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EL TREN CONVENCIONAL
Miguel Corsini Freese

   Presidente de Renfe

Esta cita de 1998 se presenta como la mejor oportunidad para realizar un repaso a los logros, la
evolución y el papel que el tren ha jugado en nuestro pasado pero, sobre todo, y sin menospreciar
la historia, para analizar el futuro, para conocer y reconocer los nuevos retos que tiene planteados
el ferrocarril en un momento apasionante, en el que el tren está renaciendo gracias a que ha
sabido demostrar que puede jugar un papel importante dando respuestas eficaces a las
necesidades de transporte de los ciudadanos y de las empresas.

Como he dicho, voy a aprovechar la ocasión que me brinda este Congreso para desbrozar con
ustedes los retos que nos plantea el futuro y los ejes de la gestión de nuestra Empresa, al mismo
tiempo que quiero lanzar un mensaje cargado de ilusión.

Quizás, la primera pregunta que debemos hacernos es ¿quieren los españoles al tren?

Podemos afirmar, sin miedo a equivocarnos, que el tren forma parte del patrimonio social de
nuestro país.

Con la inauguración de la primera línea férrea peninsular, el ferrocarril inició un duradero
noviazgo con el desarrollo cultural, industrial y social del país. Durante mucho tiempo, por las
estaciones de tren entraron cultura, modos y modas, así como los empresarios que, apoyándose
en el ferrocarril, iniciaron la revolución industrial en muchas localidades. Tanto es así, que
todavía hoy, cualquier atisbo de retirada genera una intensa movilización social, a veces incluso
más allá del verdadero papel que actualmente desempeña el tren en determinadas áreas de baja
densidad demográfica y escasa actividad económica.

Pero lo cierto es que, hasta hace apenas unos años, los grandes viajes, aquellos que implicaban
desplazamientos de más de 300 kilómetros, se realizaban en tren. Y así volverán a ser, para
distancias que puedan ser recorridas en un tiempo máximo de cuatro horas, si bien el tren ya no
podrá triunfar desde la hegemonía, sino con una oferta de calidad, en un marco de competencia
caracterizado por la intermodalidad.

Tras esta pequeña e ilustrativa mirada hacia atrás, permitanme insertar aquí unas cifras que son
contundentes:

El 90% de la población española cree que el tren es un modo de
transporte con futuro.

Aunque quizás sea más importante el siguiente dato:

El 90% vincula la modernización del país con el desarrollo del
transporte ferroviario.
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Es evidente que los españoles quieren más tren. En clara confluencia con los deseos del resto
de los ciudadanos europeos, los españoles estamos cada vez más concienciados de la necesidad
de preservar el medio ambiente, de orientar el sistema económico hacia el desarrollo sostenible,
de construir una sociedad cada vez más solidaria, más segura y más equilibrada.

Y apostamos por el ferrocarril:

Por su capacidad de tráfico, ya que una vía doble equivale a 16 carriles de autopista.

Por su menor impacto ambiental, puesto que el tren ahorra a la sociedad española por
este concepto más de 120.000 millones de pesetas, una vez restadas las aportaciones del
Estado.

Por su colaboración en la descongestión de las grandes ciudades. Un tren de
Cercanías elimina 1,5 kilómetros de coches atascados.

Por su aportación al reequilibrio territorial. La línea de Alta Velocidad ha supuesto un
fuerte impulso económico, no sólo para Sevilla, sino, sobre todo, para ciudades
intermedias como Ciudad Real o Córdoba.

Porque la siniestralidad del tren es hasta 190 veces menos que en la carretera o
porque un solo tren de mercancías puede transportar tantos productos como 40
camiones de 25 toneladas.

Con estos datos no estoy tratando de minimizar el papel de la carretera como modo de transporte
universal. Lo que estoy intentando transmitirles es que, tras muchas décadas de necesaria apuesta
por la modernización de las carreteras, ha llegado el tiempo del tren y la sociedad así lo
demanda. Porque el ferrocarril es el modo de transporte que mejor conecta hoy con los nuevos
discursos sociales que, cada vez con más fuerza, abogan por la calidad de vida, un concepto cada
día menos etéreo y más mensurable.

Hoy calidad de vida es sinónimo de disponibilidad de tiempo, de capacidad para gestionar el
tiempo de cada uno: disfrutarlo, aprovecharlo, usarlo más racionalmente, no sólo desde el punto
de vista del ocio, sino del negocio.

En lo referido al consumo, calidad de vida es sinónimo de comportamientos cada vez más
críticos y exigentes. Ahora no compramos la tecnología por la tecnología, sino que
seleccionamos aquella que nos facilita las labores. Y he aquí que el tren ha desarrollado una
tecnología amable, en la que conviven las exigencias técnicas más avanzadas. Como la
conducción asistida por ordenador, con la impronta afectiva y humana del ferrocarril. El tren es,
pues, calidad de vida. El tren es una realidad percibida con el ánimo del deseo por la sociedad
española, es un eslabón más de la calidad de vida que la Europa Comunitaria pretende construir
para las próximas generaciones.

Ahora bien, la rotunda demanda social del tren que se deriva de este análisis tiene importantes
matices:
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No estamos hablando del tren universal que llega a todas partes, a toda costa y a todo coste, sino
de un transporte especializado, pensado para distintos tipos de clientes y gestionado con criterios
de mercado, de los diferentes mercados en los que opera. Y, sobre todo, es un ferrocarril
engarzado en un diseño intermodal del transporte que garantice la movilidad con servicios
concebidos para mejorar la calidad de vida. Llegados a este punto, podemos plantearnos la
siguiente cuestión: ¿Qué requiere el nuevo tren que surge de esa demanda social?. La respuesta
es evidente: Más y mejores infraestructuras, además de una gestión racional de sus actuales
activos por parte de Renfe.

Muchos de los trazados por los que hoy discurren nuestros trenes datan de principios de este
siglo o, incluso, del pasado. Obviamente, ya no son competitivos, pero siguen siendo útiles. Ello
quiere decir que la planificación de las infraestructuras ferroviarias debe calcularse con tasas de
retorno por encima de los 30 años y eso siendo muy humildes. Por tanto, la rentabilidad
económica y social de tales obras se presenta como un ejercicio a largo plazo.

El tren aún está a tiempo de encaminarse hacia el liderazgo en medias distancias, aquellas
relaciones entre 350 y 800 kilómetros que puedan cubrirse en menos de cuatro horas. Este
objetivo, que permitiría al tren captar cuotas de mercado del 50 al 80% frente a los restantes
modos de transporte colectivo, requiere la urgente construcción de una nueva infraestructura de
altas prestaciones, conocida ya en los años 70 como “Variante de Mingorría” y que hoy se
conoce como “Variante de Guadarrama”. Con ella, el tren incrementaría en 14 puntos su cuota
de mercado en todo el norte y noroeste peninsular, pasando del 7% actual al 21%. Con la
variante de Guadarrama y las obras complementarias, el tren conseguirá tiempos de viaje
competitivos (3 ó 4 horas entre Madrid y las Capitales del norte/noroeste) y captaría 15 millones
de nuevos viajeros.

Por otro lado, el nuevo escenario de las conexiones ferroviarias entre Madrid, Aragón y
Cataluña, aparece dominado por la importancia de la línea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera, que completará un eje transversal norte-sur, en ancho europeo.

En el corredor Mediterráneo, los servicios EUROMED han relanzado la competitividad del tren
entre Alicante-Valencia y Barcelona, aún cuando no se ha concluido la ejecución total del
proyecto.

Así mismo, los estudios realizados, tanto por la Generalitat Valenciana como por el Ministerio de
Fomento, nos aproximan a un ferrocarril aún más competitivo en las conexiones del País
Valenciano con la Meseta.

No voy a referirme a las demanda de nuevas infraestructuras ferroviarias planteadas por las
Comunidades Autónomas, porque la competencia es del Ministerio de Fomento y del
Parlamento. Renfe es una operadora que estará encantada de tener a su disposición las mejores
infraestructuras, siempre en el marco de la gestión racional de las disponibilidades
presupuestarias del Estado.

En este punto, quiero hacer una pequeña parada en el desarrollo de mi intervención para
introducir una reflexión sobre el debate entre infraestructuras de Alta Velocidad o de Velocidad
Alta y permitánme que no entre en él. Lo que debe preocuparnos y ocuparnos son
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infraestructuras de altas prestaciones que, independientemente de los adjetivos que utilicemos,
reduzcan sustancialmente los tiempos de viaje, de modo que las distancias entre 350 y 800
kilómetros puedan ser cubiertas en tren entre dos horas y media y cuatro horas.

Con ello estaremos abordando la cuestión con garantías de ejecución, un deseo que deberá estar
siempre unido al análisis riguroso de los costes y las tasas de retorno de la inversión.

Por último, una tercera cuestión: ¿está Renfe preparada para afrontar con éxito los nuevos retos y
las demandas del nuevo siglo?. La cansina dicotomía entre el tren y Renfe, cariñosa con el
primero y cruel con la segunda, comienza a desaparecer. Hoy Renfe es valorada por los servicios
que ofrece a sus clientes, quienes en las últimas encuestas sobre calidad percibida nos califican
entre el 6,6 de los trenes Regionales y el 8,8 que dan de nota al AVE.

Pero, por encima de todo, las empresas son valoradas por sus resultados. En el ejercicio 97
encontramos que la mejora respecto al ejercicio 96 es de 28.611 millones de pesetas. Estamos,
posiblemente, ante la mayor progresión económica de Renfe en la historia reciente, ya que,
desde 1994, fecha de entrada en vigor del Contrato Programa, nuestra empresa ha ahorrado al
Estado más de 200.000 millones de pesetas.

Por tanto, Renfe está en buenas vías, pero la consolidación de sus mejores expectativas de
negocio requiere la puesta en servicio de nuevas infraestructuras ferroviarias de altas
prestaciones.

Mientras tanto, en Renfe renovaremos continuamente nuestro compromiso con la calidad, ya
adquirido y respetado por los trabajadores de la Empresa, cuyo esfuerzo ha situado al
ferrocarril en la senda del liderazgo.

Un esfuerzo de gestión y racionalización que ha encontrado en el Contrato Programa con el
Estado una eficaz herramienta que se ha demostrado imprescindible. Próximo su vencimiento,
Renfe necesita un nuevo Contrato Programa que recoja los cambios organizativos del
mercado de transporte y las necesidad de financiación de los servicios de carácter público.

Ya hoy, Renfe es una marca apreciada y un buen socio para el desarrollo de nuevas
oportunidades de negocio. Las alianzas estratégicas constituyen un instrumento idóneo para
explorar esos nuevos negocios, aumentando los ingresos comerciales y reduciendo el coste del
sistema ferroviario. Pero no sólo para mejorar los resultados económicos, sino para introducir las
fuerzas del mercado en la gestión cotidiana, de modo que sigamos teniendo al cliente y su
satisfacción como referencia permanente.

Desde luego, el reto es enorme, pero Renfe ya está respondiendo con grandes dosis de ilusión y
toda una organización convencida de la necesidad de trasladar la experiencia de calidad del AVE
a los restantes servicios de transporte ferroviario.

La ilusión y el compromiso de seguir gestionando con sensibilidad económica y social uno de los
mejores sistemas de Cercanías del mundo.
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La ilusión y la necesidad de recuperar cuotas de mercado en el transporte de mercancías, hasta
situarnos a la altura de la media europea.

La ilusión y la oportunidad de convertir de nuevo nuestras estaciones en puntos de referencia de
la vida social y comercial de las ciudades.

La ilusión, el empeño, el compromiso, la responsabilidad, la necesidad y la oportunidad de
conducir los destinos de este tren capaz de celebrar su 150 aniversario con aroma de futuro.

Renfe está preparada para colaborar en la construcción de esta nueva sociedad basada en la
calidad de vida, que guiará los deseos y desvelos de la colectividad en el siglo XXI. El reto
merece la pena.

Muchas gracias a todos...


