Nacional

En nombre de la «modernizacion del pais»

Estamos perdiendo el tre

anto hablar los politicos de que no hay que perder «el tren
de la modernidad» cuando resulta que lo que vamos a per-
der es el tren a secas. Ademds en nombre de la «<moderniza-
cién» del pais, del kilométrico despilfarro de autovias, auto-
pistas y todo el negocio privado de la gasolina y los automé-
viles, jévenes pero sobradamente preparados para
contaminar y segar vidas. Con la colaboracién clave, por su-
puesto, del Estado, sus gobiernos y su Renfe.

Si la movilizacién ciudadana o la propia desidia interna de esta
empresa publica no lo impiden, Renfe llevaré a cabo proximamen-
te un hecho sin precedentes en su proceso de autoliquidacién: sus
operarios van a arrancar 1.477 km de via. Este levantamiento de
vias, que cumple un decreto ministerial de octubre del 95, afecta a
tramos cerrados al tréfico de viajeros desde 1984, pertenecientes a
lineas tan importantes y otra transitadas como la Ruta de la Plata, el
Santander-Mediterréneo o dos de las entradas a Portugal, asf como
a numerosos ramales locales diseminados a lo largo de la geografia
espanola.

Para luchar contra ésta y otras agresiones al tren, grupos ciudada-
nos de diversos lugares han formado Plataformas en Defensa del
Ferrocarril, algunas de las cuales llevan dos afios organizando actos
(en universidades, ateneos y los pueblos afectados) e intentando
que se reconsidere el valor del tren como medio de transporte, tan-
to de viajeros como de mercancias. Avila, Salamanca, Hervas, Ma-
drid.

La Gnica manera legal de evitar el levantamiento de vias es con-
seguir que los tramos se declaren bienes de interés turistico, en

cuyo caso al menos las vias se mantendri-
an para un hipotético uso futuro, y para
que en el presente las transitara un tren
turistico como el que las plataformas
piensan alquilar tras el verano. Abogados
afines también estan estudiando la posibi-
lidad de declarar anticonstitucional el le-
vantamiento, ya que atenta contra un pa-
trimonio secular del Estado. Esto se ha lo-
grado en Gran Bretana (donde no hay
constitucion pero si leyes fundamentales),
donde el proceso de privatizacién del fe-
rrocarril estd muy avanzado.

El levantamiento de vias y el traslado
de toda la paqueteria que transportaba el
ferrocarril a la carretera (las cartas trans-
portadas por tren han pasado a la historia
desde este afo) son los dos dltimos hitos
de un proceso de desmantelamiento que
los propios gestores de Renfe llevan anos
realizando, y que tiende hacia su desapa-
ricién o su privatizacion.

El motivo esgrimido se conoce de so-
bra: el déficit y la poca competitividad.
Pero sobre ello influyen factores ajenos
a la propia dindmica de la actividad de
la empresa, como es la mala gesti6n
que soporta. De hecho, el nuevo mo-
delo de gestion que se impuso en 1989
parece finalmente encaminado hacia la
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creacion de mds déficit y la privatiza-
cion.

Desde entonces, han disminuido el nd-
mero de lineas, el volumen de mercanci-
as transportadas ha bajado casi a la mitad
y se han perdido unos 8.000 puestos de
trabajo. Este nuevo modelo de gestién se
fundamentd en la sustitucién de las direc-
ciones zonales por unidades de negocio,
independientes a nivel contable. Ello
quiere decir que, en la préctica, cada una
funciona como si fuera una empresa in-
dependiente, lo que de hecho ha propi-
ciado la competencia entre ellas. Si por
ejemplo la unidad de negocio de largo re-
corrido necesita una locomotora, no pue-
de utilizarla directamente, aunque esté al
lado del tren que la necesita sino que tie-
ne que elevar una peticién a la unidad de
negocio de traccién, que al cabo de una
0 mas horas le dara el permiso pertinente,
y le cobrard por la cesién de la maquina.
Este aumento de la burocracia ha provo-
cado retrasos considerables, segin infor-
man trabajadores de Renfe. Otro ejem-
Elo: si la unidad de largo recorrido le co-

ra demasiado a la unidad de cargas por
cederle un vagén para paquetes ésta pue-
de decidir enviarlos por carretera, como
de hecho ha sucedido ya de manera defi-
nitiva.

La empresa publica encargada de ges-
tionar el ferrocarril en Espana estd hacien-
do que tanto viajeros como mercancias
vayan a la carretera. La misma Renfe se
cubre las espaldas invirtiendo en lineas de
autobuses como Enatcar o Alsa, la que re-
corre hoy la Ruta de la Plata, en negocios
inmobiliarios y en actividades de ocio.

La situacién interna a nivel laboral est3,
segln Tinuka Prieto, miembro de la Plata-
forma de Madrid, ferroviaria y afiliada a la
Confederacién Ceneral del Trabajo
(CCT), «dominada por el miedo». La CGT
es el Gnico sindicato que apoya activa-
mente las Plataformas en Defensa del Fe-
rrocarril. La presencia de UGT y CCOO
ha sido sélo «a nivel personal, pero sin
apoyarnos como sindicatos», algo que a
Tinuka Prieto no le extrafia «lo contrario
serfa una incongruencia por su parte, por-
que han firmado el Plan Estratégico y el
Contrato-Programa, que son los que nos
han llevado a esta situacién. Lo tnico que
han hecho por los trabajadores es amorti-
guar los golpes, que los despidos sean en
unas condiciones menos desfavorables,
pero no han ido en contra de la politica
global de Renfe».

Los planes actuales de Renfe estan di-
sefiados para seguir las directrices de la
Comunidad Europea, orientadas a la cre-
aciéon de grandes redes transeuropeas
unidas por trenes de alta velocidad. Un
faraénico proyecto que, como indica Ti-
nuka Prieto, obvia las necesidades reales
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de cada pais, y gracias al cual el déficit subird ain mds. En Espafa
se potenciaran las entradas a Francia, con TAV hacia el Pais Vasco y
Barcelona, y el corredor del Mediterrdneo para aprovechar el turis-
mo.

Las regiones mds pobres se veran privadas del tren. Con esta po-
litica se desarticula el territorio y se acaba con un medio de trans-
porte que fue paladin del desarrollo industrial y comercial, que
configuré a lo largo de los afios una completa red de pueblos y ciu-
dades unidos por ferrocarril, y que proporcioné empleo estable a
mds de 70.000 trabajadores (75.000 en 1983 y 42.000 en 1993).

Siguiendo con el andlisis del déficit de Renfe, José Ramén Pala-
cios miembro de la Plataforma en Defensa del Ferrocarril de Ma-
drid y ferroviario de profesién, anade que «adn admitiendo el dis-
parate que supone transformar un servicio publico en un negocio,
ese argumento es una falacia, un truco econémico-politico».

¢Por qué? Entre otras cosas, porque Renfe es la (inica empresa
obligada a presentar un balance de resultados en el que se reflejan
todos los gastos, directos e indirectos, de su actividad, incluyendo
costes como los de mantenimiento y explotacién de la infraestruc-
tura e incluso costes inducidos de formacién, siniestros o deterioro
ambiental. Si esta forma de balance se aplicara a las empresas del
automévil, su rentabilidad bajarfa enteros.

«Ademds el dinero pablico que el ferrocarril consume es mucho

as regiones més pobres se verdn privadas del fren.
Con esta politica se desarticula el territorio y se
acaba con un medio de fransporte que fue paladin
del desarrollo industrial y comercial, que configuré
a lo largo de los afios una completa red de pueblos
y ciudades unidos por ferrocaril, y que
proporciond empleo estable a més de 70.000

menor que el dedicado a sanear negocios privados (fabricas de co-
ches, periédicos o bancos) y publicos (television, ejército, Casa
Real) cuyo valor de uso es, al menos, tan discutible como el del fe-
rrocarrily, continGa Palacios para preguntarse: «Por qué no se
plantea el desmantelamiento de estos negocios? ¢Por qué no
abandonar los miles de km de carreteras por las que apenas transi-
tan vehiculos?» Porque de las veinte primeras multinacionales en
el rdnking mundial, cinco son compaiifas petroliferas y siente auto-
movilisticas.

A esa politica de transporte que no atiende a la racionalidad,
sino a intereses contrarios al pueblo, se debe el abandono del tren,
y consiguientemente que sea mds lento y mds caro, segln Palacios.
«Por eso defender el ferrocarril lleva implicito un ataque a su ene-
migo, el transporte por carretera, creado y programado para produ-
cir fabulosas fortunas privadas, con el siniestro automévil como ma-
ximo estandartey, continda para afirmar concluyentemente: «La es-
casa competitividad del ferrocarril respecto a otros transportes es,
sencillamente, una mentira como una catedral. Afirmar que en
igualdad de condiciones el tren es mas eficaz, veloz, capaz, cémo-
fo, seguro, romdntico, humano, moderno, limpio y sobre todo mu-
cho mds barato que cualquier otro medio de transporte, salvo el de
caminar, es ya una perogrulladan.

Pero, a pesar de verdades de perc::Frullo, a pesar de razones, el
asunto del tren se nos presenta verdaderamente negro, ya que, con
lo avanzado que esta el proceso, la movilizacién tendria que ser
muy grande para evitar su desmantelamiento. Nos van a quitar el
transporte mas (til, moderno y econémico que el hombre haya in-
ventado jamds. A ver si alg(in dia a estos lumbreras se les acaba la
mecha y el petréleo. B



