pregunta ¢ Qué datos econdmicos daria para la reapiara de la ruta de la plata?

Respuesta:Estudio de empresas a lo largo del trazado , saeéale mercancias su

ubicacién etc...

A parte de otros estudios de transporte de viajeonso el existente entre Zamora y

Salamanca.
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