- ESTUDIO

~ LINEAS

S DE LA

RED

® Recientemente, la prensa ha divuilgado el informe publica-
do por la Red sobre el balance de ingresos y gastos por

lineas y trayectos.

Las lineas mas equilibradas econdémicamente, de la Red
Nacional de Ferrocarriles Espanoles, coinciden, a efectos
practicos, con las de mayor densidad de trafico. Forman una
especie de esqueleto de la Red, que relaciona el centro con la
periferia (Galicia, Asturias, Santander, Vascongadas, Aragdn,
Cataluina, Levante y Andalucia), aparte de la linea que bordea
el Mediterraneo entre Valencia y Cataluia.

Esta es una de las conclusiones a que llega el estudio del
balance de ingresos y gastos por linea y trayectos, correspon-
dientes a 1968, que acaba de distribuir la RENFE.

E na reauzago aicno estudio para contar,
con independencia de los resultados
globales para el conjunto de la explota-

cion que se establece al fin de cada ejercicio,
con una serie de resultados parciales que pue-
den complementar una eficaz informacién para
aplicar debidamente las medidas de politica
acondmica en la Red.
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EL ESTUDIO

La enorme masa de documentacion acumu-
lada ha obligado a realizar sesenta_programas
de ordenador y se ha requerido .un tiempo
total de proceso de cien horas en un ordena-
dor, aparte de otros célculos con méquinas
convencionales y pequefios computadores de

mesa. Ello indica que el estudio habria sid
préacticamente imposible de realizar de no cor
tarse con estos medios, lo que es una muestr
del proceso de modernizacion de RENFE.

Para realizar el estudio se ha dividido la Re
en 173 proyectos, imputando a cada uno d
ellos, hasta donde ha sido posible, los gastc
e ingresos directos de trayecto y después Ic
gastos e ingresos totales.

Por gastos e ingresos directos se entiende
aquellos que corresponden directamente cO
el trafico que «pisa» un trayecto determinade
En el capitulo de gastos, esto engloba lo
llamados de circulacién (estaciones, person:
de trenes, secciones de movimiento), materi:
y energia (personal de conduccién, energia
combustible, mantenimiento y reparaciéon di
material motor y moévil, maniobras) e infraes
tructura (mantenimiento de via y obras, sefial
zacion, comunicaciones, electrizacion, edificic
de estaciones y lineas); no se han incluido la
amortizaciones.

RENTABILIDAD LINEAS

La denominacion de ingreso directo se h
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reservado para los correspondientes a los ser-
vicios de mercancias,, viajeros y correos.

En cuanto a los resultados de ingresos y
gastos totales, sirven para poner de relieve la
situacion resultante si los conceptos no direc-
tos (por ejemplo: gastos de administracion,
ingresos ajenos al trafico, etc.) se distribuyen
homogéneamente entre todos los trayectos.

Con la confrontacién entre gastos e ingresos
se establece un coeficiente, cuyo significado
es comparar las pesetas gastadas por cada
peseta ingresada. Cuando el coeficiente es
menor que la unidad, indican que la estima-
cion de los ingresos resulta superior a la de
los gastos. En otras palabras: que dicho tra-
vecto o linea tiene superavit

De esta manera, en relacion a gastos e
ingresos directos con coeficiente inferior a la
unidad, aparecen las lineas o trayectos de
Madrid-Avila-Valladolid, Miranda de Ebro-Hen-
daya, Venta de Bafios a Orense, Palencia a
Santander, Le6n a Gijon, Bilbao a Santurce y
San Julian de Musqués, Madrid a Zaragoza y
Barcelona, Valencia a Tarragona, Madrid a Ca-
diz, Manzanares a Ciudad Real y Linares-Bae-
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:a a Almeria, con los ramales de Alquife y
Minas del Marquesado.

Ademds de las grandes lineas incluidas en
dicha enumeracion, aparecen otras que refle-
jan especiales caracteristicas, unas debidas al
trafico de mercancias, por ejemplo: la de Man-
zanares a Ciudad Real, por la proximidad de
Puertollano, y los ramales de Minas del Mar-
quesado y Alquife, cuyo trafico de mineral
incide decisivamente en el balance econémico
de la linea de Linares-Baeza a Almeria. Otras
son debidas al trafico de viajeros, como, por
ejemplo, la de Bilbao-Santurce y San Julian
de Musqués, trafico de cercanias de caracte-
risticas especialisimas.

Las lineas con coeficiente entre la unidad y
1,125, que es el nedio de la Red, son: Medi-
na-Zamora-Orense-Vigo, Villalba-Segovia-Me-
dina del Campo, Madrid-Aranda-Burgos y Al-
cazar de San Juan-La Encina-Valencia.

DEFICITARIAS

El resto de las lineas tienen un coeficiente
superior -a la media de la Red. Entre la media
y el coeficiente de 200 por 100, de encuen-
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tran, en orden creciente, las de Miranda-Bil-
bao, Valencia-Zaragoza, Chinchilla-Cartagena,
Barcelona-Cerbere (por Granollers y Matard),
Ramales de Asturias, Miranda-Casetas, Léri-
da-Reus Avenida, Cérdoba-Mélaga, Delicias
Empalme-Villaverde-Ciudad Real, Alsasua-Cas-
tejon, Ciudad Real-Badajoz, Villaseca-Villaluen-
ga, Orense E-Santiago de Compostela, Mon-
forte-La Corufia-El Ferrol, Zaragoza-Lérida-Bar-
celona, Mérida-Zafra-Los Rosales, Aranjuez-
Utiel-Valencia, Bobadilla-Vioreda, La kncina-
Alicante Término. Almorchén-Cérdoba, Madrid-
Valencia de Alcantara. Las demaés lineas supe-
ran dicho coeficiente.

Ademaéas hay un pequefio grupo de ramales
altamente deficitarios, con un coeficiente su-
perior al 800 gor 100; es decir, que cada
peseta de ingreso comporta ocho de gastos.
Son los de Sevilla a San Francisco, Guada-
joz-Carmona, Vadollano-Linares, Marche-
na-Valchillén, La Trinidad-Morén, Pache-
co-Santiago de la Ribera, Albatera-Torrevieja,
Tudela de Navarra-Tarazona, Guillarey-Tuy
frontera y Quintanilla a Barruelo, la méas defi-
citaria de la Red, con un coeficiente de
22,958.

Aparte de este método de ingresos directos
frente a gastos directos, el estudio emplea

otro método mas tamizado en el que se inclu-
yen las tasas de expedicion cobradas por va-
gon completo para conocer en cierto modo los
distintos trayectos como fuentes de trafico,
para dar una imagen mas ajustada del trans-
norte ferroviario. Las diferencias entre el pri-
mero y el segundo método son poco percepti-
bles para la mayoria de los trayectos, aunque
atectan de modo notable a algunos por el
elevado nimero de vagones completos que
expiden. Asi, por ejemplo, los ramales asturia-
nos que con el primer método resultan con un
coeficiente supenor entre un 10 y un 12 por
100 al medio de la Red, con el segundo
método resultan del 11 al 15 por 100 menor
al medio de la Red. Analogamente, lineas
como las mineras (Marquesado y Alquife) se
ven considerablemente beneficiadas con el se-
gundo tratamiento. También una pequefia li-
nea de enlace (Villaseca-Villaluenga), que
aparte un importante trafico de cemento, se
sita entre las relativamente equilibradas con
el segundo método.

Ello evidencia que no puede deducirse sim-
plemente que RENFE se compone de una par-
te rentable y otra que no lo es. Mas bien cabe
confirmar que la parte de la Red que presenta
cierto superdvit es francamente minoritaria. El
déficit global se debe, fundamentalmente, a
que las mejores lineas, las de mayor tréfico,
no alcanzan o alcanzan con muy poca holgura
el equilibrio.

Esta situacion parece sugerir —concluye el
informe en sus comentarios— que, aparte de
que los gastos puedan reducirse o al menos
contenerse, existe un problema de ingresos,
bien porque la densidad de trafico sea insufi-
ciente hasta en las mejores lineas, bien por-
que el nivel tarifario medio sea bajo.

En el informe se llega a la conclusion de
que el déficit de RENFE no es solamente un
problema de’ gesti6n interna, sino que, ade-
mas, estd relacionado con la necesidad de
planificacion y coordinaciéon del sistema nacio-
nal del transporte.

F. 8.
Foto archivo. Grafico Pretel.
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