El Cierre de lineas de ferrocarril en Espaia: Linea de Valladolid a
Ariza (1895 — 1985). Rosa M2 Camazon Misiego. RENFE

1.INTRODUCCION.

Este trabgjo analiza un proceso relativamente reciente en la historia del ferrocarril en
Espafia: e cierre de lineas ferroviarias al servicio publico que tuvo lugar en 1985.
Aunque existe abundante bibliografia sobre el ferrocarril*, los estudios se han centrado
en la construccion y explotacion del mismo, quedando e capitulo de “fracasos
ferroviarios” sin abordar en profundidad. En este capitulo se encuadrarian ferrocarriles
non natos y cierre de lineas. En Espafia existen actualmente 7.000 kilémetros de lineas
férreas fuera de servicio o que nunca llegaron a tenerlo por quedar inconclusas las obras
de construcciorn? (por gemplo, la linea Alicante-Alcoy, fue realizada pero nunca entré
en funcionamiento). No obstante, a pesar de estos “fracasos’, e ferrocarril ha seguido
evolucionando, a la par o por delante de otros medios de comunicacion. Actualmente es
mas rgpido, mas seguro y menos contaminante que los restantes medios de transporte
terrestres.

En el contexto del cierre de lineas, este trabajo profundiza en el ferrocarril de Valladolid
a Ariza, sobre € que Pedro Pintado Quintana ha escrito e libro “El Ferrocarril
Valladolid-Ariza’, que describe detalladamente las caracteristicas técnicas del material
y estaciones, asi como la historia de la misma. También existen algunos articulos en
prensa ferroviaria que, en ningun caso, analizan € cierre de lalinea.

Aunque € nucleo fundamental de este trabgjo es € cierre de la linea mencionada, creo
gue es muy importante situar este hecho dentro de la politica econdmica de RENFE y
del Gobierno en aquella época; porque no fue un hecho aislado, sino que, en 1985 se
cerraron casi 3.000 kilémetros de lineas férreas de tramos secundarios, consideradas
deficitarias.

El hecho de centrarme en lalinea Valladolid-Ariza, responde a una curiosidad que tengo
hace tiempo. En Aranda de Duero, vivi este acontecimiento en mi infancia, ya que mi
padre era maquinista de agquella linea. Recuerdo que se comentaba que era injusto y
erroneo este cierre, que era una linea muy llana, con pocos tuneles y que la remolacha
daba mucho dinero. En e ambiente ferroviario de Aranda, la convenienciadel arreglo
de lalinea eraindudable. Las personas de la generacion de mis padres nunca han podido
entender por qué paso aquello que alteré profundamente sus vidas (Los ferroviarios de
Aranda de Duero que trabgjaban en esta linea tuvieron que trasladarse a Madrid o a
Valladolid, o prejubilarse s tenian la edad requerida, lo mismo que € resto de los
trabajadores de |as estaciones afectadas).

Por este motivo, he decidido investigar la documentacion existente, con la pretension de
arrojar alguna luz sobre un hecho que fue determinante en mi vida y en la de muchas
ppersonas que conozco.

2.EL CIERRE DE LINEAS DE FERROCARRIL EN ESPANA

En 1959, en e contexto de la apertura de Espafia hacia Europa y dentro del marco del
Plan de Estabilizacion, se realizd €l primer estudio de las lineas deficitarias de RENFE y
se llegd a la conclusion de que era necesario tomar medidas urgentes al respecto. Se

! Mufioz Rubio (1995): RENFE (1941-1991). Medio siglo de ferrocarril publico. Wais San Martin
(1985): Historia de los ferrocarriles espafioles. Pintado Quintana (1995): El ferrocarril Valladolid a
Ariza, 1895-1995. Tortella Casares (1999): El desarrollo de la Espafia contemporanea: Historia
econdémica delossiglos XIXy XX.
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realizaron seis estudios sobre e ferrocarril espafiol en lineas generales y varios sobre
casos de lineas particulares. Como resultado de estos estudios solo se cerrd el tramo San
Francisco de Guadaira- Carmona Baja, en la provincia de Sevilla

La venida a Espaiia en 1963 de una Mision del Banco Mundial, puso de nuevo la
cuestion sobre e tapete. Como resultado del “Informe complementario” que se elabord
entonces, se cerraron 88 Kilémetros de via en Andalucia y La Mancha; y se acordd
realizar otro estudio para el cierre o reducciéon de 374 kilometros de lineas férreas en
Andaluciay Cataluia. Todos estos estudios y cierres de lineas afectaron a tramos de red
secundaria®

En 1964, se establecio € “Acuerdo con el Banco Mundia” para suspender servicios en
lineas no rentables.

En el “Estudio y propuesta de cierre de 214 kildmetros de lineas deficitarias’, se acordd
el cierre de 200 kilbmetros de lineas no rentables y se establecieron los criterios y el
proceso de cierre de estas lineas. También se realizd una comparacion entre los costes
de transporte, tanto de vigjeros como de mercancias, por carretera'y por ferrocarril para
un periodo de 25 afios. La conclusion final fue que el coste del transporte por carretera
era menor en un 50 por ciento que e transporte por ferrocarril.

Este mismo afio, 1964, se decidio la modernizacion de RENFE, con motivo de las
nuevas condiciones de competencia creadas por otros medios de transporte, que
conllevan necesariamente la transformacion de red espafiola de ferrocarriles®.

En Julio de 1970 se realizaron, de nuevo, “estudios de explotacion econdmicay cierre
delineas’. Estos estudios se enmarcaron dentro del contexto europeo de cierre de lineas
de ferrocarril en varios paises (Bélgica, Suecia, Francia, Alemania Occidenta e
Inglaterra). Basandose en experiencias internacionales, establecian €l limite minimo
transportado para considerar una linea rentable en un millén de Toneladas por kilémetro
al ano, tanto para el transporte de mercancias como para €l de vigjeros. Se extrgjo como
conclusién que € transporte de vigjeros era més deficitario que €l de mercancias.

En esta ocasién 2.600 kilometros de via fueron sometidos a estudio, en su mayoria
ramales y lineas secundarias, analizando la rentabilidad de estos tramos dentro de la red
espariolay comparandolo con otros medios de transporte (carretera). Se incidié de
manera especia en la necesidad de adaptar € ferrocarril a las nuevas necesidades del
mercado competitivo, lo que implicaba el saneamiento econémico del ferrocarril®.

Por consgjo del Banco Mundial, se encargd €l estudio y la elaboracién de un método
para encontrar soluciones especificas a problema del ferrocarril espafiol, a economista
norteamericano Mr. Ralph E. Rechel. Como consecuencia de este trabajo se cerro €
tramo Marchena-Valchillon, provincia de Sevilla.

3.EL FERROCARRIL VALLADOLID-ARIZA: CENIT Y OCASO.

La linea constaba de 254,251 kildmetros de via Unica sin €electrificar, y discurria por
cuatro provincias: Valladolid, Burgos, Soriay Zaragoza. Contaba con 29 estaciones, de
las que tres eran de primera categoria (Valladolid, Aranda de Duero y Ariza), cuatro de
segunda (Pefiafiel, Osma, Almazéan y Coscurita) y €l resto de terceray cuarta.

3 Estatuto de RENFE. Julio 1964, articulo 56.
4 Primer Plan Decenal de modernizacién de RENFE.
® Estudios de explotacion econdmicay cierre de lineas. Julio 1970. Apartado 5



FERROCARRIL DE VALLADOLID A ARIZA
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La linea Valadolid-Ariza, se reaizd en la segunda gran etapa de las construcciones
ferroviarias en Espafia, entre 1873 y 1896, en concreto, esta linea se inaugurd en 1895,
como una via de unién entre las redes del norte y del nordeste®, logrando con ello una
salida més rapida y directa de poblaciones como Salamanca, Valladolid o Aranda de
Duero hacia Barcelonay € Mediterraneo.

Desde la aprobacién por € gobierno de la construccién de esta linea hasta € comienzo
de las obras pasaron trece afios, debido a diversos problemas econdmicos y juridicos
entre las compafiias del Nortey MZA, ya que ambas se disputaban su construccion.
Finalmente fue construida por MZA, que lanzé una emisién de obligaciones como
primera hipoteca de la linea en construccion.

Los trabgjos comenzaron € 12 de diciembre de 1892, la linea se dividié en cinco
secciones, trabajandose simultaneamente en todas ellas. Al frente de cada seccion estaba
un ingeniero, y uno mas como Director de los trabajos, todos ellos franceses. Este hecho
no era excepcional, los ferrocarriles espafioles de la compafiia MZA, como en otros
muchos paises europeos, fueron construidos por franceses’.

A partir del 14 de Diciembre de 1894 se establecio un tren regular en cada sentido, que
recorria toda la linea en 24 horas, ambos se cruzaban en Langa. Oficialmente, la linea
Valladolid-Ariza comenzd a explotarse e 1 de Enero de 1895. No hubo ninglin acto
oficial de inauguracion. Pero continuaron las obras, pues faltaban algunas instalaciones
elementales, como las tomas de agua para las locomotoras, o la construccion de los
muelles de mercancias, que finalizaron en los tres afios siguientes. El coste total de
construccion de la linea fue de 22.339.025 pesetas. El ferrocarril Valadolid-Ariza
representaba en aguel momento la onceava parte de lared de MZA, siendo sus ingresos
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muy inferiores a lo esperado, como ocurrié con toda la red de ferrocarriles de Espafia.
En este punto no era una excepcior?.

El principal trafico que tuvo la linea estuvo relacionado con actividades agricolas, pero
no generé demasiada riqueza. En la primera década del siglo XX, € trafico de vigeros
aument6 (de 100.000 a 150.000), lo mismo ocurrié en la década siguiente. También
aumento el tréfico de mercancias, pero a partir de 1920, ambos descendieror®, y no solo
en esta linea, sino en todas las de MZA, poniendo en peligro la supervivencia de la
comparfiia que, a no poder emplear los fondos necesarios en € mantenimiento de sus
lineas, sacrificd las que consideraba secundarias, entre ellas la Valladolid-Ariza.

Durante la Guerra Civil, esta linea conocié un protagonismo inusua: consumado el
Golpe de Estado contra la Republica, ésta incautdé las Compaiiias Ferroviarias. La
incautacion se hizo efectiva @ 10 de Agosto de 1936 para MZA, sin embargo, la linea
Valladolid-Ariza fue la Unica que quedo en su totalidad en manos del gjército franquista.
Durante toda la guerra, esta linea vivio un intenso trafico de trenes militares entre
Valladolid y Calatayud, siendo imprescindible para e movimiento rapido de tropas. Un
buen g emplo es e de las tropas italianas desembarcadas en M aga, que se desplazaron
a frente del Ebro utilizando esta linea desde Valladolid, donde habian llegado por la
Ruta de la Plata hasta Salamanca y desde alli a VValladolid.

La infraestructura de la linea se deterioré por € incremento de tréfico y toneladas
transportadas, sin que posteriormente se llevaran a cabo obras de acondicionamiento. Ni
siquiera cuando, a partir de 1941, RENFE quedd constituida como empresa estatal. Las
obras de mantenimiento y adecuacion de la infraestructura e instalaciones de la linea no
fueron aprobadas hasta 1972. El resultado fue un gran fraude: las obras solo se
realizaron sobre el papel. Hubo escandalo, dimisiones y hasta un suicidio, pero las cosas
siguieron igual.

Durante las décadas de 1970 y 1980, se cambiaron locomotorasy se compraron coches
de vigieros més modernos y comodos, pero la infraestructura estaba cada vez en peores
condiciones, la velocidad de circulacion era muy lenta, y, como consecuencia de la
tardanza la demanda disminuia, y con €lla € transporte tanto de viajeros como de
mercancias en la linea Valadolid-Ariza

Situacion delalinea Valladolid-Ariza en 1984

Cuando en 1968 se inaugurd la linea directa Madrid- Burgos, parecio que este hecho iba
afavorecer ala Valadolid-Ariza, a crearse en Aranda de Duero un nudo comunicador
entre las dos lineas, pero no hubo, en la practica, un notable incremento ni de vigjeros ni
de mercancias. El ferrocarril fue incapaz de competir con la carretera, que vivia unos
momentos de expansion. No supo, o no pudo, ofrecer un transporte mas agil, rapido y
econdémico. Esto impedia que los traficos ferroviarios aumentaran y tuvieran efecto las
economias de escala.

El tréfico de vigjeros fue decayendo, principalmente por la lentitud de este transporte,
gue hizo que en los Ultimos tiempos de la linea solo circulara por ella un tren TER,
(Tren Espafiol Rgpido) que efectuaba e trayecto Barcelona-Salamanca, invirtiendo en
los 255 kildmetros del recorrido Valadolid-Ariza cinco horas; y un émnibus (tren que
efectua parada en todas las estaciones de su recorrido), que realizaba e trayecto
Valladolid-Calatayud, invirtiendo entre Valladolid y Ariza cinco horas y media
Lamentablemente, estos trenes fueron pensados para dar servicio diario desde
Valladolid hacia los pueblos (ambos salian de la capital por la mafiana 'y regresaban por

8 Tortella (1999), pag. 112
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la tarde), cuando € flujo principal de vigeros era a revés. de los pueblos hacia la
capital.

Como algun autor ha remarcado, “ la politica seguida con esta linea fue la de dgjarla
morir. Las renovaciones de via eran las minimas para que los trenes pudieran circular,
eso sf, sinprisa” *°

Cierredelalinea.

En 1973, se estudié € ciere de la linea Valadolid-Ariza, dentro del plan de
cumplimiento de los compromisos adquiridos en €l convenio con el Banco Mundial.
Tras € estudio que se elabord, comparando |os costes de vigieros y de mercancias por
ferrocarril y por carretera de esta linea, se tomé la decision de mantener en ella €
transporte de mercancias y suprimir € de vigjeros, pero este cierre no se llevé a efecto.
En diciembre de 1975, un nuevo estudio sobre el ahorro neto que supondria para
RENFE € cierre a la explotacion de la linea Valladolid-Ariza, arrojo la cantidad de
184.322.890 pesetas de ahorro para la Red; pero tampoco en esta ocasion se cerrd la
linea.

El cierre efectivo de lalinea, quedd recogido en el Contrato-Programa 1984-1986, que
€s un convenio para establecer |os acuerdos que regulen las relaciones entre el Estado y
la Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles, en el marco de lalegisacion genera y

especifica vigente [......] definiendo los compromisos de ambas partes para el
desarrollo de la actividad de RENFE en € periodo de vigencia **.

Este fue e primer Contrato-Programa en el que verdaderamente se establecio un plan de
actuacion, pues, aunque hubo uno anterior (1979), éste, como afirma el profesor Mufioz
Rubio en su estudio sobre la evolucién de RENFE “fue més un conjunto de intenciones
gue un instrumento operativo”.

En la eaboracion del Contrato-Programa 1984-1986 participaron los ministros de
Economia y Hacienda, Transportes Turismo y Comunicaciones y e Presidente del
Consgjo de Administracion de RENFE (Miguel Boyer Salvador, Enrique Barén Crespo
y Ramon Boixados Malé, respectivamente). El punto 9, apartado 4 de este Contrato-
Programa se referia a la “compensacion por la explotacion de lineas atamente
deficitarias’, que son aquellas que no resultan econdémicamente viables, de acuerdo con
las directrices del Gobierno, quien considera necesario €l cierre total o parcial de las
mismas, previa sustitucion de los servicios por otros medios de transporte de mayor
viabilidad econdmica. En € caso de cierre de las lineas, los recursos humanos deberian
ser regustados, analizando la posibilidad de recurrir a jubilaciones anticipadas o
expedientes de regulacion de empleo.

En € Ango 4.4 de este Contrato-Programa, se reflgjaban las lineas consideradas
altamente deficitarias, la primera de las cuales era Valladolid-Ariza. Se propuso € cierre
de un total de 3.055 kilémetros de lineas férreas, de los que 254 pertenecian a tramo
Valladold-Ariza, y se acord6 elaborar un estudio particular de cierre para cada una de
edtas liness.

Seguin se recoge en el Contrato-Programa 1984-1986, se realizo un Estudio del balance
social del tramo ferroviario Valladolid-Ariza.

10 pintado Quintana (1995) pag. 28
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Este estudio, elaborado en el afio 1984, analizaba e estado de conservacion de la
infraestructura y los recursos humanos de la linea; la poblacién y actividades
econdmicas del area de influencia de la misma (15 kilémetros a ambos lados de las
estaciones) y reflgjaba un andlisis comparativo del transporte por ferrocarril y por
carretera, tanto de vigjeros como de mercancias.

Respecto a las caracteristicas de la linea en 1984, el estudio concluy6 que € trazado era
suave y sin pequefios radios, con un 76 por ciento de via en linea recta. También
sefidlaba que, en una simple inspeccién visual, era manifiesto € deterioro y abandono
de infraestructura y vias, y lo atribuia a la ausencia de inversiones y gastos minimos de
conservacion aplicados desde 1970.

Los 461 empleados de esta linea se distribuian en diversas actividades tal como se
reflejaen el gréfico siguiente:
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Este persona era la plantilla “tedrica “ de la linea, en la realidad habia menos puestos
ocupados pero, aln asi, se consideraba excesivo para las prestaciones del servicio
ferroviario.

En cuanto al andlisis de la poblacion el estudio se basd en e nomenclétor de 1981, y
concluia que la poblacion total del area de influencia de esta linea era de 356.711
habitantes, siendo los mayores nucleos Valadolid capital (227.311 habitantes.) y
Aranda de Duero (18.369 habitantes). Estos dos nlcleos urbanos eran también los que
presentaban las mayores concentraciones de poblacién (Valladolid 73 por ciento y
Aranda de Duero 6 por ciento). Excepto estos lugares, en € resto del area de influencia
de lalinea la poblacion fue regresiva entre 1970 y 1981.

En & apartado dedicado a las actividades econémicas, e informe destacaba que
Valadolid y Aranda de Duero habian sido declaradas “Polo de Desarrollo Industrial” en
1964 y 1973 respectivamente. Pero, a pesar de ello, la actividad de la zona era



predominantemente agricola (cereales y remolacha), siendo los subsectores industriales
mas importantes los dedicados a la transformacion de productos agrarios (fébricas de
harinas, piensos, etc.), la construccién y obras publicas, la industria metalUrgica y la
maderera.

En base a los datos aportados, se califico la zona como de “bagjo desarrollo industrial
(excepto Valladolid) y con dedicacién predominante a la actividad agricola-forestal”.

Es importante destacar que €l informe no contempl6 la industria del automaovil, cuando
era primordial en la zona, en aquel momento existian (existen en la actualidad) dos
factorias Michelin (En Valadolid y Aranda de Duero) y una FASA-Renault
(Valadolid), todas €ellas con derivaciones particulares y vias férreas en los terrenos de
las propias fébricas. Concretamente, del apartadero de La Carrera diariamente dos
trenes porta-coches entraban y salian completos con vagones de FASA-Renault, esto
equivaliaa transporte de unos 500 automdviles diarios.

El estudio comparativo del transporte de vigjeros y mercancias por carretera ocupaba la
tercera parte del informe, detallando que la linea discurria casi paralela a trazado de la
carretera en todo su trayecto: a la naciona 403 hasta Laguna de Duero, a la naciona
122 hasta San Esteban de Gormaz, y desde ali ala comarcal 116 hasta Ariza (salvo €l
tramo de los 7 kilometros Ultimos, que es paralelo a la carretera nacional 11). Segin este
estudio, €l estado de estas carreteras fue calificado de “bueno”.

FERROCARRIL VALLADOLID-ARIZA
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Respecto a transporte por ferrocarril, se obtuvieron las siguientes conclusiones: Entre
los afios 1980 y 1984, € transporte de vigjeros habia disminuido en e Omnibus,
manteniéndose en e tren TER, mientras que para las mercancias (sin considerar €l
apartadero de La Carrera?) los principales tréficos eran cereales, abonos y remolacha.
El informe reflgjaba que “es considerable € transporte de mercancias hacia Piensos
Pascual de Aranda de Duero”, aunque no aportaba cifras concretas y que el transporte
de mercancias se concentraba en el tramo Valladolid-Aranda de Duero.

No existia servicio regular para € transporte de mercancias entre las localidades de la
zona. Los transportes de poco volumen y corto recorrido se realizaban por carretera,
mientras que las cargas grandes y de largo recorrido, se transportaban por ferrocarril, si
bien necesitaban la complementariedad de la carretera para llegar a su punto concreto de
destino, y eran bastante lentos.

Para el transporte de vigjeros por carretera el estudio reconocia que los horarios de
autobuses eran més adecuados a la demanda que los del ferrocarril: “‘cualquier viajero
puedeiniciar su viaje en horas de la mafiana hacia sus cabeceras naturales de comarca
y regresar a su localidad de origen por la tarde” . En el caso de los trenes era a revés,
ambos salian de Valadolid por la mafiana y regresaban por la tarde. Los autobuses
contaban, ademés, con la ventgja de parar en € centro de los pueblos, mientras que
algunas estaciones de ferrocarril estaban a 4 kildmetros del mismo.

Concluia € estudio que se podria potenciar €l servicio de mercancias con derivaciones
particulares en Osma (para la empresa SENPA) y en Aranda de Duero (Cristalera
Espafiola y Piensos Pascud), pero se estim6 que e coste de la inversiones a redlizar
(6.015 millones de pesetas) no quedaria compensado con los ingresos por e incremento
de este trafico que, S se estimaron, no se incluyeron en € estudio. Por lo tanto, se
aconsegjaba mantener €l tren TER para € servicio de vigjeros, asi como € transporte de
mercancias, aunque reducido. Se estimé conveniente suprimir el tren 6mnibus, debido a
latardanzay a que este servicio estaba bien realizado por carretera.

En el Consgo de Ministros, de 30 de Septiembre de 1984 (Anexo 1) se acordo €l
cierre, total o parcial, de lineas que no resultaran econdmicamente viables,
estableciendo tres tipos de actuaciones con respecto al cierre de las mismas. En primer
lugar, la supresion de la compensacion a RENFE por € tréfico de vigieros y mercancias
en algunas lineas (cierre total) a partir del 1 de Enero de 1985. En segundo lugar el
cierre del tréfico de vigeros en algunos tramos, manteniéndose €l de mercancias por
razones de interés comercia actual o potencial, sin compensaciones del Estado.
Finamente la supresién de la compensacion a RENFE por e tréfico de vigjeros y
mercancias en algunas lineas, pudiendo establecerse, por razones de interés regional o
local, convenios entre RENFE y 6érganos de gobierno de las Comunidades Auténomas u
otras entidades locales, para la prestacion de servicios subvencionados por las mismas.
Dichos convenios deberian ser autorizados por €l Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones.

12 £n e Estudio del balance social del tramo ferroviario Valladolid-Ariza, se afirmaba que no existia
intencion de cerrar el apartadero de La Carrera, pues su proximidad a Valladolid permitia que fuera
atendido desde estalocalidad.



PROPUESTA DE CIERRE DE LINEAS DE 1984
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Lalinea Valladolid-Ariza, se encontraba en el tercer caso.

La aprobacion del cierre de casi 3.000 kilémetros de lineas férreas en € Consgjo de
Ministros celebrado e 30 de Septiembre de 1984 tuvo escaso eco en la prensa nacional
(Anexo 2). Sblo @ 2 de octubre aparecié lanoticia en los diarios “El Pais’ y “ABC".
Algo més de trascendencia tuvo, como es logico, en la prensa de la Comunidad
Auténoma, donde se explicaba que la Unica posibilidad de no cerrar lalinea Valladolid-
Arizay las demés que se veian afectadas en la Comunidad Auténoma era un acuerdo
entre RENFE y la Junta de Castillay Ledn. También se explicaba que € cierre de lineas
seria perjudicia paralaregion, yade por si mal comunicada®®.

El ministro, Enrique Bardn, en rueda de prensa celebrada €l dia 1 de octubre de 1984,
justifico € cierre de agunas lineas (2.484 Kilémetros), como una medida “dolorosa
pero necesaria’, porgue “el ferrocarril espafol es del siglo XIX, cuando era un medio
moderno y econdémico, en la actualidad ha sido superado por € transporte por

13 I Norte de Casti Ila, 2'y 3 de octubre de 1984



carretera’. No obstante, apostaba por la modernizacion del ferrocarril, centrando la
atencién en los principales pasillos y ges ferroviarios'. Posteriormente, argument6 que
“se atenian a las directrices europeas sobre e desarrollo de ferrocarriles, que hace
mencion expresa al saneamiento financiero que las empresas de ferrocarriles deben
seguir” *°,

Asi pues, € 1 de Enero de 1985 se cerrd la linea Valadolid-Ariza a tréfico de vigjeros,
manteniéndose, aunque reducido, e de mercancias.

Tras € cierre efectivo de la linea, € 7 de enero 1985, aparecia en la prensa local la
noticia de la falta de acuerdo en € pleno de las Cortes Regionaes para salvar, en esta
Comunidad Auténoma, las lineas que e Estado habia decidido cerrar.

No obstante, el verdadero significado del cierre de lineas que se llevo a cabo en 1985
suponia una rotunda modificacién del concepto de servicio publico por cuanto
cerraban un significativo nimero de kilémetros de lineas por razones de rentabilidad
econémica'®.

4.DESDE EL CIERRE HASTA LA ACTUALIDAD

El 1 de Enero de 1985, RENFE establecié en esta linea y en € resto de las que se
cerraron lo que se llamo “explotacidén econdmica’, esto suponia la eliminacion de todo
el personal necesario para € trafico de vigeros y la reduccion de turnos del resto del
personal a minimo imprescindible parala circulacién de algunos trenes de mercancias.
Después del 1 de Enero de 1985, e trafico de mercancias en la zona sufrié un
incremento considerable (37,3 por ciento en e afio 1985, con respecto a 1984),
principamente debido a transporte de remolacha hasta Aranda de Duero y a de arena
desde esta estacion hasta Barcelona®’.

El transporte de mercancias era importante en este momento, sobre todo e de
remolacha, abonos y cereaes, pues aunque la actividad agricola de la zona fuera la més
importante, esta actividad era productiva. La comarca del Duero era una de las zonas
mas importantes en produccién de remolacha, con fébricas azucareras en Pefiafiel y
Aranda de Duero. Este transporte se fue realizando paulatinamente por carretera o por
las lineas generales desde Valladolid, Aranda de Duero y Ariza.

El 26 de Julio de 1993, se acordd € cierre de la linea, aunque se excluian dos zonas. de
Valladolid la Esperanza a cargadero de La Carreray de Aranda de Duero a cargadero
de Michelin. En septiembre de 1995, se autoriz0 la reapertura del tramo entre Coscurita
y Almazan-Dehesa para dar servicio a cargadero de cereales de esta estacion.

El 20 de octubre de 1995, el Consgjo de Ministros autorizo el levantamiento de la via e
instalaciones anejas de esta linea, excepto en los tres tamos mencionados en e péarrafo
anterior. Estos lugares tenian estaciones no solo en la linea Valadolid-Ariza, sino
también en otras lineas generales con las que estaban comunicadas, desde ellas se
atenderian los ramales sefial ados.

En la actualidad, esta aprobada la transformacion del tramo Valladolid-Aranda de Duero
en una Via Verde™. No obstante, como la via no ha sido levantada, se esta estudiando la
posibilidad de poner un “tren turistico del vino”, que efectie su recorrido por la rica
comarca vitivinicola de la Ribera del Duero.

14 ABC, 2 de octubre de 1984
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16 Mufioz Rubio(1995), pag. 242

17 Pintado Quintana (1995), pag. 30

18 Aprovechamiento del trazado de una antigua linea de ferrocarril para, levantando los railes, realizar un
camino apto pararutas apie o en bicicleta



Gran parte de las estaciones de la linea han sido derribadas, pero ain subsisten algunas,
gue se estan utilizando para otras actividades. Asi, la estacion de Tudela de Duero se ha
transformado en un local de ocio, e muelle de mercancias de Aranda de Duero se utiliza
como sede de la Asociacion Cultura “Amigos del Ferrocarril”, y € edificio de la
estacion de Moron de Almazan esta siendo explotado como aojamiento para turismo
rurd.

5.CONCLUSIONES

El ferrocarril Valladolid-Ariza, fue victima, desde 1920 de ausencia de inversiones para
su mantenimiento y, en la época en que se produjo €l gran cierre de lineas objeto de este
trabgjo (1 de enero de 1985), las inversiones para la modernizacion y adecuacion de la
linea se consideraron excesivas en relacion con las ganancias que se estimaron (aungque
no aparecen en ningun documento) podria aportar. El ferrocarril dejé de ser un
transporte competitivo, cada vez se utilizaba menos, hasta que acab6 por desaparecer.
Una vez més, no se considero el ferrocarril como un medio de fomentar el desarrollo de
las tierras que atraviesa y solo se tuvieron en cuenta resultados econémicos.

La crisis econémica que padecia Espafia en aguella época, no aconsejaba inversiones a
largo plazo y si e maximo ahorro. En esta situacion, € ferrocarril (victima de ausencia
de inversiones durante afios, y siempre acusado de suponer un ato coste para las arcas
del Estado), sobre todo en zonas que se consideraban deprimidas, fue sacrificado en aras
de otros medios de transporte que, entonces, se decidi6 potenciar.

En el “Estudio del balance social del tramo ferroviario Valladolid-Ariza’ elaborado en
el afio 1984, hay algunas omisiones que considero son importantes, sobre todo, s se
tiene en cuenta que de este estudio dependio e definitivo cierre. Especialmente
relevante me parece la no inclusién de la industria automovilistica en la zona, cuando
era (y continua siendo) fundamental y generaba un importante tré&fico de mercancias
hacia Zaragoza y Barcelona. Tan importante era este transporte, que continta
realizdndose en la actualidad, aunque por trayectos méas largos, con € retraso y
encarecimiento que ello supone (recuerdese que no se han cerrado algunos tramos, La
Carreray las vias que comunican las dos estaciones de Aranda de Duero, dedicados a
transporte material automovilistico).

El estudio, parece despreciar €l trafico de vigeros, sobre € que no se elabora un andlisis
de potenciaidad que podria considerar, por gemplo, que las industrias del automovil

dan trabgjo a mano de obra que procede de pueblos circundantes, que diariamente se
desplazan hacia Valladolid y Aranda de Duero y viceversa. Asi mismo, en estas
poblaciones existen institutos de ensefianza media y profesiona (Aranda de Duero) y
Universidad (Valladolid), que generan diariamente un importante transporte de
estudiantes.

Esta linea también sufrié las consecuencias de una mala planificacion de los horarios de
sus dos trenes de vigjeros, como en mencionado estudio se reconoce. Ambos trenes
sdlian de Valladolid por la mafiana y regresaban por la tarde, cuando se sabia que la
demanda aconsegjaba todo lo contrario. Ademas, s € tren TER sblo salia media hora
después que e dmnibus, se podria haber cambiado, a menos € horario de uno de los
dos, pero no se hizo nada por remediar esta deficiencia.

El fin de la linea sucedido como € inicio (ni siquiera hubo inauguracion oficial). El
tréfico de vigjeros se suprimio desde e 1 de Enero de 1985 y se traspaso a la carretera o
a lineas generales de ferrocarril desde Valladolid, Aranda de Duero o Ariza, aunque €ello
supusiera emplear més tiempo, hacer transbordos y encarecer € precio del billete. Lo
mismo se hizo, paulatinamente, con €l de mercancias. Los trabajadores se jubilaron o se
trasladaron.




El cierre de lineas férreas pasd cas desapercibido en la prensa nacional y, lo que es mas
grave, en la regiona, a pesar de ser Cadtilla y Ledn una de las comunidades més
afectadas. En las Cortes de esta Comunidad no se llegdé a un acuerdo para savar €
ferrocarril. Tampoco hubo movilizaciones de ciudadanos (como sucedid, por gemplo,
en Cataluia, donde se consiguieron salvar las lineas de esa comunidad cuyo cierre
también se acordd en e consgjo de Ministros del 30 de septiembre de 1984). La
poblacion no ferroviaria, casi ni se enterd del cierre. El ferrocarril de Valadolid a Ariza
comenzo sin estruendo y de la misma forma acabo.



ANEXO 1

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

A partir de la indicada fecha se suprimird todoe tipo de Compensacién
a RENFE por obligaciones de servicio piblico #n los tramos citados con arrg

glo a lo previste en =) punto 5 del presente acuerdo.

No obstante, por razones de iprerfés comercial actual o potencial, Ren
fe podr4 proponer al Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, el
mantenimiento del trafico de mercancias, en régimen comercial, sin compensa-

ciones del Estado.

C) Suprigir, 3 parzir 421 17 de enerc d2 19¢5, =1 trafico 4z yjaieros

mercancias eun lou siguiznzes iramos con lax talvecades que abajo se indican:
- Mé&rida-Zatfra-Villanuawa del Rioc Minae .o..ocooaos Siiersans
. Trana“a-obadilla ... iesiuseer et anraassraneasenaas 123 k.
1M Im

csaseess 254 ¥m.

eiaveaas 33

- Lérida-Pobla de Segur veteessnses 90 «m.

~ Jativa-alcoy v.ee.en- .. P Y ¢

- Gibraledn-AyamONnteE ..eceeesanoocananennsnunatanaonosrases

El Pyerto de Santa varfa-Sanlcar de Barrameda ..cisoeseses 37 X
. .

1
A partir de la indicada fecha se suprimirid jodo vipo. de, campeasacify

a RENFE por obligaciones de servicio publico en los tramos citados con arre-

glo a lo previsto en el punto 5 del presente acuerdo.

Podrin establecerse, sin embargo, por razones de interés regichal o =
local, Convenios entre RENFE y los Organos de Gobierno de las Comunidades Au
tébnomas u otras Entidades Provinciales o locales, de acuerdo con lo estipula

do en la clausula Decimoséptima del Convenio Estado-RENFE, para la ﬁrestacibn

de servigios subvencionados por las mismas.

fe e debamte mmm iefavmadnar mar Ya Oamisdfn SERBEGH




miento del Contrato-Programa ¥ autorizados por el Ministerio de Transportes,

Turismo y Comunicaciones.

No obstante, por razencs sde. lnterds comereial actual o potencial, Ren
fe podra. propener al Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, -
el mantenimiento del tréfigo de mercancias, ¢n régipen.copercial, sin com -

pensaciones del Estado.

2.- Mantener abiertos al trifive, tanto de viajeros como de mercapcias. los

sipuientes tramos:

- Alcantarilla-Lorca .coveeevanarrsencracenenan verevenssevsss 97 Kma
- Moncada-Ripoll ....eiienee e eiee e eecrarsavaeess 96 Km.
— Varas de QUart-Ribarroja .....eesccecaciiiianavoonnnanse 17 Km.

_ Los Rosales=Villanueva del Rio Minas ......cciceanneenes 9 Km.

- Palazuelo Empalme-Plasencia ............. Cieresenacaaass 17 Kame

Igualmente se mantendrd abierto al trifico de mercancias y, temporal-
mente, de viajeros, hasta tanto no se mejora la carretera alternativa ——-
{N-435), cuyas obras estin incluidas en la primera fase del Plan General de

Carreteras, el tramo:

e Zafra~HUELVE evesosonersaecatnontasrssoaasacsassusases 181 Km.
En todas estas lineas, se continyarin asjignando a RENFE las correspon
dientes compepsaciang§ por obligaciones de servicio plblico, con cargo a —

los Presupuestos Generales del Estado.

3.- Mantener abiertos al tr4ficp, tanto de viajeros como de mercancias, en

razén de su caricter internacional, los siguientes tramos:

- GUillarey-TUY eeecesesscronnosnnatsasssansscscssosronsacs ‘6 Km.

- Ripoll-La Tour de Carol tseeseerisisvacstrrsansasencesas 53 Km.




¥ con un cardcter temporal, en razén de las expectativas de su potenciacién
»

como ferrocarril internacional, y hasta tanto no concluyan los estudios que

se estan llevando a cabo sobre su viabilidad, el sipuiente tramo:

= Huesca=CanfralC escersrsssoscavessosscasasssoesarscscnansas 135 Km.

En todos estos tramos, se continuardp asiegngndo a RENFE las correspon-
dientes compensaciones por obligaciones de servicio ptblico, con cargo a los -

Presupuestos Generales del Estado.

4.- En los casos en que sea de su competencia, el Ministerio de Transportes, -
Turismo y Comunicaciones adoptari las resoluciones oportunas para asegurar la

prestacién de los servicios de viajeros por carretera sustitutivos.dc los fe —
rroviarios que se.suprimen y propondrd a las Comunidades Autdnomas afectadas —
similar proc;dcr, cuando corresponda.a estas Gltimas las .competencias sobre ta

les servicios sustitutivos.

5.— La Comisién de Seguimiento analizari el ritmo y las condiciones de supre -
sién de las compensaciones que se venian reconociendo a RENFE, de acuerdo con
la’ Cliusula 9.4 del Convenio, en relacién con los trames en los que se suprimen

las obligaciones de servicio plblico.

6.~ En aguellos casos de lineas que se sigan manteniendo abiertas al trafico -
con las correspondientes c?mpcnsaciones con cargo a los Presupuestos Generales
del Estado, en el marco de la Comisién de Seguimiento se estudiardn y propon -
dran las medidas de racionalizacién para adecuar la oferta a la demanda, con la

consiguiente reduccién de los déficit y compensacién a que hubiere lugar.

7.~ En previsién de futuros desarrollos agricolas o industriales, de nuevas or
denaciones del territorio y de las necesidades de la Defensa Nacional, la supre
sién de los servicios afectados por el presente acuerde no llevard implicito el

levantamiento de la via y de las instalaciones anejas.

SANTA ISAREL




8. Este acuerdo serd comunicado a RENFE y a las posibles partes afectadas

antes del 1 de octubre de 1984.

Elévese a Consejo de Ministros
Madrid, 30 de Septiembre de 1984

EL MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO
Y COMUNICACIONES,

EL CONIEIQ DE Sezs Mi-
NI5TROS, e av rewnion
dol dia -

con lo propueshe.

L] -
C_EL MI.‘!S’TRO SeCRETARO
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ANEXO 2

CIERRE DE LA LINEA VALLADOLID-ARIZA EN LA PRENSA

& Norte ¥e Castilla

Martes, 2de octubrede 1984

ZAMORA. Jesis Riesco.

El acverdo de! Gobiermno so-
bre actuaciones en las finass
altamente deficitasias de REN-
FE adoptado en el Consejo de
Ministros, contempla Is supra-

FE lo proponga af Ministerio de
Transportes.

El trsmo de Patazuelo 2 Pla-
sencla de 17 kil esel

S6lo un convenio entre RENFEyla
Junta puede salvar las lineas
férreasdelaregion -

abiertas al tréfico con las co

Laslineas ferroviariasde
interés militar noseran

desmanteladas

MADRID. Efe.
Las lineas ferroviarias conside-
rades de intarés miitar no serdn

rrespondlenns s8gin confirméd
nes concargo al ayer un p del Ministeri
108 g del Estado, en el de Dafensa.

Gnico tremo de Ix lines con As-
torga que se mantendré abier-

marco des la Comisiénde Segui-
mianto se astudierdn y propon-

tros). A panir de {a fecha indi-
cada se suprimira todo tipo de
compensacién a RENFE por
obligaciones de servicio plbli-
co en los tramos citados.

A pesar de todo lo indi

viajeros por carretera sustituti-
vos de los ferrocarriles que se
supriman y propandr alas co-
munidades auténomas que

s16n, o partir del dia 1 daenero o tanto sl trifico de visjeros | did d
da 1985, del tréficode visjeros  como al de drdn las "",:, d..:u., 1:
y mercancias an los tramos de €l de T oferta a la con la
28 Ineal rrnsdonuudcgld- adoptaré las luch . . on ds dé-
Arlza {2654 ki ): v Pla- p para ficits b

- i - y compensacion a que
sencia-Astorga (331 kiléme- prestacién de los servicios de hubiera lugars.

Los tramaos més importantes
que desaparecen a partir del 1
de enero de 1985, son los si-

c d-B

ok las mismas

cuando 1s sobre

se podrén establecer acuerdos
o convenios entre RENFE v los
érganos da gobiemo de las co-
munidades auténomas u otras
entidades provinciafes o loca-
1as, por razonas de intarés re-
gional o local. La prestacién de
e8108 serviclos tendré que ser
lubvenclcnadn por ios orga-

tales servicios corresponds a
los entes autonémices.

El acuerde del Consejo de
Ministros recoge en su Ultimo
punto que «l3 suprasién de los

Y gos,
251 kilbmetros; Almendricos-
Guadix, 161; Jaén-Campo-
mreal, 121; Villalonquejar-Ciu-
dad Dosante, 106; Cérdoba-
Almarchén, 135; Mérida-Vilta-
nuava del Rio Minas, 196; Gra-

sarvicios por &l pre-

sente acuerdo no llevars impli-

clto el leventamiento delaviey

de las instalaciones nnajn an
lslén de futuro

nada- 123; \rera-
Larroda, 110, y otros muchos
tramos de mencs kilom

I.al 1ramos da las fineas que
drén ol trélico son

nlsmos

El traflce do marcanclas 8¢
podré mantenar on régimen
somerciel y sln compansacio-
nes del Estado por razones de
interés comercial, actual o po-
tencial, siempre y cuando REN-

Los Ministerios da Transpor-
tes y Economla aceptaron un in-
forme del Departamento de De-
fansa sobra tas Iineas de farro:
rrll qua se carrarin, en of que se

zados que cita el diario «Yas,
subrayan 18 supresién de las |-
neas de ferracarsil deficitarias no
puede reducirse a un problema
econdmice y advierten que suna
via sin funcionar minicnamente va
dejando progresivamente de sor
iy,

E! plan de actuaciones sobre
los llnen nlllmume deficharias.
e R pore!Conso-

de los tramos as-
tratégicos de caraglareestruciy-
racion de las vias de Renfa.

En virtud del citado informe se
garantiza elmantsnimientodelos
tramos considersdos imprascin-
dibles para |a defensa nacional,

* aun en el caso de que su explota-

<cién sea suprimida, indico a «Efey
un portavoz del Ministerio de De-
tensa.

El Ministeric de Transporte,
Turismo y Comunicacionas remi-
ticha! Ministerio de Defensainfor-
macién detallada de las Hneas
que se verén afactads por ta deci-
sidn 1omade o domingo an Con-

do Miniatros,

‘uentos militares han subraye:
do 1a Importsncis da |as linaas
fei rmvhnn situadas on las zonas
con otros pafses v,

llos agrleoluolndunlrlnln, de Iou da: Alcunllrllln Loroa,
nuavas of del Lerri- Ripol, Vara do Quart-
torioy dalas dala y Los Rosales-Villa-
defensa nacionals. nuava del Hlo Minas, ademés

«En aquellos casos de lineas  del i Pal Pla-
que se sigan manteniendo  sencia.

El Grupo Popular acusaala
Junta de hacer una politica

de partido

Durante dia y medic he estado
raunide e! Grupo Parlamentario
Popular de las Cortes de Castilla y
Le6n para tratar sus planteamien-
tos de cara al inicio de |ss sesio-
nes legislativas. Entre los temas
tratados destaca su desconfian-
28 haciala Junta, y la voluntad de
los 35 miembros de conseguir
una politica con «rigor y exigen-
ciaw,

Vicente Bosque Hita, con res-
pacto 8 1a Junts, afirmé qua «la
1egién hecesits uns politica con
un sentido amplio y general, y no
de partido como se asta hacian-
do. Mientras al PSOE no sa ras-
ponsabllica tenamos la mislén do
axigiries que tomen conclencla
a0brelos grandas problemas que
axistens.

Por otro lado, se refirié a lo
realizado desde ls aposicién.
«Nuestra posicidn sobra la fun-
ci6n lagisiativa ha sido clars, con

uns”presencia cast parmanante
con textos alternstivos a las le-

todo esto viena desde a! propio
partido del poder, nosotros pen-

sequn los planag, sa verdn rees-
tructurados.

jode entraré en vigor a
partir del 1 de enero de 1985 v
afectard a 2.484 kilémetros de
linea.

Renfe podré mantener, por ra-
zones de interés comecial, la ex-
plotacitn delos servicios da mer-
cancias, sin compensacién con
cargo alos presupuestos genera-
les. en 348 kitémetros de linea
férrea,

Otros B28 kilérmetros de lines
férraa serdn suprimidos (otal
menite para sl tréfico de viajeros y
do marcancias.

Para los 1.308 kilématios ros-
tonios, ontos do procedor o s
susponaidn do serviclos, Runlp
mantendrd converseciones cen
log érganos da Gobiarne de las
comunidades auténomas y otras
entidades provinciales y lacales,
an los términos previstas en ol

Medios

ZAMORA. Corresponsal.
Dos wmi-lonn se hnn tenido
lacana-

samos que el puebio
leonés tiene que conseguir con-
ciencia de Regidn que es lo que
nosotros planteamos, y para ello
tenemos la mocién de censura
permanentemente an la_mesa,
paro para coiabornr con PSCE a

Kzacién que vln a saguir Iag sub-
venciones que por valor de unos
doce millones de pasetas tiene
previstas iz Diputacidn con desti-
no al uso de herbicidas por parte
do Io: agricultores zamoranos.

cambiar de p

dicha Comisién se
hlbll reunido ef viernes pasado,

Cesadoel
delegado
territorial de
Culturade
Zamora '
ZAMORA, Jesus Riesco.
Lorenzo Pedraro Rodriguez ha
sido cesado fulminantemente de

su cargo por el consajero da Cul-
lura Juulno Burgoa. La dacision

yas gque se pi En el
futwros slmulemsnls lundlumos

ginunportavozdela
propll Consejarh 3 un reajuste
"

un mayor rigor e d eon
unas proposiciones proplas que
s0n importantos y que no autdn
atondidas.

€n lo referenta 8 la mocién da

censura, que &n su momanto 5_8

de un
aio de andsdura poll‘llc.

Junto con sicose s hl conocl-
do el nombre doi r

dejar sobre la mese
«! asunto para meyor debate.
Las subvenciones las deberdn
solicitar, antes def proximo dia
15 de octubre, los propios agri-
cultoras con cardcter particulary
& través de loa Ayuntamientos y
fas Cémaras Agrarias de Ia locali-
dsd, paro de tal forma que sola-
mente debaré existir uns lista pe-
ticionaria en cada pueblo habien-
do utilizado, bieh ! cauce del
Ayuntamiento o bien el de la pro-
pis Cémara, paro no los dos a ia
vez. Esta medida s ha debido
pensar para evitar mayor duplici-
dad en la tramitacién que podria
acarrasr problcmn hurocr!nb

ZAMORA

pragrama,

La Diputacién subvencionara con
doce millones el uso de herbicidas

¢ién del nimero de éstes y la
cuantia qus hsy presupuestiada
para tal fin, los doce millones de
pesetas comentados,

Los diputados socialistas han
mostrado su disconformidad con
esta maners de canalizar {as ayu-
das argumantando que sa ha dis-
criminado a los sindicatos agra-
rios que, incluso, & las cooperati-
vas lgrlcolll de [+
todas forma.
cauces de irlmluclﬁn de

puesto que el B85 por ciento dol
coste lo aporta la institucidn pro-

vincial, mientras que el 15 por !
ciento restante lo han de reahzar
los propios Ayuntamientos

Medalla a Luls Cid

En estefin de semana lg ha sido
otorgade sl presidente de 1a Dipu-
tacién, Luis Cid Fontan, la meda:
Ila dal pueblo de Viltarrin que que:
rls mostrar usl u agrudocummma

vengcior
plicaclones, taniendo en cuents
que sélo hay medio mes de plazo.
Ademis, habria que tener an
cuents que la Impleniacion de los
agrarios en n
provinc muy relativa, no sélo
an cuanto al ndmaro de afiliados.,
sino incluso a cuanto focaliza-
ch‘m sxistiendo muchas comar-
casdondasu oscasa

alai ! por la
tarea dasnrrollada enla poienc-
¢ién de Ia Tierra de Campos

Al acto, que coincidia con ls
fiestas patranales do fa Toxauctad.
aslstieron todos Ios aicaldusduN
20ns. déndole, de esla mania, i
un cardcter comarcal. La medalls
@s obra del artesano Joaquin
Temprano y por una de las caras

cuando no nula, lo que dificultaria
elaccesa a unas medidas que han
de alcanzar a toda s provincia por
igual.

cos, dadh

te pars llsvar a cabio s solichud,

Ademés, con sl fin de que les dos

Inatituciones no centralicen las
en cads io da-

[+ ta millones para
praccoras

Tlmblln on ll Coml-lbn de

la imagen del Crsio. §
palron del pueblo de Villarrin

El alcalde de la localidad apic-
veché la ocasién para planitarle
al presidente de la Diputaci: val-
gunos de los preblamas i 12

locahdad como fa existenc ¢
un dasagie que atraviesa enr i
mited el cosco dal puclia ¥ 4

carrater do Villalba o Vit

territorial de Cultura que seré, a
partlr de hoy mismo, José lgna-

berkn existir st manos dos agri-
cultores que se

mnlo los proyectos dc uncs 23

pars meiore de

que gnmal esladod.,
pesar de que por ells (ransin
corca de gieta sutobuses w03
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EDITORIAL

Mads aumentos de precios
E 1, Goblerno, se nos ha hgmdo en visperas mismas de

Heyes, estd ssiudiando ima subida de las tarifas
rlsciricas, (eiefdnicas, e, carburantes y tabacos, lo que
{f

Los ferrocarriles, en el Plenode las
Cortes Regionales "
RECHAZADA LA ULTIMA TABLA DE SALVACION

yutere declr que la sublda se decidird, de todas, todas, y que los ALFREDOMARCOSOTERUELD
ctudadanos afioles se ‘...--.‘mc.lumporqalada Por deng paes ¥ farsa, te rl ssber  ls historis como squelas que no
Heprs o, en q caso, al fa H scuesta de | pars nuestro quendo. vy una ver que n ol Gitimo Pleno de s Uvieron valor para opanstss aun
eurrar s humitisdo pusbic cantelene  Cortes de Cantiia yLedn Fusn.  stropelio del Goblemo Comral
Nufuralmenie, no 18 trata de discutir la necesidad mds 0 menos ¥ leonds, 4818 NO e i3 hora de da diclembre de  contra nuRstra regidn, ¥ no se
maplusebleoblon fundada de est imdmn. Shuncisr Pressgios de hipotétl:  1984., despuds de Ires smpates dige shora Que 1a CORN Be Mivib
wlelqniariomes nada con que la opinidn ica e sUu d de margl 8 40 votos, fus racharada une por ol hacho anscdétice de que
nudestar o con qur lot nor de prensa y demds diar o ibles; no #u Que o proposicin de ley del Grupo By Por Lo vian de Asiorga-Palarusie
eluse (nslancias especializadas se pusieran a racionalizar los i cleiode eete Comunided nubss  pulac, CaMicadk Vi Atirs pueden conti
cnus Nt viquiers quedan ra nas de elio, Al sentimiento de | que Sugieran un tormenta jeja-  mo als UNima tabls de saivacidne, ¥ crculando 08 Irenes
decopethn de lo gestion del PSR ha olro 1 3 #8 quien o8 habla,  Volos & levor: 37 del Gruno Po. :‘."' aigunas irene
e o profundo: ol de también un nda tedio y censencio | como end bien probado, un pular y 1res del Grupo Minto {se- .m-ndn. Menude consue-
wite Ins suri (08 de [ vida pablica gestionados siempre dei misme | tusionel del carstrofismo. Ocy. fores . Montoya y De fot...
mnla, con la misma (nsistente reldrica y lo la Que el dia srun- K volo8 en contra: 38 No @8 que nosolros estsmos
v dad y la altanerla cuya curactdn seria tannecesaria, peroel | cisdo, 18 hora sefisisds y temids,  del Grupo Socislists v dos del tﬂyonllndchw.;wngccm.
wrecer imposible. El unc de energ de  Grupo Mixto (sef i quier por sistema.
Los particulares y sensibilisimos sismbgrafos instalados en las Y Alonso). Despubs de un praém.  TBMENSN Francia ha cerrado 973

Nuras gubernamentales han indicedo ya,
nistno presidente del Goblerno, que existen asomos de recupera-
ion econdmica, £ inciuso una cuestibn como la del paro se
ncuentra paliada a tenor de las palabras del propio vicepresiden-
r del Consejo de Ministros por los empleos que se han creado en
1 economia sumergida; y, naturalmente, si una revisea que vive
!ras del suelo y de la realidad cotidiana se expresa en gl sentido
€ que ya antes de la famosa sesibn parlamentaria sobre el estads
rlu Nacidn la cesta de la compra hebla subids en un 27 porclento,
* v puede mostrar &l mayor d‘a. los desprecios aduclendo, come

segin nos asegurd el

bulo de justificacion, és10a eran

gr-mﬁ'lmdoporhmrt;w-
cién y la RENFE; lo ratificabe of
Consejo de Mini on

kildmetros sobre un wazado de
34.000, pero fue en ¢l tramo
Paris-Lybn v fue para sustituirno
por : id

los dos articulos de ts citada pro-

icidn de ley: Dejar
sbierto of wiifico 1 W,
10 de vi marcan-

imbidn {o hizo el sehor Mdrques, las
Jras de las estadisticas oficiales. De manera que, e este momen-
. quizds también los cumentos de precios sean despreciables o
sizds nl slqulera sean aumentos de precios, excepto para lox
udadanos @ quienes se oculta la sabiduria exotérice de los
‘pertos, 0 son inevitables quizds en virtud de I herencia recibida
w ol PSOE desde los tiempos en que Napoledn estuvo por estas
'rras, o el unico camine de la decisive recy econdmica,
'r, Como queda dicho, se nos asequrd que habla hecho su discreta
wricibnen 1984 y qus, en esie 1866, quizds la haga més tangible,
fo c3 cuestién de fe y de esperansa, umas virtudes Que o
treismo llamaba teslogales y que pareceria Qud tisnen paco que
cer en un Estado laloo y, mucho menos, a propdsito ds cuestiones
mémicas, pero que ahora son Invocadas con un  fervor sorpren.
nte,

Las socledades mds felices y desde luego las Gnicas socledades
res 30n aquellas en las que ol !m;d‘o pasa inadvertido préctica-

. Qque

nie, i
dud é on las que ese Estado les hace

Bl

i Raco que
con 1odo of énfasia posible emitls
msmo dor en

ale sque-
L) ; 40510 @3 un dia

oportunided.
triste pars Cestilla y peara
oviter

necesarios para W toal termmina:
cibn de lan obrass. Aunque pa-
rezca increible, este texio fue re-

'
1
g

pero q
vida fdcil, Pue el ideat il y todavie {a p Constitu-
n espaftola, la de 1812, encontraba gue ete era el deder de los
poasables del Bstade, Un deber , con su d

que,
4erro popular en tantas de sus expresiones, Jormulaba don
«srdes Mateo Segasta diclendo a sus minisiros de Ractenda: <¥a
' gobernamas mal, 3 baratos, Pero, lusgo, las cosas
rcambiado mucho, efe .y dsta ey la hora en que toda
1 politica econsmica parece destinade no sélo a il

MW‘OW'W‘I:

Cémare. Elos hen perdido uns
ocesidn de oro para demosirer
Que, sdemis de predicar tambilén
#3160 3pUeRIos 8 dar un poco
de 1rigo; para eviter que e escri-
Disse una pégine més en ol ya
Qrueso y desdichadd Wbro de las
marginacionss de los pusblos
castellano yleonés. Pero hen pra-
{ido «no acierio » sospacher
por qué oculias razones- pasera

1) oom;-l més réipido del mun-
do; Alemania cend 890 kibme-
hizo

cormaron

hace doce shos 570 kidmatros,
despuds de un astucio del Benco
de Desarrolio Mundial, segin el
€Ul ls madids era necesaria, Pe-
ro éste no o3 ol cas0. Acui In
e servicion no legs pot

otros mejo-

o8, Aqul 38 suprimen unos servi-
cios en ronas escasaments de.

ciones y sistemas. ¢ tacionali-
zanlos servicios, s fin de obiener
ung mayor uikzecion, un menor
difich, y, como consecuencia, un
mejor desarrolo de I regidn?..,
Eso digo yo: gpor qué?...

diunte impuestos a los ciudadanos, sino a resoiver loy proble-
s derivados de las mismas opciones politicas con nuovas alyas
vrecios.

{uda lo que cabe profetizar #s que no serdn las titimas en este
b uito, que no s6lo se trata de un «regalo de Reyens,

UMOoR

Consejos a una persona que ha
pensado en suicidarse

No sacras que es uatad le Gnica

AMANDO DE MIGUEL

uando i ssaiten deseos de mo-
rie: paria 310pido v probable que
pacaclors on un accidente,.. Y

Tern 8¢ los 40 shor y viven solas,
El #3100 dé Cepresién sobrevie-
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