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La division de Renfe en dos empresas separadas y encargadas res-
pectivamente de la infraestructura y del transporte supone la puerta de entrada
para la mercantilizacién de un servicio puablico como el transporte ferroviario. La
llegada de la competencia primero al transporte de mercancias y luego al de via-

jeros no podra efectuarse sin cuantiosas ayudas por parte del Estado, y abre
camino a modos de gestién que no consideran la seguridad ni la mejora de las
condiciones laborales como una prioridad. El proceso tiene como protagonista
las lineas de alta velocidad y la financiacién conjunta publico-privada.

FERROCARRIL // ANTESALA DE LA PRIVATIZACION

Renfe: pasos
hacia el fin del
servicio publico

La Red Nacional de Ferrocarriles deja de existir. La Ley
del Sector Ferroviario abrio la puerta a las companias
privadas, iniciando un proceso de precarizacion del
servicio y de los puestos de trabajo en la antigua Renfe

Bienvenida Morales Macia
Madrid

Renfe ya no existe. La empresa pu-
blica, que en régimen de monopolio
ha gestionado el transporte ferrovia-
rio desde 1941, fue dividida en dos
entidades, el Administrador de In-
fraestructuras Ferroviarias (Adif) y
Renfe-Operadora, cada una de las
cuales tiene su propio campo de ac-
tuacion comercial.

La divisién de Renfe la marcé la
Ley del Sector Ferroviario, que fue
aprobada por mayoria absoluta del
PP en 2003 y que cont6 con la oposi-
cion rotunda del partido socialista
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Sin personal

De las 68 estaciones de Cercanias
abiertas en Barcelona, donde paran
los trenes sélo en 26 hay personal
para atender a los usuarios. Las
demas estan vacias. Los viajeros
tienen que trasladarse varias esta-
ciones para encontrar a alg(in
empleado que le pueda dar aten-
cion personalizada o resolverle cual-
quier duda. Esta practica generaliza-
da de cierre de estaciones y de
deshacerse de personal propio que
sigue Cercanias es una de las politi-
cas para externalizar el servicio y
dejarlo en manos de contratas.

tanto en el Congreso como en el
Senado. Sin embargo, el PSOE se ha
limitado a aplazar la fecha puesto
que la ley entr6 definitivamente en
vigor el 31 de diciembre de 2004 tal y
como la habia elaborado el anterior
Gobierno, sin cambios.

La privatizacién del ferrocarril
ha dado el salto definitivo con la ley
citada. Pero es un proceso que vie-
ne de largo, desde finales de los ‘80,
y que esta pasando desapercibido
para la gran mayoria de la socie-
dad, incluso para los propios traba-
jadores de la empresa. “Nos encon-
tramos ante un cambio de modelo
en el que se esta produciendo una
gran cantidad de despidos de per-
sonal laboral y reorganizaciéon
constante de la entidad que no po-
demos todavia analizar de manera
global”, afirma Pablo Marin, del
Sindicato Ferroviario de CGT.

Por un lado, la gestion de las vias,
por otro, la de los trenes. Las directi-
vas de la Unién Europea van en este
sentido, pero no obligan a la privati-
zacion total de la red ferroviaria.
Aunque en el Estado espanol si que
es éste el objetivo que se persigue.
Por esta razon se han establecido dos
fechas claves para la liberalizacién
del mercado ferroviario: 2007 y 2010.

Para comprender qué va a ocurrir
con el ferrocarril en estos dos anos
fijados, es necesario explicar las fun-
ciones que tienen que desempenar
tanto Adif como Renfe-Operadora.
La primera se encarga del manteni-
miento de las vias, de la Red de
Interés General. Las construye, con-
serva y repara. Todo lo relacionado
con las vias y su explotacion es com-
petencia de Adif. La segunda entidad
creada, Renfe-Operadora se ocupa
de la circulacién de los trenes, tanto
de mercancias como de viajeros,
pues para ambos tiene, por el mo-
mento, competencias exclusivas.
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ANDEN DE RECLAMACIONES

PRECARIEDAD. Las condiciones laborales en las que se trabaja en las contratas y subcontratas son muy precarias, segin
fuentes sindicales. Bajos salarios y escasa formacion se han convertido en la ténica predominante.

Si todo marcha segun lo previsto,
Renfe entrara a competir con otras
empresas en el sector de las mercan-
cias en 2007, y los usuarios de tren
podran elegir a qué empresa ferro-
viaria compran sus billetes de viaje a
partir de 2010, ano fijado para la li-
beralizacion del servicio de viajeros.

Entre las siete empresas que ya
han obtenido la licencia de empresa
ferroviaria, que consiste en un per-
miso para entrar a operar en el trans-

El PSOE se limit6 a
aplazar la fecha de la
entrada en vigor de una
ley a la que se opuso
cuando gobernaba el PP

porte de mercancias y viajeros, se-
gun datos de mayo de 2006, estan
Continental Rail (Grupo ACS), Press
Cargo Tren (Grupo Acciona) y Com-
sa Rail Transport (Grupo Comsa).
Estas empresas tendran que pagar
un canon a Adif por explotar la via.

La otra cara de la privatizacion

“Los propios gestores de Adif se
quejan de que no hay personal sufi-
ciente ni para el mantenimiento
preventivo de las vias”, asegura
Marin. El objetivo, contintia, es con-
vertir a Adif en una cabeza visible

con direccion general y una empre-
sa hueca de trabajadores. Ocurre lo
mismo con Renfe-Operadora. De lo
que se trata es de externalizar car-
gas de trabajo. Por ejemplo, Renfe-
Operadora construye un taller y una
contrata se queda con su gestion.
Sin embargo, esta empresa solo dis-
pone de técnicos y el personal ope-
rativo que trabaja en ella es de una
subcontrata que a la vez es filial de
la contrata. Este caos da lugar a un
panorama empresarial ramificado
en el que hay muchos intermedia-
rios que tratan de hacer negocio con
el ferrocarril.

La politica que ha seguido Renfe
desde hace décadas ha sido dismi-
nuir su plantilla de trabajadores has-
ta el limite de no poder prestar un
servicio en condiciones y asf justifi-
car la privatizacion. Las cifras ha-
blan por si solas: en 1953 la empre-
sa contaba con 139.457 trabajado-
res, la cifra mas alta de su historia.
En 1970, el nimero disminuy6 has-
ta 82.624 empleados.

Actualmente, segun datos de las
propias empresas, cuentan con
cerca de 15.000 trabajadores cada
una de ellas. Adif y Renfe-Opera-
dora tienen en marcha Expe-
dientes de Regulacion de Empleo
con los que pretenden prejubilar y
dar bajas incentivadas a un maxi-
mo de 2.500 y 2.000 trabajadores
respectivamente durante los proxi-
mos anos.

Las condiciones laborales en las
que se trabaja en las contratas y sub-
contratas son, segun fuentes sindica-
les del sector, muy precarias. La for-
macion, fundamental tanto para evi-
tar accidentes como para ofrecer un
servicio de calidad, se reduce al mi-
nimo. Hasta el punto de que los tres
afnos de estudio obligados para en-
trar en el sector que se exigian ante-
riormente, pueden quedarse entre
dos y quince dias en el mejor de los

Actualmente para ser
magquinista de tren la
formacion puede ser de
apenas un mes, segun
fuentes sindicales

casos. Actualmente para ser maqui-
nista de tren, la formacién puede ser
de apenas un mes, como indican las
mismas fuentes.

Las segregaciones, competitividad
y la privatizacion tienen un denomi-
nador comun: la inseguridad y la pér-
dida de derechos laborales. Como in-
dica Rafael Gonzalez, del Sindicato
Ferroviario, “es momento de que las
diferentes organizaciones y sindica-
tos se pongan de acuerdo para am-
parar a todos los trabajadores que
estan sufriendo las consecuencias
del proceso de privatizacion, aunque
todavia queda mucho por ver”.

ADIF RENTABILIZA SUS TERRENOS PARA CUMPLIR CON EL BALANCE DEL MINISTERIO
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DIEGO SANZ PARATCHA

Adif tiene algo ansiado por los
sefiores de los maletines y el
powerpoint. La heredera del anti-
guo monopolio estatal ha recibi-
do de Renfe sus 48 millones de
metros cuadrados en terrenos
susceptibles de ser explotados.
Y los sefiores del powerpoint y
los maletines tienen algo que
también desea Renfe, 0 sea
Adif, o sea el ministerio de
Fomento: dinero que invertir en
urbanizaciones y centros comer-
ciales que ocupen esos terrenos.

La ampliacion de lineas llama-
das de alta velocidad esta en el
centro de esta transformacion
urbana. El cierre de las viejas
lineas deja terreno libre para
construir, y la adecuacion de las
nuevas a un nuevo tipo de clien-
te deja via libre para reformar la
antigua estacion y convertirla en
un polo de atraccion de un con-
sumo de mas alto poder adqui-
sitivo. Para lograr este objetivo
Adif participa como accionista
en 15 sociedades inmobiliarias.
Con un mismo esquema (40%

para Adif, 60% para el socio en
cuestion), esta alianza esta
transformando las estaciones de
tren en algo mas: estaciones
con centro comercial incluido.
La formula se llama Proyecto
Vialia y ya esté presente en
paradas a lo largo de todo el
Estado, como Salamanca o Prin-
cipe Pio en Madrid.

Si bien el proceso viene de
largo, la transformacion de Adif
y Renfe Operadora en empresas
separadas con unidades de
negocio especificas tiene todo

que ver con estas alianzas.
Financiar un proyecto faradnico
como el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes
(PEIT) no resulta tan facil con el
corte del grifo presupuestario
europeo y el mantenimiento del
superdvit. Si la nueva Renfe
segregada quiere ampliar sus
lineas de alta velocidad (y le va
la vida en ello) tiene que buscar-
se sus propias lineas de finan-
ciacion ademas de lo que aporte
el Estado. “Unidades inteligen-
tes” de negocio con olfato
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