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INTRODUCCION

En el SFF-CGT hemos mantenido durante anos un proyecto de defensa

del ferrocarril que ha tratado de trascender los aspectos puramente
sindicales, incluyendo en nuestros planteamientos el concepto de un
servicio publico que debe estar al alcance de todos y orientado al servicio
de la sociedad, y un modo de transporte con ventajas sociales y
medioambientales que empiezan a ser reconocidas tanto por el publico
como por las propias administraciones que han legislado y actuado en su
contra.

Nuestra voluntad ha sido desde un comienzo trabajar conjuntamente
con colectivos sociales y llegar al publico con un discurso claro,
argumentado, abierto y razonado, favoreciendo el debate y permitiendo
que los ambitos mas amplios de |la sociedad tengan conocimiento de lo
que desde las instituciones se pretende hacer con un ferrocarril que es
de todos.

El trabajo de andlisis ha estado apoyado en todo momento por un
esfuerzo por llegar al publico, y fundamentalmente a la sociedad
organizada: usuarios, vecinos, estudiantes, asociaciones. Nuestro
mensaje ha llegado en numerosas ocasiones, y fundamentalmente por
medio de la movilizacidn, a una amplia opinidén publica a través de los
medios de comunicacién, a pesar del control y la fuerte censura
impuesta sobre ellos por el capital y sus gobiernos, y sobre todo a través
de nuestra labor de informacidén directa a los usuarios del ferrocarril.

Ha sido un trabajo concienzudo, un esfuerzo dilatado en el tiempo, y si
observamos con atencion cdmo han cambiado en la ultima década la
opinidn publica, que empieza a ser consciente de las ventajas del
ferrocarril como modo de transporte y del ferrocarril publico en
particular como algo que le pertenece y sobre lo que deberia ser
consultada, o los discursos politicos e institucionales que pretenden
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NUESTRA ALTERNATIVA DE FERROCARRIL

disfrazar sus propios actos y los intereses verdaderos a los que sirven, asi
como los cambios en las politicas, sobre todo renunciando o modificando
algunos de los planes mas agresivos contra el ferrocarril publico, vemos
que el trabajo realizado no ha sido estéril. Pero también debemos
reconocer gue queda mucho por hacer.

En junio de 2001, cuando el gobierno empezaba a concretar sus planes
sobre la privatizacion, el SFF-CGT publicé su documento mas completo
sobre el ferrocarril, “Nuestro Modelo de Ferrocarril. Una alternativa de
transporte social y seguro”, un texto en el que recogiamos nuestra
critica, nuestro analisis y, sobre todo, nuestras propuestas, elaboradas
durante afos de trabajo, reflexién y lucha colectivos. Este documento
explicativo nos sirvio para hacer publica nuestra oposicion a una agresion
gue ya era inmediata: el M2 de Fomento habia empezado a elaborar
modelos de una futura ley del sector ferroviario en los que planteaba sin
rodeos la fragmentacion y la privatizacion, favorecidos por las politicas
liberalizadoras, mercantilistas y desreguladoras de la Unidn Europea.

En 2010 vimos la necesidad de actualizar este documento que, si bien
seguia siendo valido en lo fundamental de nuestras propuestas, debia
recoger los cambios que se habian dado en la situacion, porque habian
pasado ocho afios y muchas, muchisimas cosas. Se habia segregado la
empresa publica ferroviaria RENFE, dividiendo infraestructura vy
transporte, mediante la aplicacién de la Ley 39/2003, del Sector
Ferroviario, y paraddjicamente, para desregular el sector se habian
publicado multitud de normas.

También las Comunidades Autdénomas han establecido leyes para
liberalizar los ferrocarriles de sus respectivos dambitos. Todo ello
pretendiendo seguir el desarrollo normativo de la politica privatizadora
de la Unidn Europea, que paquete a paquete ha ido sacando Directivas,
Reglamentos, normas y recomendaciones, Libros Blancos y Verdes, de los
gue no solo nos afectan los que se refieren especificamente al ferrocarril,
sino también los relativos a Redes Transeuropeas, energia, servicios
publicos, transporte en general, medio ambiente, etc...
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Por otra parte, la orientacidén en la construccion de infraestructuras de
los sucesivos gobiernos ha seguido siempre/indefectiblemente los
mismos criterios: lo que no sea carretera, que sea alta velocidad,
pretendiendo enmascarar como estimulo al ferrocarril precisamente su
desmantelamiento programado. El Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte 2006-2020, PEIT, concretaba los posicionamientos del Plan de
Infraestructuras de Transporte 2000-2007 del anterior gobierno, sin
cambiar de orientacion.

El Plan de Infraestructuras,

Transporte y Vivienda, PITVI , |’IIR U\,,FE““"(:M““L
2012202, del scuwal [ PUBLICO YSOGIAL 33

gobierno, sigue incidiendo de
una forma mas drastica en el
desmantelamiento del
ferrocarril, con la eliminacion
de servicios y el cierre de
lineas, la fragmentacion de las
empresas publicas ferroviarias
y la privatizacion.

La alta velocidad ha ido
ganando terreno (en sentido
literal), se han construido
nuevas infraestructuras, se
han aprobado otras muchas, y
se han puesto en servicio
nuevas lineas, mientras se cerraban las convencionales, las que la gente
utiliza para acceder a servicios, bienes publicos y derechos. Y si bien
debemos asumir que lo que esta hecho es dificilmente recuperable,
también debemos tener en cuenta que el desarrollo de la alta velocidad
ha generado un acervo de experiencias que legitiman con datos vy
realidades nuestros posicionamientos y validan el analisis que haciamos
de un fendmeno social y ambientalmente depredador.
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NUESTRA ALTERNATIVA DE FERROCARRIL

Tras reconocer publicamente el Ministro de Fomento, en comparecencia
ante el Senado, el derroche que ha supuesto la construccion prioritaria e
indiscriminada de lineas de alta velocidad, el gobierno anuncié la
aplicaciéon del modelo de participacion publica-privada para enmascarar
presupuestariamente las inversiones publicas en mas
macroinfraestructuras, que se entregaran a la gestion privada, mientras
se consolida la desinversién en el mantenimiento del ferrocarril. No se
trata de frenar el derroche que nos ha llevado a la actual situacidn, sino
de disimularlo y garantizar las ganancias privadas a través de una politica
de traspaso de bienes publicos a manos privadas, enajenando lo que no
es propiedad suya, sino tan solo tienen la obligacion de gestionar,
gestion intencionadamente incorrecta para justificar su enajenacion.

Las mismas politicas que han liberalizado, privatizado, desregulado vy
desmantelado, se han hecho sentir en los aspectos laborales. Las
plantillas de las empresas publicas se han ido dividiendo merced a la
segregacion y se han ido reduciendo con la complicidad de sindicatos
mayoritarios y sindicatos gremiales al servicio de los intereses
empresariales.

En paralelo al proceso generalizado de Reformas Laborales y de
negociaciones colectivas a la baja, en el ferrocarrii se han ido
precarizando las condiciones de trabajo, se ha introducido la flexibilidad
y se han perdido derechos. Una gran parte de los actuales trabajadores
del ferrocarril dependen de subcontratas, estan al margen de los
convenios colectivos de las empresas publicas ferroviarias y sufren
presiones que perjudican al servicio prestado a los usuarios.

El gobierno Zapatero, aprovechando el rio revuelto de la crisis, decidid
dar un impulso sin precedentes a la destruccidn del ferrocarril publicoy a
las politicas privatizadoras, uniendo el cierre de lineas con nuevos planes
de segregacion y privatizacion, y planted una redefinicién del concepto
de servicio publico que permite la eliminacién de numerosos servicios.
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El actual gobierno Rajoy, dispuesto también a utilizar la crisis contra sus
victimas, ha decidido prescindir del obstaculo que suponen las
formalidades de las apariencias democraticas y ponerse al servicio del
capital sin los disimulos de anteriores gobiernos, dar el paso definitivo en
la destrucciéon de derechos y de servicios publicos, convertirnos en
mercancias y expropiar lo comun para entregarselo al capital, suprimir
cualquier debate publico y acabar con cualquier forma de resistencia u
oposicion al expolio programado de lo que es de todos para entregarselo
a quienes dictan y dirigen sus politicas.
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Insatisfaccién con el sistema ferroviario

Segun la Comision Europea, tenemos uno de los mayores indices de
satisfaccion con el ferrocarril y menor interés en la competencia (Eurobarémetro,
publ. septiembre de 2012)

La privatizacion total del ferrocarril y la supresiéon de su caracter publico
ya no es una amenaza, sino un programa explicitamente expresado en
sus términos mas crudos, retornando al fracasado modelo britanico que
los demas estados de la UE se han negado a implantar por las graves
consecuencias que tuvo. Esta amenaza se concreta, fundamentalmente,
en el Real Decreto-Ley 22/2012, de 20 de julio, en el Proyecto de
Presupuestos Generales del Estado para 2013 y en el Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda, PITVI 2012-2024.
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Los cambios recientes y la grave situacion actual, la amenaza inminente
de privatizacion y las medidas que ya se estan llevando a cabo contra el
ferrocarril de todos, contra los usuarios, los trabajadores y la comunidad
en general, nos han llevado a la necesidad de actualizar nuestro analisis y
volver a presentar a la sociedad nuestro modelo de ferrocarril como
herramienta de debate y de lucha en defensa de un modo de transporte
que es de todos y que debe servirnos a todos.

Debemos mantener y renovar el debate, presentando
propuestas fundamentadas, haciendo un esfuerzo para llegar al
publico, explicar nuestras razones para oponernos al modelo de
ferrocarril, de transporte y de sociedad que nos pretenden
imponer.

Es nuestra responsabilidad colectiva reclamar que haya un
didlogo real, que los usuarios sepan lo que esta sucediendo y lo
gue se plantea como futuro para su ferrocarril, que la sociedad
se conciencie de que el ferrocarril es suyo y debe estar orientado
a satisfacer las necesidades de tod@s.

Debemos facilitar a la sociedad los elementos necesarios para
reclamar su derecho a un transporte ferroviario seguro,
respetuoso con nuestro medio ambiente, publico y social.

UNA APROXIMACION A LA SITUACION ACTUAL

La reciente historia ferroviaria de las ultimas décadas estd caracterizada por

un proceso de desmantelamiento y privatizacion de los ferrocarriles
espafoles, a partir de una injusta politica que ha venido primando una
supuesta mayor rentabilidad econdmica del transporte por carretera.
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Una de las actuaciones mas evidentes de esta orientacion fue el acuerdo del
Consejo de Ministros que, el 1 de enero de 1985, cerré 914 km de via, y limitd
otros 933 al trafico de mercancias; de éstas, la mayor parte fueron cerradas
posteriormente, hasta sumar otros 1.003 kms de nuevos cierres.

e Lineas cerradas en 1985

Caminreal-Cidad Dosante 434 Km
Alcantarilla-Guadix (entre Guadix y Almendricos) 161 Km
Jaén-Campo Real 121 Km
Fuente de San Esteban-La Fregeneda 61 Km
Puerto de Santa Maria-Sanllcar de Barrameda 37 Km
Vara de Quart-Lliria entre Riba-Roja y Lliria 12 Km
El Coscollar-Cabaial 21 Km
Cinco Casas-Tomelloso 19 Km
Selgua-Barbastro 19 Km
Vadollano-Los Salidos 18 Km
Ripoll-Sant Joan de lesAbadesses 10 Km

TOTAL: 913 Km cerrados a todo trafico en 1985

e Lineas de via ancha cerradas después de 1985

Plasencia-Astorga 328 Km
Valladolid-Ariza 254 Km
Parla-Ciudad Real 153 km
Segovia-Medina del Campo 93 Km
Gibraledn-Ayamonte 49 Km
Albatera-Torrevieja 26 Km
Villacafias-Quintanar de la Orden 25 Km
La Trinidad-Mordn 21 Km
Quintanilla-Barruelo 13 Km
Zuera-Gurrea de Gallego 12 Km
Burgos-Villalonquéjar 12 Km
Algodor-Toledo 8 Km
O'Donnell-Barajas 6 Km
Les Franqueses-Granollers 3 km

TOTAL: 1.003 Km cerrados
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El Ministerio de Fomento, tras reconocer recientemente el despilfarro que ha
supuesto la construccién indiscriminada de infraestructuras de alta velocidad,
autopistas y autovias, y decir que ha llegado “el momento de la racionalidad”,
ha anunciado su intencion de llevar a cabo un nuevo cierre masivo de lineas
de ferrocarril, lo que supone un nuevo recorte de derechos a las personas que
viven en zonas con menores dotaciones de servicios.

Como parte de este proceso de desmantelamiento del ferrocarril se han
eliminado servicios, se han cerrado estaciones, se ha destruido plantilla
estable y condiciones laborales, se ha limitado el mantenimiento de la
infraestructura y se han reorientado las inversiones en seguridad hacia fines
economicistas.

Uno de los procesos mas destructivos para el ferrocarril fue la aprobacién, en

noviembre de 2003, de la Ley del Sector Ferroviario, que imponia la
segregacion de infraestructura y transporte.
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Frente a este ataque, el SFF-CGT tuvo que movilizarse dentro de la empresa en
solitario, puesto que el resto de sindicatos no era capaz o no queria ver las
consecuencias de una ley que tenia como principal objeto dejar el ferrocarril
publico listo para su privatizacion.

Uno de los efectos mas graves de esta ley es la segregaciéon de un sistema de
seguridad integrado, cuyos elementos técnicos deben ser compatibles tanto
en los vehiculos como en la infraestructura, deben tener normas comunes y
deben seguir un proceso de innovacion e implantaciéon paralelo para
mantener unos estandares de seguridad elevados. Légicamente, una empresa
privada cuyo objeto es primordialmente el beneficio econdmico no va a
realizar costosas inversiones en seguridad ni va a estar interesada en el
desarrollo de nuevos sistemas que supongan un coste. La segregacién, como
se demostro en los ferrocarriles britanicos, reduce la seguridad de una forma
intolerable.

El Libro Blanco del Ferrocarril, Estrategia para la revitalizacion de los
ferrocarriles comunitarios, publicado por la Comisidn Europea en 1996, ya
proponia limitar las inversiones en seguridad basandolas en el “cdlculo de
probabilidades” y teniendo en cuenta costes y beneficios, puesto que las
inversiones en seguridad en el ferrocarril “se basaban en valores madximos

mucho mds elevados de vidas salvadas que en el sector de la carretera”.

En los Ultimos afios hemos asistido a una evolucion de la politica de
transportes que ha resultado muy desfavorable hacia el ferrocarril, pasando
de una apuesta exclusivista por el transporte por carretera, a una politica
enfocada a la segregacion, externalizacion, privatizacidon y desmantelamiento
de los servicios publicos, mezclada con el tramposo fomento de un nuevo
modelo de transporte ferroviario en el que se promueve un ferrocarril elitista,
continuando con la eliminacidn de trenes que dan servicio a una mayoria de la
poblacidon y desconectando amplios espacios territoriales.

El reparto modal muestra claramente las consecuencias de la primera fase de
esta politica de transportes, evidenciando la prioridad dada a la carretera, que
en 1996 absorbia el 89,9% del transporte interior de viajeros y el 78,7% del de
mercancias, frente al 5,8% y 4,2% respectiva-mente para el ferrocarril.
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Las estadisticas de la UE (Eurostat) presentan los datos referidos al transporte
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interior terrestre, que para el ferrocarril presenta el siguiente cuadro:

PASAJEROS MERCANCIAS

UE-15 ESPANA UE-15 ESPANA
1996  6,60% 4,90% 15,30% 9,80%
2006  7,10% 5,20% 14,40% 4,60%
2007 7% 5% 15% 4,2%
2008 7,3 5,5% 15,3% 4,3%
2009 7,3 5,4% 14,3% 3,6%
2010 7,4 5,4% 14,95 4,2%

De enero a julio de 2012 se produce un descenso del trafico de viajeros por
ferrocarril del 0,64% con respecto al mismo periodo del ano anterior; en
mercancias este descenso es del 8,96%
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Cuota modal del transporte de mercancias por ferrocarril
Fuente: Eurostat

En el transporte de viajeros por ferrocarril, aunque antes de la caida actual ha
habido una ligera mejora, ésta se ha debido a los viajes en trenes de alta
velocidad, como demuestran los datos de la UIC (Unidn Internacional de
Ferrocarriles), segun los cuales tan sélo en 2008 RENFE ha perdido cinco
millones de viajeros, pero ha aumentado el nimero de viajeros/kilémetro: se
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ha expulsado a los usuarios de los servicios regionales, un servicio publico
gue no se reconoce como tal, a pesar de que es el que necesitan los
habitantes de zonas mas desestructuradas para acceder a servicios de primera
necesidad.

El supuesto incremento de los ultimos afos es en cualquier caso infimo en
relacién con el coste de las multimillonarias inversiones en alta velocidad. El
PEIT 2005-2020 contempla una inversion en ferrocarril de “altas prestaciones”
(como llaman al tren de alta velocidad cuando no quieren llamarlo por su
nombre), entre 2005 y 2020, de 83.450 millones de euros.

En mercancias podemos ver cdémo nuestros ferrocarriles han perdido
practicamente dos tercios de su cuota, una pérdida que se acentua
notablemente en el Ultimo afio contemplado, y que sigue esta pauta. Segun
datos de la UIC, en 2008 RENFE pierde un 10,3% del transporte nacional de
mercancias, y hasta un 12,4% del internacional. Mas grave es el caso de FEVE,
que ha perdido un 23% de sus traficos.

CUOTA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA (txkm)

12,00% ~
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8,00%
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Fuente: Eurostat

Al mismo tiempo se han ido abandonando lineas y servicios. La red ferroviaria
ha sufrido, a consecuencia del caracter secundario que se ha dado al
ferrocarril, una constante disminucion: si en 1970 la red convencional contaba
con 13.668 km. de via, en 1990 se habia reducido a 12.560 km. y en 1999
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guedaban tan sdlo 11.838 km., ahora contamos con 11.798 km. A esta
disminucion habrd que sumar los nuevos recortes anunciados por el
Ministerio.

No debemos olvidar que las lineas del ferrocarril convencional administradas
por Adif estan divididas en categorias, basadas supuestamente en su
importancia y utilizacidn; esta division define en realidad el futuro de las lineas
ferroviarias clasificadas como Tipo A; como Tipo B, sin inversiones en
infraestructura; y como Tipo C, sin inversiones ni mantenimiento y por tanto
condenadas al cierre. Estos dos ultimos tipos de linea cubren precisamente los
territorios con menor dotacidén de infraestructuras de transporte; es decir,
aquellos en que el caracter social del ferrocarril es mas incuestionable.

Iniciado el nuevo siglo, en un momento en el que el Medio Ambiente
acostumbra a estar en el centro de muchos debates, parece que hemos
redescubierto el ferrocarril. Pero ahora se arrincona el tren convencional,
capaz de circular a mas de 200 km/h sin incrementar los problemas
medioambientales, y se sustituye por el tren de Alta Velocidad, abandonando
nuevamente una gran parte de la red ferroviaria en beneficio de ese nuevo
modelo, gran consumidor de energia y de gran impacto ecolégico, en un
momento en el que se va a invertir mas que nunca en el ferrocarril.

Las grandes multinacionales han entrado de lleno en la direccidén de la politica
economica de la U.E., con las Redes Transeuropeas como proyecto definido y
qgue se concreta en el Libro Blanco del Ferrocarril como declaracién de
intenciones, fomentando los grandes corredores a costa del ferrocarril social y
apostando por la "privatizacion del servicio publico" (una contradiccidn en sus
términos).

Entre las prioridades de la politica europea se esta situando de manera
prioritaria el Tren de Alta Velocidad, que centra las inversiones en las zonas
mas prosperas y mejor equipadas del territorio, provocando el abandono de
las lineas ferroviarias que dan cobertura a las zonas menos desarrolladas que
sufren las mayores carencias en infraestructuras de transporte.

En 2005, el gobierno del PSOE publicé el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte 2005-2020, PEIT (continuista al 100% del Plan de Infraestructuras

£
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y Transportes del anterior gobierno del PP), acompanado de un Informe de
Sostenibilidad Ambiental. A ambos documentos, tanto el SFF-CGT como la
Federacidon de Transportes de CGT, presentamos las oportunas alegaciones.

Este plan seguia apostando por la construccion de grandes infraestructuras,
enfocandolas a la carretera y a la alta velocidad, y al incremento
descontrolado del transporte, no a la satisfaccion de las necesidades sociales.
De hecho, el Plan descarta el Escenario Ambiental de su Informe de
Sostenibilidad porque podria no obtener “la adecuada respuesta de la mayoria
de ciudadanos, administraciones y empresas”, y se aflade que, para que este
enfoque tuviera sentido, “seria necesario que el enfoque ambiental
impregnara el conjunto de las actividades sociales”.

Evidentemente, la Estrategia Espaifola de Movilidad Sostenible, aprobada por
el Consejo de Ministros el 30 de abril de 2009, contradictoria con el PEIT, es
mas un lavado de cara que un propdsito serio. Ambos documentos entienden
“sostenibilidad” como la capacidad de un gobierno para mantener un sistema
desarrollista a pesar de su inviabilidad.

En el desarrollo de este nuevo modelo ferroviario, ya se han construido 3.026
kildbmetros de vias de alta velocidad, duplicando la red estatal en dos redes
completamente diferentes en cuanto a costes, precios, utilidades, tipo de
servicios, sostenibilidad y desgraciadamente también en cuanto a inversiones
y viabilidad.

En 2012 se pretendia
que Espana fuera el
primer pais del mundo
en kildbmetros de alta
velocidad (solo esta por
detrds de China, que
este afio ha decidido
suspender el 80% de sus
proyectos en alta
velocidad), y en 2020 se
espera llegar a un total

g ; : ; L~ ! f'- it
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La catastrofe de Wenzhou (23 de julio de 2011), con
de 10.000 km. 43 muertos y mas de 200 heridos, puso en cuestion
la fiabilidad de la alta velocidad en China
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El Ministerio de Fomento esta ejecutando mas de 200 km, y tiene en fase de
estudio o proyecto otros 2.800 km aproximadamente. Adif esta construyendo
casi 1.500 km de alta velocidad y otros 900 km estan en fase de estudio o
proyecto.

Como referencia, en Francia hay tan sélo 1.200 km y en Alemania 745, ambas
con un trafico ferroviario mucho mas denso, lo que nos lleva a pensar que lo
gue se tiene en cuenta no es el interés general, sino intereses particulares de
las constructoras.

De hecho, en respuesta a la “crisis del ladrillo”, en junio de 2008 el gobierno
planted incrementar el gasto publico en construccion de infraestructuras (un
64% mas en el primer cuatrimestre con respecto al afio anterior),
fundamentalmente alta velocidad y carreteras, para ayudar a las grandes
constructoras a que mantengan sus inmensas ganancias. El incremento en el
caso del ferrocarril (alta velocidad) se triplicaria, alcanzando los 3.007,43
millones de euros.

Clarificadores de esta tendencia son los datos econdmicos del Contrato-
Programa entre la Administracion General del Estado y Adif para el periodo
2007-2010: del total de inversiones

previstas (3.842.368 €), el 44,6% se destind
a la construccién del tramo de alta
velocidad Ourense-Santiago (1.715.231 €), cGT
frente a un 55,4% para el conjunto
ferrocarril convencional.

I"’-‘;\ 1 CONFEDERACION GENERAL DEL TRABAJO
SINDICATO FEDERAL FERROVIARIO

A

Se evidencia la enorme contradiccion que (
supone el alto coste con el escaso beneficio
social, ya que se construyen lineas por las
que no pueden circular mercancias y que no
pueden ser utilizadas por la mayoria de la

UNA ALTERNATIVA DE TRANSPORTE

poblacion, cuya puesta en funcionamiento
estda implicando directamente el cierre de
estaciones intermedias y el abandono de
servicios de corta y media distancia
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Todo ello nos obliga a concluir que los incesantes proyectos de Alta Velocidad
oscurecen aun mas el futuro del tren como medio de transporte racional,
sostenible y ecoldgico. En este terreno concreto la alternativa del SFF-CGT
siempre ha sido y sigue siendo la Velocidad Alta, aprovechando las
infraestructuras ya existentes modernizadas y creado nuevas lineas de ancho
RENFE.

La Velocidad Alta, con un coste mucho menor, permite alcanzar velocidades
poco menores que las del TAV, evitando el impacto sobre el suelo y el salto
energético de la alta velocidad, y permitiendo que puedan seguir circulando
trenes de viajeros con paradas intermedias y trenes de mercancias.

Como contabamos en la Introduccidén, este proceso no solo afecta al
establecimiento de una “doble red” ferroviaria (convencional y AVE) que
configura cuatro niveles distintos de lineas y de servicios (lineas AVE vy lineas
divididas, segun el nivel de mantenimiento que reciben, en lineas tipo A, By
C); también este proceso ha tenido un grave impacto en las plantillas y en las
condiciones de trabajo.

El impacto en las plantillas del proceso de transformacién del modelo de
explotacidn ferroviaria ha sido notable en las dos empresas matrices (Adif y
Renfe-Operadora), que en este momento apenas suman 28.000
trabajadores/as entre las dos.

En lo que se refiere a “la via”, en Adif ha habido una importante reduccién a
través de la implantacion de nuevas tecnologias (las inversiones han tenido en
muchos casos mas en cuenta como prioridad la eliminacidn de personal que la
necesidad de sustituir los sistemas con menos garantias de seguridad) y de la
externalizacién de actividades relacionadas con el mantenimiento de la
infraestructura, asi como con la formacién de trenes.

Por otra parte, Renfe ha externalizado gran parte del canal de venta y de las
actividades comerciales, implementando un alto nivel de polivalencia en el
conjunto de las actividades. También ha externalizado gran parte del
mantenimiento de los trenes, generando un modelo industrial insostenible.
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Se ha abierto un nuevo camino a la

segregacion y a la privatizacion a través qu l_lnos Ser!ﬂclos
de la transferencia de Cercanias vy DUbII00§ sociales
servicios de media distancia a |la Yy de calidad

Generalitat de Catalunya.
Independientemente de quién tome las

decisiones sobre el servicio que debe

ofrecer el ferrocarril, este traspaso de

responsabilidades no puede suponer

una ruptura de la empresa ferroviaria, k

ni la fragmentacién de normas de ((A[]m
seguridad y de condiciones laborales, y PR“,ATIZACIUNES

mucho menos una excusa para
privatizar el servicio, algo que
encontramos explicitamente en las
actuaciones del gobierno catalan y en la
Ley Ferroviaria de Catalunya aprobada en 2006. El Real Decreto-Ley 22/2012
faculta de hecho a la Generalitat de Catalunya para prestar los servicios de
Cercanias y Media Distancia ella misma o mediante su adjudicacion directa.

EXTERNALIZACIONES

|
CGT

La Ley del Sector Ferroviario se acompafid con la asuncion por el estado de la
deuda de Renfe para facilitar su privatizaciéon. Pasados siete afios, la deuda de
RENFE Operadora se ha incrementado hasta los 5.225 millones de euros al
cierre de 2011 (en el caso de ADIF asciende a 8.745 millones), entre otras
razones, por el incumplimiento del gobierno que se ha desentendido de
atender las obligaciones de servicio publico y por la compra injustificada de
material. La “solucidén” va a ser favorecer la aparicion de empresas de leasing,
siguiendo nuevamente el desastroso modelo britanico, que acabd poniendo
en circulacion material que apenas se mantenia en pie por falta de
mantenimiento.

Esta posibilidad se concreta en la creacion, mediante el Real Decreto-Ley
22/2012, de una sociedad mercantil para el arrendamiento del material o la
venta de material e instalaciones, de forma que las empresas privadas que
quieran operar en la red ferroviaria no tengan que hacer costosas inversiones:
la sociedad ya ha asumido el coste, ellos se limitarian a quedarse con los
beneficios.
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Si hablamos de las condiciones de trabajo, mas alla de los convenios pactados
con alto contenido regresivo y la presion diaria hacia la movilidad, la
polivalencia y la arbitrariedad, debemos resaltar la continua privatizacién del
empleo publico para sustituirlo por empleo “privado” y, en general, precario.

Se fragmenta la estructura empresarial, se dividen las plantillas y se precarizan
las condiciones laborales, siendo el de las contratas y las subcontratas el
modelo en auge.

La subcontratacion consiste en la cesion o externalizacidn de trabajos de una
empresa matriz a una serie de empresas contratistas, que a su vez pueden
volver a subcontratar parte de esas tareas a otras empresas.

Las empresas contratistas a las que se ceden tareas externalizadas a menudo
subcontratan estos trabajos, siguiendo el mismo modelo hasta crear una
cadena jerarquizada y dependiente que incrementa la “productividad”,
favorece el abaratamiento del salario y la eliminacién de derechos, tanto
laborales como sindicales, sociales y “vitales”.

La subcontratacién multiplica por tres el riesgo de sufrir un accidente con baja
médica en el puesto de trabajo. En el ano 2003, el 51% de los trabajadores
que fallecieron en su puesto de trabajo estaban empleados por una
subcontrata.

En el ferrocarril se han disparado el nimero de accidentes y muertes en el
trabajo, dato que queda encubierto en los datos de las empresas publicas
ferroviarias y se transfiere a los trabajadores desprotegidos de contratas y
subcontratas. La siniestralidad laboral constituye una lacra social de primer
orden, y por tanto el fomento de la subcontratacion por parte de ADIF y
RENFE Operadora atenta contra el derecho a la vida y a la salud.

Con un doble discurso, el gobierno ha decidido dar un paso fundamental en |la
destruccidon del ferrocarril publico en general y en el desmantelamiento de
RENFE en concreto. El Consejo de Ministros de 2 de julio de 2010 ha decidido
limitar la consideracion de servicio publico del ferrocarril, permitiendo las
subvenciones sélo en aquellos casos justificables “por razones de eficiencia
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energética, social, econdmica o medioambiental”, lo que en boca de un
gobierno plegado a los dictados del capital significa bien poco.

Renfe podra seguir prestando los servicios declarados de interés publico por
un periodo de tres afios, a cuyo término podran ser licitados en régimen de
concurrencia. Los servicios considerados de interés publico se limitaran
practicamente a los de cercanias no transferidos, media distancia “de uso
habitual y frecuente”, y los que estén dispuestas a financiar las Comunidades
Autonomas. Transcurridos estos tres afos, el gobierno decidira si se establece
una prorroga adicional del contrato de servicio publico o directamente se
sacan a subasta para que los gestionen empresas privadas con subvenciones
publicas.

Los servicios que no entren en esta consideracion podran ser prestados en
condiciones de mercado, sin tener en cuenta los beneficios que puedan
aportar a la sociedad, y cuando se demuestre que no tienen suficiente
demanda, puesto que nada se hace para incentivar sus ventajas, el Ministerio
presentarda un plan de reorganizacion que “garantice la conexién territorial”
con transportes alternativos; dicho en otras palabras, eliminaran los servicios
y expulsaran a los usuarios a la carretera.

El Real Decreto 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en
materia de infraestructuras y servicios ferroviarios, plantea una nueva divisién
de RENFE Operadora en cuatro sociedades mercantiles que se encargarian de
las siguientes areas:

e Viajeros

e Mercancia y Logistica, en la que se volverian a integrar las
sociedades de mercancias creadas en octubre de 2011, y cuya
participacion estaba abierta al mercado hasta un 45%: Multi, Irion y
Contren.

e Fabricacion y Mantenimiento

e Arrendamiento de material ferroviario, de la que ya hemos hablado.

El R D-L 22/2012 establece también la supresion de la entidad publica

empresarial Ferrocarriles de Via Estrecha, FEVE, que pasaria a integrarse en
RENFE Operadora y ADIF, que se subrogarian de sus derechos y obligaciones.
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En los PGE para 2013 se prevé un incremento de los presupuestos para
personal en RENFE y ADIF que suponen tan solo el 77% de lo que seria
necesario para asumir integramente la plantilla de FEVE.

FEVE también ha planteado eliminar 89 frecuencias en Asturias que afectarian
a la zona rural, pero también al servicio que presta entre Oviedo y Gijon.

Por otra parte, el R D-L 22/2012 establece la liberalizacién del transporte
ferroviario de viajeros al 31 de julio de 2013, modificando la Ley del Sector
Ferroviario, que lo vinculaba a la fecha en que se disponga por la legislacion
comunitaria y adelantandose a la fecha que pueda poner la Unidn Europea en
el cuarto paquete ferroviario, cuya tramitacion ni siquiera ha comenzado.

Es significativa esta urgencia del gobierno por adelantarse en la liberalizaciéon
del transporte de viajeros, cuando un reciente informe de la Comisidn
Europea, publicado en septiembre de 2012, nos sefala como uno de los
estados miembros en los que la gente esta mas en contra de la liberalizacion.

En el mismo informe se senala que el nivel de satisfaccién con nuestro
ferrocarril estamos muy por encima de la media europea (y bastante por
encima de los britanicos con respecto al suyo, precisamente el modelo
privatizado que pretenden imponernos).

Antes del 31 de diciembre de 2012, el
gobierno definira qué infraestructuras
considera no rentables; dichas
infraestructuras seran excluidas de la Red
Ferroviaria de Interés General vy
clausuradas.

También definird qué servicios ferroviarios
de media distancia se consideran
afectados por obligaciones de servicio
publico; todos aquellos que decidan
excluir serdn suprimidos y el material que
los presta pasaria se convertiria en
excedentario y pasaria a engrosar el stock
de material a arrendar o vender.

UN'MODELO DE

CONFEDERACION GENERALDELTRABAIO. cGT
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Aunque los servicios de que se habla son en principio de media distancia, ya
en abril de 2012 se ha cerrado en Madrid una linea de cercanias, entre Pinto y
San Martin de la Vega, por considerarse no rentable.

Segun la Ministra de Fomento (comparecencia ante la Comision de Fomento
del Congreso en septiembre de 2012), un 68% de la totalidad de la red
ferroviaria tiene un grado de ocupaciéon bajo o muy bajo, lo que nos estaria
dando un dato sobre las intenciones del gobierno respecto al cierre de lineas y
la eliminacion de servicios.

Sin embargo, segun el documento Transporte Ferroviario de Servicio Publico
en la Union Europea: una perspectiva general, publicado en noviembre de
2011 por la Comunidad de Ferrocarriles Europeos, CER, y recogido en el Tercer
Informe sobre el seguimiento de la evolucidon del mercado ferroviario de la
Comision Europea, “el 90% del mercado doméstico de pasajeros tendria
obligaciones de servicio publico”.

Es decir, la destruccion del ferrocarril que va a llevar a cabo el gobierno es una
decision politica que no responde ni a exigencias de la UE, ni al reflejo de las
politicas ferroviarias en otros estados miembros ni mucho menos a las
necesidades de nuestra sociedad.

El gobierno también ha decidido segregar la empresa publica ADIF, creando un
administrador de infraestructuras privatizable, en el que estarian las
infraestructuras de alta velocidad rentables y que apenas contaria con
plantilla, y un ADIF de segunda, con las infraestructuras no rentables y por
tanto clausurables y las convencionales.

Esta segregacidon permitiria ademas camuflar la deuda publico vinculada al
AVE en una empresa con alto porcentaje de titularidad privada y que podria
seguir recibiendo subvenciones del Banco Europeo de Inversiones; en
definitiva, con el dinero de todos se estaria subvencionando el beneficio
privado, y podriamos seguir endeudandonos sin que figure como déficit
publico.
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En esta carrera por beneficiar a las empresas que quieran apropiarse de lo
publico se encuadra la reforma del Comité de Regulacion Ferroviaria. El CRF se
crea en la Ley del Sector Ferroviario para “garantizar el acceso equitativo” a
las infraestructuras y para mediar en los conflictos entre el ADIF y los
operadores. Su reforma en 2011 limita su actuacion a las reclamaciones de los
operadores, poniéndose al servicio de las empresas privadas; establece la
ejecutividad de sus resoluciones, que ponen fin a la via administrativa, y se
desvincula del Ministerio de Fomento, que estard obligado a prestarle la
colaboracion que le solicite para el cumplimiento de sus fines: un caso mas en
gue el gobierno se pone al servicio de los mercados.

En los Presupuestos Generales del Estado para 2013, el ferrocarril sufre la
mayor reduccion de la inversion, con un recorte del 26%, y ésta se dedica
fundamentalmente a la alta velocidad, con un 71% del importe total destinado
a ferrocarriles. Cercanias recibira un 43% menos.

Puertos y seguridad

maritima Resto de
839 ME inversiones
Vivienda 8% 1 49 M€

758 ME —._ 0%
7% %

Aeropuerios y . Ferrocarriles

seguridad aérea ¢~ 4.705 M€
847 ME 47%
8%
Carreteras
2.963 M€
30%
Material Mévil Ofros
Administracion y 116 M€ 288 ME
Mantenimiento 2% 6%
585 M€
129, Alta Velocidad

Ths—— 3302 ME

Red Convencional 71%

332 M€
7%
Cercanias
82 ME
2%

La construccion de alta velocidad se come el presupuesto del ferrocarril
Fuente: Ministerio de Fomento

23




NUESTRA ALTERNATIVA DE FERROCARRIL

Mientras tanto, las
concesionarias de autopistas vy
puertos recibirdn 1.779 millones
de euros, frente a los 4.705
presupuestados para todo el
ferrocarril, lo que supone un
incremento del 36%.

Precisamente este ruinoso
sistema de concesiones es el
que el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-
2024, PITVI, plantea para el ferrocarril, con sus planes de participacion
publico-privada que permitiran que las empresas privadas, fundamentalmente
las grandes constructoras, se lucren de las inversiones publicas y vean crecer
sus beneficios a costa de las subvenciones publicas.

Sencillamente, el gobierno ha decidido acabar con el ferrocarril, y lo que
guede en pie, privatizarlo.

Desde esta perspectiva es desde la que planteamos este debate trascendental
y URGENTE, como urgente resulta dar dimension a la opinién de quienes no
hemos compartido el progresivo desmantelamiento del ferrocarril
convencional, y seguimos creyendo en la necesidad de potenciar este modo
de transporte al servicio del conjunto de la sociedad, conservando sus
principales virtudes ecoldgicas, equilibradoras y de seguridad.

Se ha hurtado deliberadamente el debate social sobre el ferrocarril,
intentando imponer un modelo donde primen los criterios
puramente econdmicos sobre cualquier otro. Y en estos momentos el
modelo ferroviario impulsado por el gobierno del PSOE, no es ni mas
ni menos que la propuesta elaborada por el ministro Cascos en el
ultimo gobierno del PP. Un modelo basado en los grandes titulares
propagandisticos y en la especulacion territorial. Un modelo de
ferrocarril caro, despilfarrador y desvertebrador, hecho a medida de
una cultura especulativa y de dinero facil y depredador de los
derechos laborales.
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UN SECTOR FERROVIARIO COMPLEJO

EI sector ferroviario abarca a todas las empresas de transporte, tanto de
viajeros como mercancias, que utilizan el carril, la via o el cable para su
actividad, asi como aquellas empresas auxiliares a dicha actividad. Dentro de
las actividades ferroviarias que se realizan hay que destacar tres
fundamentales:

1. Gestidon y mantenimiento de la Infraestructura.
2. Operaciones del transporte ferroviario.
3. Servicios auxiliares.

En el Sector Ferroviario nos encontramos, fundamentalmente, con un

esquema empresarial que comprende tanto empresas propiamente
ferroviarias como empresas auxiliares que intervienen en el ambito

ferroviario.

En las empresas propiamente ferroviarias existe el siguiente mapa:

Empresas publicas de ambito estatal

e ADIF: Es el Administrador de Infraestructura Ferroviaria, que surge tras la
entrada en vigor de la Ley del Sector Ferroviario (LSF, 1 de enero 2005) y la
segregacion de la antigua RENFE. Cuenta en la actualidad con 14.800
trabajador@s. Tiene presencia en todas las provincias de la peninsula.

e RENFE Operadora: Es ademas el actual Operador de transporte ferroviario
de referencia, también surge tras la entrada en vigor de la LSF. Tiene
presencia estatal como el ADIF, aunque ya no en todas las provincias. En la
actualidad tiene unos 14.400 trabajador@s.

e FEVE: Tiene presencia en seis Comunidades Auténomas, contando en la
actualidad con unos 1.800 trabajador@s. Transporta viajeros y mercancias.

WZEN
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Empresas publicas de ambito autonémico

® FGC: el ambito de actuacidon es Catalunya. Cuenta en la actualidad con un@s
1.300 trabajador@s.

* FGV: cuyo ambito es el Pais Valencia, contando en la actualidad con un@s
1.600 trabajador@s.

e EUSKOTREN: Con dambito de actuacion en Euzkadi. También ha sufrido un
proceso de separacion entre la infraestructura, dando lugar a Euskal Trenbide
Sarea (ETS) y la operadora Euskotren. La primera cuenta con un@s 80 y la
segunda con un@s 1.000 trabajador@s.

e SFM: cuyo ambito de actuacidn esta localizado en las Islas Baleares (Palma
de Mallorca). Tiene en la actualidad un@s 200 trabajador@s.

e Metro de Madrid: depende del Consorcio establecido entre la Comunidad
Autonoma y el Ayuntamiento. En la actualidad tiene un@s 5.600
trabajador@s.

Con la transferencia del servicio de
Cercanias de RENFE a Catalunya, se
ha iniciado una nueva
fragmentacion en los dambitos
autonémicos que han establecido
legislacion privatizadora especifica,
en la que se contempla pasar la
gestion de los servicios publicos a
las multinacionales que ya se han
apoderado de las cercanias en
paises mas “avanzados” en cuanto a liberalizacion del ferrocarril.

Empresas publicas de ambito local

e Metro de Barcelona: depende del Ayuntamiento y cuenta con un@s 2.700
trabajador@s. CGT es la principal fuerza sindical.
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e Metro de Bilbao: depende del Consorcio de Transporte (Diputacién Vizcaya-
Gobierno Vasco y Ayuntamientos) y cuenta con unos 450 trabajador@s.

* Nuevos metros y trenes ligeros: Malaga, Sevilla, etc.

Empresas privadas

Ya existian algunas antes de la entrada en vigor de la LSF, como es el:
e Ferrocarril de Soller, con un@s 90 trabajador@s.

e Ferrocarrii Minero de MSP (Ponferrada-Villablino) con un@s 60
trabajador@s.

En el proceso de liberalizacién hay otras que a dia de hoy cuentan con licencia
de empresa ferroviaria.

e Continental Rail, Comsa Rail, Acciona Rail, Activa Rail, Traccion Rail, EWSI
(Homologacién Licencia Europea) etc. Estas empresas, actualmente,
operan unos traficos concretos en el dmbito del transporte de mercancias
por ferrocarril, cuentan con un@s 350 trabajador@s, con tendencia al alza.

Empresas auxiliares

e Contratas ferroviarias: empresas privadas, que prestan servicios de limpieza,
removido, desinfeccion y desratizacion en el material (trenes), instalaciones
y dependencias de las empresa principales. En el udltimo Convenio
Colectivo, firmado en exclusiva por UGT, se incluyen en el ambito funcional
los Servicios Auxiliares, Complementarios y Adicionales: Servicios de
maniobra en carros transbordadores, locotractores y porticos grua,
aprovisionamiento de combustible a las locomotoras diésel y tractores de
maniobra, conservacion, limpieza y engrase de agujas, cambio de lunas de
vehiculos ferroviarios asi como la lija y pintura en material ferroviario,
servicio de maniobras, enganche y pruebas de frenado. Asi mismo quedan
incluidos en el ambito de aplicacidon los agentes de acompafiamiento en
ruta de trenes, y el personal de mantenimiento y maniobrabilidad de los
cambiadores de ancho en las lineas de Alta Velocidad. Cuenta con un@s
2.500 trabajador@s.
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Presentan una realidad empresarial diversa, donde conviven empresas
dependientes o vinculadas a grandes grupos empresariales(FCC, ACCIONA,
EULEN, etc.) con otras de caracter familiar; unas con implantacidn nacional,
otras de caracter local.

Empresas prestadoras de servicios a bordo: empresas privadas que
prestan servicios a bordo en los trenes de viajeros (atencidon, camas,
restauracion etc.). Suelen estar integradas en grupos multinacionales de
servicios. De ellas cabe destacar a Cremonini (antiguas Rail Gourmet vy
Wagons-Lits), que tiene en la actualidad un@s 2.700 trabajador@s.

Empresas prestadoras de servicios en estaciones: que son las que
prestan servicios de venta de billetes y servicios auxiliares de atencion al
cliente en las estaciones y/o accesos a trenes, como actividad
complementaria a la de la empresa principal. Cuenta con unos 1.500
trabajadores.

En cuanto a las actividades emergentes cabe destacar las de “control
amable”, que son aquellas de vigilancia y seguridad en estaciones,
diferente a la seguridad convencional, ya que su labor es mas similar a la
atencidn a usuarios y viajeros en estaciones.

Otras realidades y empresas como son las empresas de construccion y
mantenimiento de las infraestructuras ferroviarias:

Las de Construccion son de dificil control y seguimiento por las rotaciones
de las mismas y la gran movilidad geografica que ya traian consigo hace
mucho tiempo, aparte de su desafecciéon del mundo ferroviario y su cada
vez mas apego al mundo de la construccidn, en estos momentos trabajan
en la Construccidon de nuevas lineas de Alta Velocidad en torno a 12.000
trabajador@s.

Las de Mantenimiento estdn copando Ila faena efectiva en el
Mantenimiento Preventivo y correctivo, ademas estan preparandose para
realizar, dentro de poco tiempo, las labores propiamente ferroviarias.
(Encargado de los Trabajos, Piloto de Seguridad, Conductor de vehiculo
ferroviario tipo A. Etc.), en estos momentos trabajan en el Mantenimiento
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Preventivo y Correctivo en torno a 3.500 trabajador@s. Estas empresas
estan agrupadas en torno a la patronal SEOPAN.

Asimismo se esta consolidando la gestion integral de las pequeias
estaciones, fundamentalmente de Cercanias, surgiendo la apariciéon de la
figura de los trabajadores auténomos. En esta situacion habra alrededor de
400 trabajador@s.

En el ambito del mantenimiento del material ferroviario, se estan creando
empresas mixtas entre los fabricantes de material (Alstom-Siemens-
Bombardier-Talgo-Caf-Vossloh, etc.) y RENFE Operadora con la constitucién
de Sociedades Andnimas (Nertus-Irvia-Btren-ACtren, etc.), en estos momentos
estariamos hablando de un@s 2000 trabajadores. Las condiciones de trabajo
de este sector estan saltando hacia el convenio del metal de cada provincia.

Por ultimo, la Ley Omnibus (Ley 25/2009, de 22 de diciembre) da una vuelta
mas a la liberalizacién de los servicios adicionales, complementarios y
auxiliares.

La proliferacion de las subcontratas no esta reiida con la lucha contra la
privatizaciones. Los trabajadores subcontratados deben mejorar sus
condiciones de trabajo y mejorar su calidad de empleo (empleo publico),
puesto que hacen los mismos trabajos que otros pero por salarios inferiores y
con peores condiciones.
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ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE LA
HISTORIA DEL FERROCARRIL

Puesto gue la situaciéon por la que atraviesa el ferrocarril no es nueva, como

no lo son las propuestas politicas de privatizacion ni los argumentos con que
pretenden respaldarlas, pensamos que puede ser revelador un breve analisis
historico del desarrollo del ferrocarril, en el que se vera que nos llevan a una
situacion desastrosa y onerosa, y que lo hacen de forma consciente.

En el desarrollo de los ferrocarriles en Europa podemos ver un proceso ciclico,
que oscila entre lo privado y lo publico; se suceden la privatizaciéon (de
espacios y recursos: concesiones, expropiaciones, subvenciones y beneficios
fiscales), la recuperacion, nuevamente la liberalizacién y la privatizacion, y sin
qgue haya finalizado esta fase comienza una nueva de nacionalizacion.
Procesos en los que siempre se entrega lo publico al capital privado: siempre
se enajena lo de todos en beneficio de unos pocos.

» La construccién del ferrocarril comienza en el siglo XIX por empresas
privadas mediante concesiones estatales y subvenciones publicas
entregadas en subasta a empresas privadas; al finalizar esta primera
fase, la mayor parte de las lineas se han concentrado en unas pocas
manos, en una situacion de oligopolio.

= Desde principios del siglo XX comienza |la conversion de las compaifias
en publicas, proceso que se generaliza después de la Segunda Guerra
Mundial, rescatando los estados las concesiones o recuperandolas a
costa de cuantiosas indemnizaciones.

= En la actualidad nos encontramos en una nueva fase de liberalizacion y
privatizaciéon, en la que ya se dan nuevamente situaciones de
concentracion y oligopolio.

= Pero también empiezan a verse, en los casos mas avanzados, nuevas
recuperaciones de las concesiones, a un alto precio para los
contribuyentes.
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En todas estas fases, el capital privado sale beneficiado, y el discurso de la
ineficiencia de la gestidén publica frente a la excelencia de la privada sigue
siendo un dogma, una excusa que nadie considera necesario ni siquiera
explicar, a pesar de que la gestion privada del ferrocarril ha demostrado que
no es eficiente ni para sacar beneficios a no ser que se los entreguen de las
arcas publicas.

La construccion de las redes se realizd mediante concesiones otorgadas por
subasta: los constructores tendrian los derechos de explotacién durante un
nimero de afios determinado; concluido dicho plazo, se produciria la
reversion al estado de las lineas, o bien podian ser rescatadas con anterioridad
mediando una indemnizacién a la compafia privada. En cualquier caso, la
construccién estaba financiada mediante subvenciones publicas, como tendria
que estarlo después el propio servicio.

La creacion de la red ferroviaria en el estado espaiiol tuvo caracteristicas
particulares: (frente a casos como el alemdn, en el que se tenian en
consideracién ...) las concesiones eran otorgadas en las subastas a las
compaiias que asumian menores subvenciones. Las lineas se construyeron
con deficiencias, tanto en la construccién como en el propio trazado, que
hemos arrastrado hasta ahora, sin que nunca se haya puesto el menor interés
en subsanarlas; las lineas que quedaron sin construir o sin finalizar porque las
empresas privadas no tenian interés comercial en ellas, se han mantenido en
el aire.
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La construccion radial como decisidon politica y el trazado concreto de las
lineas, que a menudo venian determinadas por intereses de los poderosos
caciques locales, supuso una estructura que poco tenia que ver con los
intereses reales de la poblacidon (que poco contaba en aquellos momentos)

Sin embargo, una
vez realizada la red,
se fue creando un
tejido social e
industrial en las
zonas que quedaban
conectadas; el
ejemplo mas
evidente es sin duda
la creacion de
ciudades en
aquellos puntos en
que se enclavaban
los nudos ferroviarios (Miranda de Ebro, Venta de Bafios, Alcdzar de San Juan,
Bobadilla, Castején de Ebro,...). La constante en la administracion del
ferrocarril ha sido el déficit y la mala gestién, una situacion comun en las
épocas en que la gestion era privada o publica.

A finales del siglo XIX las grandes companias, en concreto la del Norte y MZA,
llevan a cabo un proceso de absorciones, concentrando concesiones que
habian explotado otras empresas menores, creandose una situacién de
oligopolio privado. Pero las grandes empresas fracasaron en su gestion lo
mismo que las mas pequefas, a pesar de las cuantiosas financiaciones que
recibian del estado. Y puesto que su principal objetivo era, como empresas
privadas, recoger beneficios,

A principios del siglo XX comienza un proceso de recuperacion por el estado
de las concesiones privadas: en 1926 se funda la Explotacion de Ferrocarriles
por el Estado para hacerse cargo de las compafiias que iban renunciando a sus
concesiones y eran rescatadas por el estado, en 1929 se nacionaliza la
Compania de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal y Oeste de
Espana, y en 1936 la de los Ferrocarriles Andaluces.
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En 1941, se rescata la totalidad de concesiones de ancho ibérico y se unifican
en una sola empresa, Renfe, mientras que los ferrocarriles de via estrecha se
van agrupando en la entidad Explotacién de Ferrocarriles por el Estado, a
partir de la cual se crea en 1965 FEVE, que seguira recibiendo compaiiias
rescatadas hasta principios de los afios 70.

Las companias ferroviarias privadas participaron en el disefio de la politica de
rescates de las concesiones por parte del estado; en un momento en que los
beneficios empezaban a ser exiguos a pesar de la financiacién publica que
recibian, y el futuro se veia amenazado por el desarrollo del transporte por
carretera, era preferible negociar una cuantiosa compensacion por la
interrupcion de la concesidn a esperar a que finalizase la concesidn y tuvieran
qgue devolver la propiedad a cambio de nada.

Era necesario forzar el incumplimiento del compromiso por parte del estado.
Por otra parte, las empresas privadas ferroviarias habian dejado de cumplir
sus compromisos (en realidad, desde el momento mismo de adjudicacién de la
concesion).

A pesar de los problemas que se han apuntado frecuentemente como
idiosincrasicos de los ferrocarriles espafioles (atraso industrial, planificacion
radial, ancho especifico, tortuosa orografia, irregularidades en las
concesiones, falta de capital y de inversiones, dispersion de la poblacion, y en
los principios del siglo pasado el desarrollo del transporte por carretera) y de
lo que desde el siglo XIX se ha llamado “el problema ferroviario”, lo cierto es
que el proceso de rescate de las concesiones fue un fendmeno generalizado
en toda Europa, por lo que es aventurado hablar del fracaso del ferrocarril en
Espafia, cuando la realidad apunta mas bien al fracaso del sistema de
concesiones y de la administracion privada del ferrocarril en su conjunto.

A partir de 1978, las lineas que discurren integramente por una Comunidad
Autéonoma se segregaron de FEVE y pasaron a funcionar como empresas
publicas ferroviarias vinculadas a las administraciones autondmicas:
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, Eusko Tren, Ferrocarrils de la
Generalitat Valenciana.
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Nos encontramos ahora en una
nueva fase de privatizacion del
ferrocarril publico, en la que todos
los estados se empefian en seguir
el estandarte del fracasado modelo
britanico, cuyo gobierno se ha
visto obligado a recuperar primero Sl =

la infraestructura, y mas *“‘%‘F’UBHC ET SOCIAL

recientemente el servicio en lineas EL FERROCARRIL

§ rag LTI

operadas por empresarios que han PUBLICO Y SOCIAL
decidido no asumir riesgos
después de haberse embolsado los THE RAILWAYS, SOCIAL

beneficios. AND PUBLICLY OWNED

Los ejemplos del fracaso de esta
nueva ola privatizadora se pueden
seguir a lo largo del globo, baste
con senalar la eliminacién del
transporte de viajeros en Uruguay
o el cierre de casi toda la red en
Argentina, la privatizacién y ruptura de las lineas internacionales en Mali y
Senegal. Pero tal vez el caso mas patético haya sido el de Nueva Zelanda, que
después de “sanear” el ferrocarril se lo vendid como saldo a una empresa
norteamericana que en tres afnos lo desmanteld y vendid como chatarra
material e infraestructura.

El proceso es sencillo: en el vaivén de privatizaciones y recuperaciones,
el capital siempre sale beneficiado y a la sociedad de toca
indefectiblemente asumir los costes, la destruccidon del servicio y las
consecuencias de los accidentes.

En el momento actual, en el que la privatizacidon esta repitiendo su
fracaso, los estados que se han “retrasado” en las politicas
liberalizadoras que les ha disefiado e impuesto el capital siguen
empefiados en seguir adelante con sus compromisos, sabiendo las
consecuencias de unas politicas condenadas de antemano.
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LAS POLITICAS FERROVIARIAS DE LA UNION
EUROPEA

MARCO NORMATIVO COMUNITARIO, LA DERIVA DEL
FERROCARRIL EN LA UE

Desde principios de los afios 90 los ferrocarriles europeos han vivido un

cumulo de Directivas que han supuesto la creacién de un marco normativo
enfocado a la privatizacidn del sector publico ferroviario.

El modelo neoliberalizador fundado en el dogma de privatizacion de lo
publico, imperante en todos los gobiernos europeos, ha golpeado con especial
virulencia al ferrocarril, a pesar de que dicha normativa se ha pretendido
justificar precisamente con lo contrario, como medidas tendentes a la
recuperacion de este medio de transporte.

Segln datos de la propia Unién Europea cada ano se desmantelan 600
kildbmetros de vias y la cuota de mercado en el transporte de mercancias por
ferrocarril en el marco de la unién pasé de un 21% en 1970 a un 8,4% en 1998,
mientras que el de transporte de viajeros tuvo un incremento de menos del
30%, a pesar de que los desplazamientos se han duplicado, y mientras el
transporte por carretera tuvo un incremento de un 300%.

La Directiva 91/440/CE contempla expresamente someter al sector ferroviario
a criterios comerciales, necesidades del mercado y la competencia. Esta
Directiva marca la separaciéon entre la explotacion de servicios de transportes
y la administracion de infraestructura, estableciendo contabilidades
diferenciadas.

Se pretende el saneamiento de las operadoras de transporte para beneficio de
las empresas privadas concesionarias y se acumulan las pérdidas y costes en el
administrador de infraestructura, cuyo gastos seguiran siendo sufragados por
los ciudadanos. Es decir inversion publica para beneficio de empresas privadas
gue solo tendran que pagar un canon no vinculado a la recuperacion del coste
de la infraestructura.
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Se excluye del ambito de aplicacién de esta Directivas a los trenes de cercanias
y regionales, por lo que éstos no tendrian por qué verse afectados por estas
directrices privatizadoras. Posteriormente en el afio 2001 se incluye la
posibilidad de aplicar este régimen a regionales y cercanias de manera
discrecional por cada estado, cosa que el Gobierno espafiol ha hecho
mediante la Ley del Sector Ferroviario.

La Directiva 95/18/CE establece la concesion de licencias a las agrupaciones
internacionales de empresas ferroviarias, una licencia concedida por un
estado miembro sirve para operar en todo el territorio de la unidn, lo que da
lugar a una situacion de “dumping administrativo” en el marco de la UE. Las
licencias se conceden en los paises mas permisivos lo que termina
flexibilizando la normativa y en definitiva supone un proceso de
desregulacion. Posteriormente con los paquetes ferroviarios se extiende el
dumping a las meras operadoras y administradoras de transporte que quieran
operar en alguna de las redes transeuropeas de transporte ferroviario.

En este primer grupo de Directivas se encuentra la 96/48/CE, referida a la
interoperabilidad de Ila alta velocidad, consolida el concepto de
interoperabilidad marcando las pautas para la interoperabilidad de las
mercancias y del transporte convencional en las redes transeuropeas de
transporte ferroviario.

De otro lado con el Libro Blanco “estrategias para la revitalizacion de los
ferrocarriles comunitarios” se asientan las lineas ideoldgicas para el ferrocarril
en Europa, que sucintamente son:

e Privatizacion del Transporte Publico Ferroviario una vez
saneado.

e Explotacién subvencionada, también rentable, de los servicios
ferroviarios de obligado cumplimiento por su condicién de
servicio publico. A costa de la calidad y seguridad de estos
servicios.

e Apuesta por la desregulacién normativa eliminando obstaculos
reglamentarios y administrativos frente a la flexibilidad
normativa del transporte por carretera.
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e Someter los objetivos de seguridad a una valoracion de “coste
y beneficio”, criticando los valores maximos de seguridad
utilizados en el tren respecto al sector del transporte por
carretera. Condicionando la inversion a los siniestros
producidos y a su gravedad.

e Plantea la eliminacion de la necesidad de constituir
agrupaciones internacionales para acceder a los servicios de
transporte.

e Pérdida de puestos de trabajo tanto en el sector como en las
empresas conexas, flexibilidad y movilidad en el empleo.

Por tanto se pueden extraer dos consecuencias basicas de este primer grupo
de Directivas: Privatizacion y desregulacion. La disparidad de criterios con la
gue los distintos estados de la UE aplicaron estas directivas llevd a mas de un
desastre en la aplicacidn de este paradigma privatizador.

Concretamente ha supuesto:

e Degradacion y desaparicion del servicio.

e Deterioro de infraestructuras y material rodante en aquellos
servicios no rentables.

e Crisis en el sector industrial conexo.

e Regulacién de empleo en el sector e industrias relacionadas.
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Esto llevd a cierto grado de conflictividad social y una mala imagen sobre la
privatizacion por parte de la opinidn publica europea, en algunos paises
existen movimientos que reclaman la vuelta a la nacionalizacién, que ha
llevado a redisefiar su politica ferroviaria mediante un nuevo marco normativo
gue suponen los denominados paquetes ferroviarios.

En el caso de los ferrocarriles
britdnicos, considerados
prototipo del modelo
liberalizador y posteriormente
ejemplo que todo el mundo
rechazaba, Ila privatizacion
Supuso la multiplicacion
inmediata del gasto publico y
un aumento progresivo de las
tarifas, alcanzando el servicio
un deterioro que obligd al estado a rescatarlo de manos privadas con un
importante coste para el conjunto de los ciudadanos.

A pesar del justificado rechazo generalizado del modelo britanico, los
sucesivos gobiernos del estado espafiol mantienen el empefio en
copiarlo. Tal vez el ejemplo mas significativo sea el paralelismo en los
procesos de aprobacion de las respectivas leyes liberalizadoras del
ferrocarril: los gobiernos conservador y popular, respectivamente,
imponen antes de las elecciones su ley privatizadora, y los gobiernos
relevistas, laborista y socialista, que formalmente se habian opuesto, las
asumen y las ponen en marcha.

LOS PAQUETES FERROVIARIOS

El primer paguete ferroviario: 2001

La Directiva 2001/12/CE establece la interoperabilidad para mercancias en
toda la red ferroviaria europea, asi como el derecho de acceso a la red sin
necesidad de constituir agrupaciones internacionales, salvo para viajeros.
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Esta directiva rectifica someramente la separacion entre operadora de
transporte y administrador de infraestructura a una mera separacion contable
al permitir la existencia de empresas integradas y eliminando de entre sus
objetivos la separacion operadora-administrador de infraestructura.
Permitiendo el mantenimiento de la financiacién publica de la infraestructura
ferroviarias de titularidad estatal.

La Directiva 2001/13/CE se extiende el ambito de aplicacion sobre licencias
ferroviarias que planteaba la Directiva 95/18/CE a los trenes regionales y de
cercanias, a discrecionalidad de los estados.

Con la Directiva 2001/16/CE se desarrolla la interoperabilidad del sistema
ferroviario convencional sobre la base de la Directiva de interoperabilidad de
la alta velocidad de 1996, desarrollando las Especificaciones Técnicas de
Interoperabilidad (ETI) que pretenden la homologacién técnica del sistema
ferroviario europeo.

Dichas ETIS las establecen las mismas empresas, valorando una vez mas costes
y beneficios entre las soluciones técnicas consideradas.

Se continua sin hacer avances significativos en seguridad, si bien se establece

la responsabilidad de las empresas ferroviarias, de infraestructura y de
mantenimiento.

El Segundo Paquete Ferroviario: 2004

La Directiva 2004/49/CE sobre la seguridad de los ferrocarriles comunitarios,
se plantea ante las deficiencias en materia de seguridad generadas por la
liberalizacidén del sector ferroviario. La merma en seguridad producida por la
opcidn liberalizadora pone en riesgo las propias operaciones de transporte
internacional. Si bien establece Indicadores comunes de seguridad (ICS),
Objetivos Comunes de Seguridad (OCS) y Métodos Comunes de Seguridad
(MCS) conforme a Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI), plantea
el mantenimiento de inversiones en seguridad en tanto se reestructura el
sector y sometido a criterios de viabilidad razonable y competitividad del
transporte ferroviario frente al transporte por carretera, es decir desinvertir
posteriormente en seguridad, una vez asentada la liberalizacion.

WZEN
39

L



NUESTRA ALTERNATIVA DE FERROCARRIL

La Agencia Ferroviaria Europea se crea mediante el reglamento (CE)
n2881/2004, en el marco de este segundo paquete ferroviario.

La Directiva 2004/50/CE modifica la Directiva 96/48/CE de interoperabilidad
de la alta velocidad y la Directiva 2001/16/CE de interoperabilidad de los
ferrocarriles convencionales.

Otorga vinculatoriedad a las ETIS reconociendo capacidad de establecer todas
las disposiciones a las que debe ajustarse un componente de
interoperatibilidad, asi como el procedimiento que debe seguirse para evaluar
dicha conformidad. Con lo que acuerdos entre las empresas del sector
terminaran convirtiéndose en normativa vinculante toda norma europea
recogida en una ETIl desde el momento de aplicacién de ésta.

Dichas ETIS podran regular materias como: desde el ambito de aplicacion que
cubren (parte de la red o material rodante), especificaciones funcionales o
técnicas de los sistemas e incluso las competencias profesionales y de salud y
seguridad en el trabajo del personal afectado por las mismas, por encima de
las legislaciones de los distintos estados. Esto se debe sin duda a la ineficiencia
demostrada hasta la fecha para lograr avances reales hacia la
interoperabilidad.

El tercer paquete ferroviario: 2007-2008

Este ultimo bloque de Directivas y reglamentos refleja la chapuza normativa
europea del ferrocarril que ha supuesto la necesidad de un parcheo legislativo
continuado.

La Directiva 2007/58/CE que modifica a la 91/440 y 2001/14, se plantea como
objetivos la apertura del mercado de los servicios internacionales de viajeros
en el marco de la unién para el 1/1/2010.

Tras 16 anos de fiebre liberalizadora en el sector del ferrocarril, se reconoce el
declive y progresiva desaparicion de los servicios de larga distancia, por su
falta de rentabilidad, frente al aumento del trafico de la alta velocidad con la
duplicacion de la red europea de alta velocidad para 2010.
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Este es el modelo ferroviario europeo: financiaciéon de las pérdidas e
infraestructuras por los ciudadanos, beneficios para las empresas privadas y
desmantelamiento de servicios no rentables a pesar de la utilidad social de
éstos.

A su vez se aprueba la Directiva 2007/59/CE sobre certificacion de
maquinistas y trenes. Establece los requisitos esenciales (edad minima de 20
afos, aptitud fisica y psicoldgica, escolaridad bdsica de nueve afios como
minimo de primaria y secundaria, conocimientos linglisticos y conocimientos
profesionales generales, sobre el material rodante y sobre la infraestructura)
gue deben cumplir los trabajadores de locomotoras y trenes que circulan en el
sistema ferroviario comunitario de empresas ferroviarias o administradores de
infraestructuras con obligacidon de poseer una autorizacion de seguridad.

Se emitira una licencia y un certificado complementario armonizado para
estos trabajadores. El Certificado complementario especificara las
infraestructuras por las que el titular puede conducir y el material rodante
para el que esta autorizado.

Dicha Directiva resulta del acuerdo paritario entre la denominada Federacion
Europea de Trabajadores del Transporte (ETF) y la Comunidad Europea del
Ferrocarril.

Culminando con la Directiva 2008/57/CE que aprueba el texto refundido
sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario que supone la unificacién
normativa de la alta velocidad y el sistema ferroviario convencional.

Destaca el Reglamento 1370/2007 sobre servicios publicos de viajeros por
ferrocarril y carretera, donde se enmarca los operadores de servicios publicos
en el sector del ferrocarril. Se establece un periodo maximo de concesién de
estos servicios publicos de transporte.

De otro lado alienta la subcontratacion en los servicios publicos y permite el
establecimiento de normativas que puedan regular las situaciones de dumping
social entre lo estados de la Unidn, evidenciando que en todos los servicios de
transporte no declarados servicios publicos o que los propios estados no
opten por otorgar una especial proteccidn social se potencia esta practica de
dumping.
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A su vez en este paquete aparecen el Reglamento 1371/2007, sobre derechos
y obligaciones de los viajeros que recoge es sistema de reclamacion,
indemnizacidn y asistencia, asi como de informacidn, venta y reservas, y el
Reglamento 352/2009 sobre seguridad.

EL MODELO FERROVIARIO EUROPEO

Tras el analisis de la evolucidn normativa de la Unidn Europea se puede definir
qgue el modelo fijado por la Unidn Europea para el ferrocarril pretende su
liberalizacién y privatizacion paralelamente a provocar una situacion de
dumping social y administrativo entre los distintos estados.

Es decir las operadoras, una vez
liberalizado definitivamente el sector, se
iran estableciendo en los paises con una
normativa social y administrativa mas
laxa, produciendo wuna flexibilizacién
progresiva de la normativa de todos los

estados en materia de la Unidn. A su vez
?

se abre la puerta a la subcontratacién en

los servicios publicos de transporte .““ CDNTRA
ferroviario. LA EUROPA

Por dultimo se dibuja un perfil de DEPREDADORA
desmantelamiento de los servicios de DE LOS RECURSOS
transporte ferroviario convencional que Y LAS PERSONAS

no resulten rentables frente a un

desarrollo de la Alta Velocidad a pesar de sus costes sociales y ambientales
mucho mayores. Respecto a otros medios de transporte se sigue potenciando
el transporte por carretera frente al ferrocarril.

%S

Con este modelo de ferrocarril se contradicen los objetivos ambientales de la
Unién Europea asi como sus propias declaraciones y compromisos sobre
cambio climatico con una potenciacion de medios de transporte mas
contaminantes y de mayor consumo energético.
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También se contradice con lo establecido en el libro verde “hacia una
tarificacion equitativa y eficaz del transporte, opciones para Ila
internalizacion de los costes externos del transporte en la union europea”,
sobre los efectos y costes negativos de cada uno de los modos de transporte
como el desgaste de las infraestructuras, atascos, accidentes, contaminacion y
otros impactos ambientales y el libro blanco “tarifas justas por el uso de las
infraestructuras-una estrategia gradual para un marco comun de tarificacion
de infraestructura en la union europea” en el que se plantea la repercusién
de los costes externos, sociales y ambientales, producidos a la infraestructura
de transporte y al resto de ciudadanos, asi como reforzar la sostenibilidad del
sistema de transporte europeo.

Se profundiza en politicas de transporte cada vez mas antisociales e
insostenibles, obviando tanto los costes externos como los compromisos
medioambientales asumidos.

Unos pocos datos bastan para darnos una idea clara de que el transporte es
un problema, que se agrava de una forma intolerable por un reparto modal
insostenible:

e De las emisiones de gases efecto invernadero de la Unidn Europea, el
19,3% se deben al transporte (con un incremento del 27% entre 1990 y
2006), de las corresponden a la carretera el 93,2% y tan sélo un 0,8% al
ferrocarril.

e En cuanto al reparto modal, en el estado espafiol practicamente la
totalidad de las mercancias se transportan por carretera (96,1%) frente
a un 78,8% de la Union Europea.

e El gasto de las familias en transporte en el estado espafiol, con un 14,3%
y mas de 4.200 euros anuales, es el segundo mayor gasto después de
los relacionados con la vivienda.

e En 2007, 3.823 personas perdieron la vida en las carreteras espafiolas, y
146.344 resultaron heridas.
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Un problema que los gobiernos conocen pero no se atreven a afrontar,
porque no entra en las directrices que les marca el capital. De ahi que en su
discurso hablen del traspaso modal y el transporte sostenible, mientras que
sus medidas van orientadas a fomentar las carreteras y financiar grandes
infraestructuras.

El estudio realizado por encargo de la Unidn Internacional de Ferrocarriles y
llevado a cabo por expertos de la Universidad alemana de Karlsruhe vy la
consultora suiza Infras AG, actualizado en octubre de 2004, ha valorado en
650.275 millones de euros en el afio 2000 el coste externo del transporte en
Europa (incluyendo a los paises de la UE-15, mas Noruega y Suiza), una
enorme cifra equivale al 7,3% del PIB de dichos estados. Esta valoracién no
incluye los costes de congestion, aplicables sélo a la carretera, que suponen
por si solos 753.000 millones de euros, un 8,4% del PIB de los estados
incluidos en el estudio; mas de 50.000 millones de euros en el caso del estado
espafnol, que ocupa el quinto puesto en congestion.

Entre los costes externos
destacan los accidentes de
trafico, la contaminacién
atmosférica, el ruido y la
congestién por saturacion
de carreteras, que por si
sola es responsable de la
mitad de los costes
externos. Ademads de
recomendar una serie de
lineas de actuacién para
internalizar los  costes
externos, se hace especial
hincapié en dos elementos fundamentales:

o La creacion de fondos financiados mediante tasas por costes externos
procedentes del sector del transporte por carretera, “que asegurarian
los medios financieros necesarios para la modernizacion de los
ferrocarriles”.

Pag. 44




PUBLICO Y SOCIAL

‘
%tarua.
=

o Prioridad politica para internalizar en primer lugar los costes de
accidentes y ambientales del transporte por carretera y aéreo,
causantes de la mayor parte de los costes.

VENTAJAS DEL FERROCARRIL CONVENCIONAL

Uno de los grandes problemas que tiene el ferrocarril en el Estado Espafiol es
la heterogeneidad de su red, lineas con anchos, tensiones eléctricas y sistemas
de seguridad diferentes. Cuestiones estas que impiden que exista una
verdadera red, interrelacionada y que permita una vertebracion real del
territorio, ademas de imposibilitar que el ferrocarril pueda cumplir con un
papel prioritario en el transporte de mercancias y viajeros.

Este problema se viene ahondando, en los ultimos afos, con las politicas de
los diferentes gobiernos en materia ferroviaria y su apuesta por la
“construccion desmedida” de nuevas lineas, exclusivas para la circulacion de
trenes AVE vy similares, olvidando potenciar los servicios ferroviarios, tanto de
mercancias como de viajeros, cuyo principal problema no estd en la velocidad,
sino en la deficiente accesibilidad que existe para la mayoria de la ciudadania.
El ferrocarril sigue sin tener el papel fundamental que debiera en el trasporte
de mercancias, y de hecho el abandono que estan sufriendo las lineas
convencionales, relegadas por la construccién de las nuevas lineas AVE, esta
haciendo cada vez mas impracticable su utilizacion tanto para el transporte de
viajeros como de mercancias.

Si bien algunas de las declaraciones de intenciones recogidas en las Directrices
especificas para el desarrollo de la politica ferroviaria del PEIT 2005-2020,
podrian suponer un avance para el ferrocarril, como el establecimiento de una
red para trafico mixto, la accesibilidad al conjunto del territorio, el
mantenimiento integral y preventivo de toda la red o la insercidon en el medio
urbano, la realidad nos indica que si bien son conscientes de cuales son las
verdaderas necesidades de esta sociedad, con respecto al ferrocarril, prefieren
seguir despilfarrando en infraestructuras para unos pocos y abandonando los
servicios que se necesitan para la mayoria (cercanias, regionales,
mercancias,...).
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Ventajas AMBIENTALES

Eficiencia energetica. El gy I’W — . ‘ﬂ 'i= IR
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un mayor numero de personas y : ’
mercancias, este hecho resulta
trascendental por dos motivos:

e Eltransporte en su
conjunto es el mayor
consumidor de energia.

e Su produccién es una de las
actividades con mayor
impacto ambiental.

Impacto Atmosfeérico. Una
apuesta clara por el ferrocarril
convencional en detrimento del § .
transporte por carretera y del o

AVE supondria una menor

incidencia, tanto en la contaminacion atmosférica -debido al menor consumo
de combustibles fdsiles, principales causantes del efecto invernadero, lluvia
acida, etc.- como en la contaminacion acustica, esta ultima sobre todo en las
ciudades.

Ventajas TERRITORIALES

Menor impacto paisajistico y menor efecto barrera, sobre todo comparado
con autopistas, autovias y AVE.

Menor ocupacion del espacio. El espacio es un bien escaso, sin embargo en la
construccién de las grandes infraestructuras del transporte no suelen
considerarse los valores ecoldgicos, sociales y econdmicos de los espacios
sacrificados. El ferrocarril convencional requiere mucho menos espacio para
transportar el mismo numero de personas y mercancias que otros medios de
prestaciones similares.
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Ventajas SOCIALES

El ferrocarril es el medio de transporte mas seguro. Al elegir entre las grandes
opciones de transporte hay que tener en cuenta la enorme cuota de dolor y
sufrimiento que la opcidn de la carretera supone.

La apuesta por la carretera ha demostrado su inoperancia a la hora de mover
grandes cantidades de personas o mercancias. La situacion a escala planetaria
previene de un futuro colapso de este modelo de transporte y apuesta
decididamente por el ferrocarril, ademds por un ferrocarril util para el
transporte de mercancias, es decir un ferrocarril convencional. A mas
carreteras mas coches, terminando aquéllas por resultar insuficientes.

El ferrocarril ha sido, y es, no sélo un medio de transporte, sino también una
fuente de desarrollo social; suprimir una linea de tren causa un grave dafio a
los pueblos y comarcas a los que presta servicio, ahonda injusticias y acentua
la tendencia al despoblamiento de las zonas rurales. Las autopistas y el AVE no
inciden favorablemente en los municipios que no son puntos de origen o
destino y que, por lo general, quedan peor comunicados.

El ferrocarril convencional mejora nuestra calidad de vida al permitir
aprovechar y disfrutar el tiempo empleado en el desplazamiento. Permite
retomar el concepto colectivo y comunitario del transporte, favoreciendo la
calidad de los valores culturales y sociales del viaje.

Las potencialidades del ferrocarril convencional lo convierten en el medio
adecuado para la integracion de colectivos de personas con movilidad
reducida (ancianos, minusvalidos, etc.), las cuales se enfrentan a trabas a
veces insalvables y sufren la exclusion con respecto al resto de los ciudadanos.

La puesta en marcha de las normas existentes al respecto facilitando el acceso
tanto a los trenes como a las estaciones para las personas invidentes por
medio de sefalizaciones tactiles, mapas y horarios en sistema Braille, etc..., y
la desaparicion de las barreras arquitectdnicas son elementos vitales para
dicha integracion.
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Aprovechar al maximo la potencialidad del ferrocarril convencional pasa
también por mantener una politica de precios populares que facilite el acceso
a las personas excluidas o mas desprotegidas socialmente como ancianos,
personas con recursos econdmicos limitados, jovenes, etc..

Ventajas ECONOMICAS

Si a la cuenta de resultado de los diferentes transportes se le imputaran los
costes externos, estos serian significativamente mas favorables al ferrocarril
convencional que a cualquier otro medio, particularmente a la carretera.
También el ferrocarril convencional resulta mucho mas conveniente frente al
AVE que, como ya hemos definido, comparte con otros modos de transporte
unos mayores niveles de costes y de degradacion medioambiental

Ventajas LABORALES

El mantenimiento de un concepto de ferrocarril como servicio publico, que se
plantea como una alternativa ecoldgica y sostenible, debe llevar aparejado un
modelo de empleo y de relaciones laborales respetuosas en los mismos
términos y valores con las personas que trabajan en él. Asi, frente a la politica
empresarial disefiada para abaratar costes y sobre todo para debilitar la
posicion de los trabajadores y trabajadoras del ferrocarril, debemos defender
un modelo de ferrocarril integrado, que incorpore el empleo publico de
calidad y la seguridad a todos los niveles como parte esencial de sus sefias de
identidad.

Creemos que hay que modificar profundamente las politicas empresariales y
sustituir la actual dispersién estructural a través de procesos de
externalizacién y privatizacion por un proceso inverso que garantice la
coordinacion en la planificaciéon y la igualdad en las condiciones de trabajo,
sustituyendo la progresivas distancias que se estan estableciendo por una
homogeneizacidn que garantice los niveles de calidad, fiabilidad y seguridad.

Hemos visto que los problemas del ferrocarril convencional no tienen como
causa que se haya convertido en un medio de transporte obsoleto, sino la
falta de inversiones y de voluntad.
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No proceden de su falta de competitividad con otros medios, sino que no se
han tenido en cuenta sus ventajas. Y tampoco es un medio que resulte
econdmicamente no rentable. De hecho su rentabilidad es precisamente lo
que quieren apropiarse las multinacionales que se estan enriqueciendo con la
liberalizacion del ferrocarril en Europa y en el mundo.

LAS CLAVES PARA “NUESTRA” DEFENSA DEL
FERROCARRIL

EI modelo de ferrocarril que proponemos tiene unas lineas muy claramente
definidas, que se pueden enumerar en forma de decalogo:

1. El ferrocarril debe seguir siendo un servicio publico, en el que debe
primar, por encima de cualquier consideracion economicista y de los
intereses de unos pocos, el beneficio social que supone para el conjunto
de la comunidad.

2. El ferrocarril debe seguir siendo
propiedad publica, porque somos
los/as ciudadanos/as quienes lo hemos
creado y mantenido, y porque nadie
tiene derecho a arrebatarnos lo que
nos pertenece.

3. El ferrocarril convencional es el medio
de transporte social por excelencia,
prestando un servicio asequible a toda
la sociedad que se beneficia
directamente de este servicio e
indirectamente de su respeto al medio
ambiente, su menor accidentalidad y la
integracion territorial que fomenta. Las
inversiones en infraestructuras de transporte deben favorecer de forma
prioritaria al ferrocarril convencional.
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4. Las inversiones en el ferrocarril convencional deben recuperar el largo
abandono que ha sufrido, orientandose a:

e Mejora de lineas actuales: duplicacion de vias, electrificacion,
racionalizacion de trazados.

e Modernizacion de los sistemas de seguridad y sefalizacion.

e Reapertura de lineas cerradas.

e Retomar proyectos abandonados de lineas ferroviarias que ofrecerian
un servicio fundamental sobre todo a zonas con menor dotacion de
infraestructuras y conexiones entre territorios aislados.

e Recuperacion de enlaces internacionales.

e Aumento de frecuencias en lineas infrautilizadas y con una demanda
de transporte no satisfecha.

e Recuperacion de servicios: reapertura de estaciones, transporte de
mercancias fraccionadas, etc.

e Cambio profundo en el modelo de transporte de las mercancias

5. El ferrocarril debe garantizar la seguridad por delante de cualquier otro
criterio; es imprescindible que se lleven a cabo las actuaciones necesarias
tanto en el material como en la infraestructura, y que el mantenimiento de
ambas siga estando unido.

6. El ferrocarril debe mantener el concepto de unidad integrada de
planificacion y servicio, que responda tanto de la infraestructura como del
transporte. Garantizando el mantenimiento de la infraestructura y del
material remolcado, y conservando los medios comerciales y materiales
(patrimonio) que permiten su viabilidad como empresa.

7. Las cuentas del ferrocarril deben tener en cuenta el ahorro en costes
externos que supone para la sociedad: respeto al medio ambiente,
servicio ofrecido a la comunidad, ocupacion del terreno, cohesidn
territorial, etc.

8. El usuario se debe beneficiar del ahorro de costes externos que supone el
ferrocarril, fomentando, por medio de servicios adecuados y tarifas
asequibles y subvencionadas, la utilizacién del medio mas limpio,
econdmico y seguro.
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9. Debe fomentarse la utilizacion del ferrocarril como medio prioritario de
transporte, teniendo en cuenta sus ventajas econdmicas y sociales, tanto
para viajeros como para mercancias.

10.El empleo en el ferrocarril debe contar con un marco laboral comun que
garantice tanto las condiciones de trabajo como la seguridad, laboral y en
el transporte. La precarizaciéon del empleo tiene como consecuencia
directa el deterioro del servicio y la disminucién de la seguridad.

A modo de resumen

Todo lo reflejado se resume planteando una recuperacion de la
inversion en el ferrocarrii convencional que garantice el
mantenimiento de las infraestructuras en condiciones Optimas,
potenciando las comunicaciones de corta y media distancia,
incrementando los servicios de proximidad y la vertebracion del
territorio en su conjunto.

También se hace imprescindible abrir los tramos de lineas cerradas y
traspasar un porcentaje suficiente del transporte de mercancias por
carretera al ferrocarril para desbloquear el actual colapso de
consumo energético y de degradacidon medioambiental.

Hay que homogeneizar la accesibilidad a los servicios ferroviarios y
sobre todo la seguridad para evitar la consolidacion de varios
sistemas ferroviarios divergentes que se van alejando cada vez mas
en funcién de los diferentes niveles de inversidn y mantenimiento.

Por ultimo es obligatorio garantizar la calidad en el empleo y la
cohesiéon laboral de las plantillas ferroviarias, consolidando unas
condiciones de trabajo comunes para la totalidad del ferrocarril que
formen parte inseparable de ese modelo social, vertebrador,
ecolégico y seguro.
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