Ferroviaria ‘98 629

EL FERROCARRIL REGIONALY LAS COMUNIDADES
AUTONOMAS

Javier Villén Barranco

Director-Gerenie
UN Viajeros Regionales. RENFE

Carlos Lapastora Herndndez
Jefe de Logistica del Transporte.
UN Viajeros Regionales. RENFE

B

Dentro de 1a configuracidn organizativa de RENFE, la unidad de
negocio de Regionales tiene la mision de gestionar el servicio fe-
rroviario cuyo dmbito de actividad se circunscribe al transporte de
viajeros que se reatiza dentro o entre las dreas geograficas que en
la realidad del ordenamiento administrativo de nuestro pafs con-
forman los distintos territorios autdnomos.

Esta unidad de negocio, al igual que ¢l resto de la empresa ferro-
viaria, ha venido persiguiendo en los ltimos afios Ia adaptacién
de sus lineas estratégicas a los requerimientos de un mercado, que
si bien ya por s{ mismo presenta unas especiales caracteristicas de
elevada competitividad entre sus oferentes, estd padeciendo un
proceso de transformacion derivado de la adopcidn de un modelo
de actividad disefiado para todo el conjunto de la Unién Europea.

En este contexto, Regionales-RENFE trata de adecuar sus plan-
teamientos operativos a esta realidad, adaptando no ya solamente
su oferta, sino incluso sus planteamisntos estratégicos a este nue-
vo marce politico y econdmico.
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Asf esta unidad de negocio, propugna como uno de sus criterios
bésicos de actividad, el estrechamiento de las relaciones entre ella
misma y las distintas administraciones autdnomas; y ello al objeto
de lograr que el ferrocarril, como medio de transporte, se halle
preparado para integrarse en un nuevo modelo que viene definido
por el llamado proceso de Regionalizacién del Transporte, y que
consistente bdsicamente en la paulatina transferencia de las res-
ponsabilidades sobre el disefio de los sistemas de transporte al ni-
vel del Estado regional o incluso local, viene avalado por distintas
experiencias realizadas en algunos pafses de la Unién Europea.

Dentro de este modelo cuestiones como la intermodalidad o 1a
especializacion de servicios son cuestiones determinantes, de for-
ma que cada modo actia en el segmento del mercado para el que
se halla mejor dotado, todo ello dentro de un planteamiento inte-
grado de] sistema de transporte.

1. INTRODUCCION

El ferrocarril espafiol como medio de transportes, y RENFE en particular como empresa
productora de servicios, ha vivido un proceso de adaptacién desigual a la realidad de los
cambios econémicos y sociales que se han producido en nuestro pafs en los dltimos
veinte afios. El resultado de dicha evolucidn ha sido la toma de conciencia, por practica-
mente la globalidad del colectivo que integra la Empresa, de la dificil situacién que
desde un punto de vista competitivo ésta tenfa en su mercado de referencia, y por lo tanto
la necesidad de definir una oferta acorde con las exigencias de la demanda, estructurando
la misma en funcidn de las oportunidades gue el propio mercado ofrece.

En este contexto, la Unidad de Negocio de Viajeros Regionales se posiciona en un seg-
mento del mercado situado entre las dos grandes modalidades de transporte ferroviario
de viajeros, Grandes Lineas y Cercanias, diferencidndose de ambos, tanto en las caracte-
risticas del servicio ofrecido como en la definicidn de su publico objetivo. Esta perspec-
tiva es lo que hace que Regionales defina claramente su estrategia competitiva apoydn-
dose en las ventajas que el tren puede aportar frente al resto de medios de transporte,
entre ellas un menor nivel de costes sociales, desarrollando una oferta cuyos aspectos
centrales son la especializacion y la intermodalidad y que tiene como propésito recu-
perar para el ferrocarril una cuota de mercado acorde con sus posibilidades.
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2. ANTECEDENTES

El desarrolio de los servicios ferroviarios regionales tiene su origen en los procesos de
crecimiento demogréfico producidos desde principios de este siglo y por consiguiente en
las pautas de urbanizacidén que este crecimiento ha generado. Dicho incremento
poblacional ha tenido como escenario principal las grandes urbes, las cuales en un pri-
mer momento debieron extenderse hacia las 4reas metropolitanas circundantes, credndo-
se nuevos barrios en la periferia de la mismas.

En una segunda fase, iniciada en los primeros afios 50 en la mayoria de los pafses euro
peos y algo mas tarde en Espaiia, y debido a la necesidad de suelo urbanizable necesario
para dar respuesta al aumento sostenido de los habitantes de estas ciudades, muchos
niicleos poblacionales de carécter rural cercanos a las mismas se convirtieron en recepto-
res de la expansién demogréfica de éstas, dando lugar a los llamados procesos de
conurbacién. Dichos procesos consistieron en la creacién de un drea geogréfica en la que
los primitivos nicleos poblacionales, de cardcter rural en su principio, crecieron hasta
formar una sola unidad, ya de cardcter urbano, en torno a un centro industrial y de.servi-
cios, a partir del cual habia partido dicho proceso de expansién.

Las necesidades de movilidad que este fendmeno generd, dio lugar a nuevas necesidades
de transporte necesarias para poner en comunicacion todos los centros poblacionales que
formaron la conurbacién, y a su vez, entre unas conurbaciones y otras, y entre éstas y el
entorno rural que las rodeaba. Dichas necesidades de transporte han sido diferentes en
cada pafs, especialmente en Europa, dada su diversidad en lo referente a densidad
poblacional y a las distancias entre los distintos niicleos de poblacién surgidos como
consecuencia de los procesos de expansién demografica,

Esta diversidad es lo que ha hecho aparecer en algunos pafses la distincion entre el trans-
porte ferroviario de cercanias y el regional. Asf paises como Alemania, Bélgica y Holan-
da no presentan tal diferencia siendo todo €l de cardcter regional, mientras que en Fran-
cia, Reino Unido o Espaiia si existe tal distincién. En definitiva, puede afirmarse que no
existe una definicién generalizada de lo que es el servicio ferroviario de cardcter regio-
nal, dado que las caracteristicas del mismo varian enormemente de unos dmbitos a otros,
dependiendo de las circunstancias demogréficas, geogréficas e incluso politicas y socia-
les, la definicidn del mismo.

En cuanto al caso espafiol y concretamente en RENFE, si hubiera que sefialar un rasgo
definitorio del transporte ferroviario regional que lo hubiese diferenciado en sus princi-
pios del resto de modos existentes en la empresa, hubiera sido precisamente su falta de
definicion. Asf en su creacién la UN de Viajeros Regionales tiene como misién gestionar
una serie de trenes que por sus caracteristicas de explotacidn (prestaciones del material
utilizado, distancias recorridas, tiempos de viaje, etc.) claramente no pueden ser encua-
drados en la oferta de Grandes Lineas, pero que tampoco pueden ser considerados como
Cercanfas, su hom6logo mas similar, dado que factores tales como la cadencia de circu-
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lacién, su horario o volumen de plazas ofertadas, le hacen diferenciarse notablemente.
En definitiva nace como una oferta ferroviaria que se sitda entre los dos grandes bloques
existentes en la empresa y que participa de algunas de las caracteristicas de ambos, pero
que no queda definido con la nitidez de ellos.

Sin embargo la situacién empieza a cambiar en 1994 y se consolida definitivamente en
1995, debiéndose este giro a dos cuestiones fundamentales; en primer lugar, por la defi-
nicién de un Plan Estratégico que sefiala como elementos claves de la estrategia de esta
unidad de negocio la especializacion y diferenciacion de los servicios ferroviarios regio-
nales, mediante la creacién de una oferta especifica dirigida a satisfacer las necesidades
de un piblico objetivo muy concreto.

En segundo lugar, y determinante para la consolidacién y definicién de los servicios
ferroviarios ofrecidos por la UN de Regionales, ha sido la firma de Convenios con distin-
tas Comunidades Auténomas para la prestacién de servicios Ferroviarios en aquelias
lineas de débil trifico y por lo tanto consideradas como deficitarias. Esta cuestion tiene
sus rafces en el hecho diferenciador que recoge nuestra Constitucién, al reconocer la
existencia de entes territoriales dotados de autogobiemo en aquellas cuestiones que el
propio ordenamiento constitucional define,

Concretamente los artfculos 148 y 149 de la Carta Magna, al definir las competencias de
las Comunidades Auténomas y el Estado, parten del principio de territorialidad en cuan-
to a Ferrocarriles, carreteras y transporte por estos medios, atribuyendo dichas compe-
tencias a uno u otro organismos en funcién de su cardcter intra o supraterritorial respec-
tivamente,

RENFE, ante esta realidad, ya intenté ocupar una posicion de dominio en este mercado
en ciernes, de hecho puede afirmarse que nuestra empresa ha sido pionera en el estable-
cimiento de este tipo de relaciones con las administraciones territoriales, llegando inclu-
so a firmarse con algunos entes preautonémicos convenios de colaboracién con objeto
de coordinar y cooperar en el desarrollo y articulacidn de las politicas de transporte en
los distintos territorios. Sin embargo, puede afirmarse que ha sido 1995 el afio clave en el
que se ha producido una verdadera eclosién en la firma de Convenios para la prestacién
de servicios ferroviarios entre las Comunidades Auténomas y RENFE a través de su
Unidad de Negocio de Regionales, de manera que esta actividad ha llegado a suponer el
25% de los ingresos totales de la misma y significar el 15% de su produccién medida en
kilémetros-tren.

Estas cifras, ain dando una idea de la importancia que este aspecto puede tener para
Regionales en particular y por supuesto para RENFE en su conjunto, no muestra sin
embargo la verdadera dimensién del potencial de oportunidades que esta situacién entra-
fia. Dicho potencial tiene su razén de ser en el fenémeno conocido como Regionalizacién
del Transporte Piblico, que avalado por el conjunto de experiencias europeas,
indica la necesidad de mejorar la eficiencia de los servicios piblicos de trans-
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porte mediante una mejor adaptacién de la oferta a las caracteristicas de la demanda
local,. En este sentido se detecta, especialmente en los paises de 1a Unién Europea, una
decision clara de traspasar competencias sobre el transporte publico a los entes locales,
los cuales serdn los responsables tanto de la planificacién del conjunto del sistema de
transporte regional, como de la ejecucién de las actuaciones previstas en dicha planifica-
cién para cada uno de los operadores terrestres, concretando de esta manera las condicio-
nes de prestacién de los distintos servicios, asi como las caracteristicas funcionales y
econdmicas bajo las que deben realizarse.

El alcance, contenido y 6rganos involucrados en el proceso seguido en cada uno de estos
pafses es muy heterogéneo, pero todos ellos se mueven en definitiva en una direccién”
unica, la transferencia a una administracién territorial del disefio de los servicios del
transporte locales, en la mayoria de los casos acompaiiado de la responsabilidad de su
financiacién (Grecia, Suiza, Reino Unido), en algunos otros ademds junto con la planifi-
cacién de las infraestructuras viarias (Japén y EE.UU.) y solamente en Alemania me-
diante el traspaso de la titularidad de las mismas. No obstante, la adopcién de cualquiera
de estas opciones debe ir precedida de una definicién clara de los objetivos a alcanzar, asi
como del establecimiento de los organismos juridico-administrativos adecuados y la
Normalizacién de las normas tanto de actuacién como de financiacién de los distintos
servicios, quedando por otra parte clarificado, los entes responsables de aportar los re-
cursos econémicos para su sostenimiento.

El objetivo basico de los servicios regionales presenta una doble vertiente, segiin se
considere en estrictos términos de existencia de una gama de medios de transporte, o se
contemple los mismos como un elemento de cohesidn territorial; en el primer caso, se
tratard solamente de realizar la prestacién de un servicio que garantice las necesidades de
movilidad de la poblacién entre los distintos niicleos poblacionales ubicados en el terri-
torio, mientras que en el segundo caso, el objetivo prioritario es proporcionar un nivel de
accesibilidad al mismo tal, que no hipoteque el desarrollo de sus potencialidades.

La consecucién de uno u otro objetivo se concreta en el primer caso, en el mantenimiento
de una calidad de servicio ajustada a las necesidades de sus usuarios, mientras que en el
segundo, serd el establecimiento de una ordenacién territorial que minimice los
desequilibrios del mismo, o al menos no sea un elemento que contribuya a mantener
dichos desequilibrios. Esta doble 6ptica se ve reforzada ademds, por el hecho de que la
propia Politica de Transportes Comunitaria (Directiva 91/440) reconoce el servicio fe-
rroviario regional como receptor de obligaciones de servicio piblico y por los tanto
susceptible de recibir subvenciones procedentes de cualquiera de las administraciones
del estado. De esta manera y centrdndonos en el caso espafiol, se puede observar que son
tres las partes involucradas en la planificacién y desarrollo del transporte ferroviario
regional, por una parte RENFE como empresa prestadora del servicio, en segundo lugar
las Comunidades Auténomas a las cuales constitucionalmente y de acuerdo a la LOTT
les corresponde intervenir en el disefio de dichos servicios y la Administracién Central
que aunque en el momento actual asume competencias que podrian ser en un futuro
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transferidas, tiene bajo su responsabilidad el mantenimiento de la infraestructura ferro-
viaria, al menos de la llamada Red Nacional Integrada.

3. PRESENTE DELTRANSPORTE FERROVIARIO
REGIONAL EN ESPANA

El ferrocarril regional en nuestro pafs presenta, actualmente, una serie de rasgos que
condicionan de manera notable su actividad, y que son consecuencia, en gran medida, de
la asuncién por parte del Estado espaiiol de los criterios y principios marcados por la
Politica Europea de Transportes. Dicha situacién afecta, por lo tanto, directamente a fa
prestacidn del servicio en estos dmbitos, imponiéndole unas caracteristicas cuyo punto
de referencia se halla en la promulgacién de un conjunto de normas legales que confor-
man un MARCO JURIDICO de gran trascendencia, al establecer claramente las rela-
ciones de Regionales - RENFE, con las distintas administraciones piblicas. Ademas, la
importancia de este marco juridico radica en que el mismo conforma un contexto que
condiciona la actuacién de la empresa ferroviaria, dando lugar a un MARCO ESTRA-
TEGICO acotado por los pardmetros econdmicos y operativos que sefialan explicita-
mente el alcance de las aportaciones estatales y las que deben ser resultado de la gestion
empresarial de sus responsables.

3.1. MARCO JURIDICO

Las normativas que conforman este ordenamiento pueden ser diferenciadas en base a su
cardcter legal en dos niveles; el primero de 4mbito estrictamente juridico y encuadrado
en una dptica amplia de regulacion legal del mercado del transporte en el que se inscribe
RENFE; y el segundo, de cardcter contractual, que establece las obligaciones y contra-
partidas entre el Estado y la empresa ferroviaria en la prestacién de los servicios que
tiene encomendados.

Respecto al primer nivel, las normativas aludidas son las siguientes,

# Ley 16/1987 de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres y su
Reglamento aprobado por Real Decreto 1211/90 de 28 de septiembre. En la
que se realiza una regulacién del sector transportes respetuosa con la estruc-
tura territorial espafiola, estableciendo un sistema lo suficientemente flexible
para que las caracterfsticas de las diversas Comunidades Auténomas puedan
ser desarrolladas dentro del marco general de la Ley.

# Directiva Comunitaria 91/440, de 24 de julio de 1991 sobre desarrollo de
los ferrocarriles comunitarios. La cual recoge la descripcidn de los princi-
pios bésicos, que dentro en el marco de la Politica Europea de Transporte,
afectan a la actividad ferroviaria.
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Estos principios son los siguientes

0 Separacién contable obligatoria de la gestién de la infraestructura ferro-
viaria y de la explotacidn de los servicios del transporte y voluntaria en
los aspectos funcionales u orgdnicos.

O Autonomfa de gestién de las empresas ferroviarias.
Saneamiento de la estructura financiera de estas empresas

U Garantfa de acceso a las redes ferroviarias de los Estados miembros para
las agrupaciones internacionales de empresas ferroviarias, asi como de

las empresas ferroviarias que efectden transportes combinados de mer-
cancfas internacionales.

Ademis esta Directiva también recoge la excepcién de su aplicacién a las empresas fe-
rroviarias cuya actividad se limite a la explotacién del transporte urbano, suburbano o
regional.

L1 Reglamento CEE 1893/91, de 20 de junio; que modifica a su vez al 1191/69,
relativo a la accién de los estados miembros en materia de obligaciones inhe-
rentes a la nocién de servicio publico en el sector de los transportes, el cual
desarrolla los criterios a seguir en la imposicion de obligaciones de servicio
publico a las empresas transportistas.

{1 Estatuto Juridico de RENFE, aprobado por Real Decreto 121/94 de 28 de
enero. Que recogiendo los principios contenidos tanto en la legislacidn co-
munitaria, anteriormente sefialada, como en la LOTT, intenta definir un nue-
vo esquema organizativo de la empresa estructurdndola en unidades orgéni-
cas operativas y corporativas.

En cuanto al segundo nivel, o con un cardcter mds centrado en la actividad de la empresa
ferroviaria, debemos citar el Contrato-Programa Estado-RENFE 1994-1998 que suscri-
to el 27 de octubre de 1994, establece los pardmetros bésicos que definen tanto las obli-
gaciones de servicio piblico que deben ser asumidas por Regionales, como las
contraprestaciones que en forma de subvenciones serdn hechas efectivas por el Estado.
Por lo tanto, y por exclusién, el volumen de trenes medidos en kms-tren no incluidos en
estas obligaciones de servicio piiblico quedan por cuenta de la empresa ferroviaria, de-
pendiendo de la efectividad de su gestion la consecucién del equilibrio financiero de su
actividad. Ello significa que dicha produccién excedentaria, desde el punto de vista de su
financiacién queda en una de las siguientes situaciones:
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Q) Trenes con autosuficiencia econémica derivada de unos ingresos que cubre
por entero sus costes de produccién y por lo tanto garantizan su continuidad.

U Trenes de baja rentabilidad econémica pero susceptibles de financiacién por
otros organismos puiblicos diferentes a la Administracién Central, por lo tan-
to de cardcter autondmico o local. Opcidn que expresamente es contemplaci’a
en el Contrato-Programa.

Q) Trenes sin viabilidad econémica de ninguna clase y por lo tanto destinados a
desaparecer de Ia oferta de servicio regional.

3.2. MARCO ESTRATEGICO

El Marco estratégico en el que se ha movido RENFE en los ltimos cuatro afios tiene
como punto de referencia, precisamente, el Contrato-Programa suscrito entre ésta y el
Estado espafiol, el cual, recogiendo los principios incluidos en la normativa legal tanto
comunitaria como interna de nuestro pais, marca los criterios principales de la actividad
de Regionales.

Estos, a grandes rasgos son los siguientes: el Estado asume, como obligaciones de servi-
cio publico, la subvencién de solo 21 millones de km-tren de los 27,5 que en esa fecha
eran realizados por Regionales. Ademis, dicha subvencién cubrird solo el diferencial de
costes respecto ingresos de explotacién derivado de una cobertura econémica media de
estos trenes de un 64%. Por lo tanto, ello implic6 la supresién de los trenes que presen-
taban peores resultados econémicos, que tras un andlisis pormenorizado de la oferta
quedaron definidos como aquellos cuya relacién ingresos/gastos era inferior al 40%. No
obstante, dado que la supresion de dichos servicios, segin el articulo 252.2 del Regla-
mento de la LOTT, precisaba la autorizacidn previa del entonces MOPTMA, el cual
recabaria el preceptivo informe a las Comunidades Auténomas afectadas, se iniciaron las
conversaciones con distintos gobiernos regionales al objeto de concretar la posibilidad
del mantenimiento de algunos de estos servicios, mediante la subvencidén de sus costes
de explotacién por ellos, cuando concurriesen circunstancias que desde su punto de vista
asf lo aconsejasen.

El resultado del proceso fue la firma durante 1995 de Convenios para la prestacién de
servicios ferroviarios con 6 Comunidades Auténomas, Castilla-Ledn, Castilla-La Man-
cha, Extremadura, Andalucia, Galicia y Pafs Vasco, a los que se unieron a los firmados
previamente por RENFE con la Generalitat Catalana para la explotacién de 1a linea Lieida-
La Pobla de Segur, con la Diputacion General de Aragén para la implantacién de un
servicio que uniese Canfranc y Valencia pasando por las tres capitales aragonesas y otro
de menor envergadura con la Diputacién de Salamanca para la subvencién de servicios

entre Pefiaranda de Bracamonte y la capital salmantina. Convenios a los se

han unido en 1997 los acuerdos firmados con los gobiernos autonémicos va-

- £
£
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lenciano, cdntabro y navarro, que en términos similares recogen el compromiso de finan-
ciacidén de una serie de servicios regionales deficitarios.

Desde otro enfoque, y ya con cardcter mas comercial, Regionales, dentro de los pardme-
tros contemplados en el Contrato-Programa, disefié simultdneamente una estrategia, que
basada en la diferenciacion y especializacion de su oferta, trataba de ofrecer un nuevo
producto dotado de caracteristicas y rasgos muy definidos, los cuales le permitan distin-
guirse tanto del clasico servicio regional de RENFE como del resto de Operadores de la
empresa. Dicho producto, por otra parte, intenta posicionarse en un marco geogrifico
determinado, mediante la adaptacién de sus aspectos definitorios a la diversidad regional
existente, en especial en lo referente a sus horarios y periodos de circulacién, aunque”
siempre bajo el criterio general de actuar en los segmentos de demanda en los que aspec-
tos tales como la rapidez o comodidad del transporte unido a prestaciones tradicionales
del ferrocarril como la seguridad, permitiesen desarrollar una gama de ventajas competi-
tivas importantes. Asi, Regionales ha desarrollado una oferta comercial cuyo objetivo
fundamental ha sido adaptarse a las pautas de movilidad que puedan registrarse en cada
entorno territorial, para lo que ésta se estructura en tres niveles;

Red Exprés

Esta modalidad se dirige a entornos geogréficos con un desarrollo socioeconémico nota-
ble, en donde se ha configurado una malla de nicleos poblacionales importantes y que
presentan entre ellos fuertes lazos de refacién y por tanto de movilidad intra-regional.
Estas altas tasas de movilidad se deben esencialmente a la existencia de un polo de atrac-
cién configurado por un centro de produccién o de servicios, el cual ejerce su influencia
sobre el resto de poblaciones que le rodean, El ptiblico objetivo al que se dirige la oferta
exprés es por lo tanto, los usuarios del vehiculo privado, que disponiendo de un medio de
transporte cémodo y de coste razonable, opten por su utilizacién para sus desplazamien-
tos por estudios o trabajo entre su lugar de actividad y el punto de residencia habitual.

La primera de las Redes Exprés Implantada fue la Catalunya Exprés, en Octubre de
1992, la cual puede calificarse desde su creacién como éxito rotundo, dado que tanto el
ndmero de viajeros como sus ingresos han crecido de manera ininterrumpida desde en-
tonces, llegando a ser el producto mas rentable de la Regionales. Este éxito propicié la
creacién de nuevas redes exprés, todas ellas dotadas de vehiculos adecuados a este pro-
ducto, asi nacieron la Red Andalucia Exprés, los servicios Rexionais Exprés de Galicia,
la Red Castilla-Le6n Exprés, etc., habiendo demostrado todos ellos la viabilidad de esta
faceta del transporte ferroviario.

Trenes Regionales
Bajo esta denominacién se encuadran los trenes de recorrido regular intra e inter-regio-

nal no incluidos en las redes exprés, por lo que nos referiremos tanto a aquellos contem-
plados en los diferentes Convenios suscritos con la Comunidades Auténomas como a los
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que abarca la oferta regional y por tanto regulados por las directrices del Contrato-Pro-
grama. Estos ofrecen como rasgos diferenciadores Ia parada en la casi totalidad de las
estaciones y en la mayoria de los casos su cadenciamiento con los servicios de cercanfas
en los nicleos existentes.

Este tipo de servicios presentan por lo tanto un diverso abanico de resultados, existiendo
algunos con niveles de rentabilidad aceptables y otros cuya existencia no se justificarfa
de no ser subvencionados por los acuerdos con las administraciones autonémicas ante-
riormente aludidos.

4. FUTURO DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS
REGIONALES

El papel del ferrocarril en el futuro parece venir determinado, esencialmente, por la evo-
lucién de la distribucion espacial de la poblacién sobre el territorio; por lo que se revela
de vital importancia la reestructuracién del sistema de transporte ptiblico, de manera que
con criterios de complementariedad modal y eficiencia de prestaciones, se planifique su
utilizacién coordinada con el resto de medios existentes a través de la elaboracién de los
llamadas Planes Integrados de Transporte.

Efectivamente, el fenémeno de la Regionalizacién del transporte que se estd producien-
do, con distinta intensidad, en algunos paises de dicha drea geografica hace pensar que el
futuro del mismo pasa inevitablemente por el establecimiento de un sistema integrado en
donde los distintos operadores (ferrocarril y carretera), ocupan el lugar en el mercado
para el que son especialmente aptos, y ello bajo la tutela de una dnica autoridad, normal-
mente la Administracién Regional, la cual como conocedora en profundidad de su entor-
no humano y, econémico planifica el Sistema Integrado de Transportes.

La razén a la que responde la instauracién de este modelo se halla en ia bdsqueda de un
sistemna de transportes, si no mds econémico, si mds eficaz, en donde la oferta sea plani-
ficada bajo criterios de racionalidad y eficiencia en la utilizacién de los recursos piiblicos
utilizados en su financiacién. Para ello se intenta adecuar el servicio de transporte a las
necesidades reales de sus usuarios y evitando la aparicién de disfunciones derivada de la
mera competencia entre los distintos modos, en un mercado que por definicién precisa la
intervencién de los poderes publicos.

A este respecto RENFE, y concretamente Regionales, participa a través de los Conve-
nios de prestacién de servicios ferroviarios con las administraciones autdnomas, en lo
que puede ser el germen de la coordinaci6n de los transportes terrestres a nivel territorial.
Asi dichos Convenios, que constituyen en la actualidad el marco regulador en el que se
definen las obligaciones y compromisos asumidos, tanto por la administracién publica
como por el Operador de transporte, contemplan la existencia de las llamadas Comisio-
nes de Seguimiento. Estas se encuentran integradas por representantes de ambas
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partes y sirven como instrumento para garantizar el cumplimiento de los t€rminos pacta-
dos en los mismos, canalizdndose ademads a través de ellas las relaciones entre RENFE y
las distintas administraciones autonémicas.

El establecimiento de estas Comisiones pueden considerarse como un primer paso en el
diseflo de unos organismos territoriales de coordinacién que disefien, planifiquen y pon-
gan en ¢jecucién planes integrados de transporte en cada una de las Comunidades que
integran el mapa autonémico espafiol. No obstante, y previamente, debe avanzarse en la
articulacién de formas juridicas mediante las cuales el grado de implicacién y compro-
miso de las Comunidades Auténomas se incremente, dado que experiencias como las
llevadas a cabo en Francia o Alemania, muestran las ventajas que pueden obtenerse de
una gestién integrada de los transportes, que basada en principios de especializacién y
complementariedad, permiten a los organismos territoriales vertebrar adecuadamente el
territorio vy den respuesta a la necesidades de movilidad poblacionales. Para ello los
planes integrados de transporte deben asignar a cada medio el espacio o segmento de
mercado para el que se halla mejor dotado, asignando de esta manera los recursos econé-
micos con un mayor grado de eficacia y coherencia, evitando la duplicidad de esfuerzos
y los desequilibrios entre oferta y demanda.

La consecucién de estos objetivos precisan de manera ineludible 1a creacién de 6rganos
administrativos especificos, responsables de la aplicacién a nivel territorial de los planes
integrados de transporte, en los cuales deben estar presentes tanto las administraciones
publicas implicadas, como las empresas operadoras. Las atribuciones de dichos organis-
mos variaran en funcién del grado de competencias a asumir y del nivel de intervencidén
de los organismos estatales aunque parece claro que entre ellas deben estar:

L) Planificacién de los servicios a prestar, e incluso en algunos casos las infra-
estructuras necesarias para dicha prestacién.

{J Definicién del marco de financiaci6n, Contratos-Programa, relaciones con
los operadores, convenios reguladores, aportaciones de las administraciones,
etc.

[J Definicién de la politica tarifarla a implantar.

{J Gestién de los servicios del transporte, efectuando la prestacién directa a
través de compaiifas operadoras propias o mediante establecimiento de con-
venios con empresas.

Légicamente la articulacién y coberencia del sistema integrado de transportes precisa la
coordinaci6n de actuaciones a nivel nacional de todas aquellas iniciativas que puedan ser
tomadas por los organismos territoriales. Por esta razon, es preciso considerar un dltimo
nivel en el proceso de planificacién y disefio del transporte, esta vez a escala global del
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pafs, en el cual puedan adaptarse politicas o lineas armonizadoras de las distintas actua-
ciones que sean emprendidas en los 4mbitos autondmicos o locales. A este respecto la
LOTT prevé en sus articulos 9, 10 y 11 la existencia de sendos organismos, los cuales
tienen como misidn primordial la coordinacién de las politicas de transporte de la Admi-
nistracién Central y Autondmica, estos son la Conferencia Nacional del Transporte y la
Comisién de Directores Generales de Transporte.

La primera estd compuesta por el Ministro titular del departamento responsable del trans-
porte en Espafia y por los Consejeros de las distintas Comunidades Auténomas que tie-
nen encomendadas estas competencias, se reunird como minimo dos veces al afio y su
funcién bdsica “ ... es promover y facilitar el ejercicio coordinado de las potesiades
plblicas por las Administraciones del Estado y de las Comunidades Autdénomas...” en
ella los diferentes entes pdblicos podran presentar * ...cuanios asuntos relevantes de su
competencia puedan tener incidencia en el funcionamiento y coordinacion del sistema
de transporte...”. Por otra parte, la Comisién de Directores Generales de Transporte,
integrada por los responsables de estas Direcciones en las administraciones central y
autondmica se reunird cuatro veces al afio como minimo y llevard a cabo la coordinacién
inmediata y ordinaria de las competencias de transporte en ambos niveles del Estado.

No obstante, y con independencia del disefio efectivo del marco juridico-politico en el
que pueda concretarse el fendmeno de la Regionalizacién de los Transportes piblicos
aludido anteriormente, parece claro que esta debe ser [a Gptica futura del funcionamiento
del transporte regional en nuestro pafs. Por esta razon, a la que se une la préxima expira-
cién en 1998 del Contrato-Programa RENFE-Estado, de Regionales planifica su estrate-
gia futura basdndose en un doble criterio; por un lado y desde una éptica comercial,
adaptando cada vez mds sus servicios a los pardmetros operativos que el tiempo ha de-
mostrado como vilidos, es decir mediante la ampliacién de sus redes exprés en la que se
incluyen paulatinamente un mayor niimero del total de trenes y relaciones. En segundo
lugar Regionales-RENFE pretende desarrollar su actividad bajo la directriz fundamental
de profundizar en la cooperacion con el Estado en su nivel autonémico. Para ello su
filosoffa estratégica se basard en el enfoque sobre aquellos segmentos del mercado en los
que es claramente superior a otros modos de transporte, y 1a cooperacion en la construc-
cion de ofertas intermodales atractivas para los clientes.

Dentro de este planteamiento el objetivo final es que el servicio ferroviario se integre en
una sola oferta de transporte que refine a todos los operadores, ferroviarios y de carrete-
ra, la cual es planificada y coordinada por el gobierno auténomo correspondiente, que
determina ademads los niveles de calidad y regularidad requeridos para satisfacer las ne-
cesidades de la demanda de movilidad en su territorio.

/%
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Restricciones del modelo
1. El estado de las infraestructuras ferroviarias

El ferrocarril como productor de servicios de transporte estd condicionado en el desarro-
llo de su actividad por dos elementos fundamentales- en primer lugar por las especifica-
ciones tecnolégicas que presentan los vehiculos ferroviarios, cuyas prestaciones de velo-
cidad y confort para el usuario son determinantes en el logro de tiempos de viaje Grados
de confort competitivos con otros medios, en segundo lugar, por las condiciones de las
infraestructuras ferroviarias, que condicionan la eficiente utilizacién y aprovechamiento
de las prestaciones tecnol6gicas del material rodante, y por tanto principales responsa-
bles era el logro de los niveles deseados de calidad en la oferta de transporte.

Es decir, la actividad de Regionales como operador de transporte de RENFE se encuen-
tra fuertemente condicionada por las caracteristicas y estado de la via y sus equipamientos,
{o que traslada en gran medida a los organismos encargados dentro de la Empresa de las
tareas de mantenimiento de via, una importaate cuota de responsabilidad en el logro de
los objetivos competitivos de aquellos. Por oira parte, el potencial de crecimiento de
trafico, y por tanto de cuota de mercado, precisa disponer de unas infraestructuras cuya
capacidad no produzca estrangulamientos derivados de saturaciones excesivas en las
mismas por el incremento del nimero de circulaciones necesarias para satisfacer la de-
manda.

2. El material mévil utilizado

El parque actual de Regionales esta formado por 199 unidades, de las que 112 son de
traccidn diesel y 87 eléciricas. A este respecto, quizd sea este uno de los puntos de mayor
debilidad en la actividad de regionales, dado que la mayorfa de su parque cuenta con una
elevada edad media, que ha exigido la realizacién de diversas acciones para evitar la
obsolescencia definitiva del mismo, dichas acciones se han concretado en:

[ Remotorizacidn de automotores serie /592, consigniéndose mejorar su po-
tencia de traccién y por tanto reducir sus tiempos de viaje.

{J Reforma interior de vehiculos eléctricos s/440, que ha dado lugar a la serie
470 con mejoras ostensibles en su confort al dotarles de aire acondicionado y
butacas aptas para la prestacién de servicios exprés.

0 Transformacién de vehiculos diesel 593, mediante el aprovechamiento de
dos de sus tres coches, reconstruyéndose los mismos, dotdndoles de nuevos
motores y equipamiento y dando lugar a vehiculos ligeros de la serie 596.
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Provisionalmente la solucién se centra en la continuacidn de las acciones de reforma del
material disponible, si bien en casos como los de los automotores diesel 593 y eléctricos
432, su estado desaconseja cualquier actuacién en los mismos, siendo la alternativa més
viable su sustitucién por nuevos vehiculos. A este respecto hay que destacar la adquisi-
cién de 16 nuevas unidades del llamado TRD (Tren Répido Diese), de los que se han
recibido 7, de altas prestaciones tanto en velocidad, confort de sus plazas como en pres-
taciones técnicas, pero en niimero insuficiente adin para sustituir la totalidad del parque
considerado como susceptible de baja en el parque de Regionales.

5. EXPERIENCIAS INTERNACIONALES SOBRE
REGIONALIZACION DELTRANSPORTE FERROVIARIO

Al objeto de establecer un marco comparativo sobre el cual reflejar el modelo al que se
ha hecho alusién en apartados anteriores, es ilustrativo describir las peculiaridades y
caracteristicas de algunas de las experiencias que se estdn llevando a cabo en otros pafses
europeos sobre regionalizacién del transporte ferroviario. En este sentido, los casos de
Francia y Alemania pueden mostrar de manera gréifica las diversas alternativas posibles
en la realizacién de estos procesos, aportando ademds, ejemplos de distintos niveles de
implicacién de todos los participantes en el sistema ferroviario, asf como diferentes
momentos en la secuencia temporal de las distintas fases segnidas para llevarios a cabo.

Francia

Los servicios ferroviarios de 4mbito regional en Francia se agrupan bajo el concepto de
servicios TER (Transport Express Régional) creado en 1987, siendo sus principales ca-
racteristicas las siguientes:

(3 Es concebido como un servicio intermodal que integra las lineas de autobu-
ses explotadas por la SNCF y eventualmente otros servicios de carretera de
interés regional.

L1 Oferta en condiciones andlogas para todas las regiones.

U Se potencia el término de TER como sinénimo de servicio de transporte de
calidad, tanto en los servicios de naturaleza ferroviaria como de carretera.

[ Coordinacién tarifaria entre las Regiones, SNCF, autoridades locales y trans-
portistas para la elaboracién de marcos tarifarios comunes.

El marco legislativo que da paso a la regionalizacidn del transporte ferroviario tiene su

referencia principal en la LOTI (Loi d"Orientation sur le Transports Interiruers) y en el

Cahier de Charges de la SNCF, que establecen por primera vez en 1982 laidea

ﬁ de una planificacidn de los servicios ferroviarios desde el nivel administrativo
=3
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regional, los cuales disefian un Plan Regional de Transportes y posteriormente firman
con la SNCF Contratos de Explotacién. Los Contratos de Explotacién fijan las condicio-
nes de la oferta ferroviaria regional y un plan financiero que se traduce en un presupues-
to, aportaciones anuales de las regiones y contribuciones del estado. Este esquema con-
tenido en la LOTI, no pretende un traspaso de las competencias sobre los servicios ferro-
viarios regionales a las Regiones, dado que los contratos entre éstas y la SNCF son
voluntarios y la contribucién del Estado a la financiacién de los servicios regionales
sigue haciéndose a través de la empresa ferroviaria.

Un paso adelante en el proceso de regionalizacién lo constituyen los proyectos de refor-
ma del sistema ferroviario contenidos en el Informe Cug, asf como en las Propuestas’
presentadas por el senador Haenel, los cuales tienen como denominador comiin el disefio
de un nuevo marco administrativo con mayor protagonismo de las Regiones en los pro-
cesos de disefio de dichos sistemas. Las Propuestas Haenel atribuye un papel definido a
los tres grandes actores que intervienen en el sistema de transporte ferroviario regional;
el Estado que debe arbitrar las férmulas precisas para insertar los transportes ferroviarios
de interés regional en una perspectiva coherente de ordenacién territorial nacional, las
Regiones que pasan a convertirse en autoridades organizadoras del transporte con una
visién intermodal y la SNCEF, responsable de asegurar un servicio de calidad acorde con
los criterios planificados.

Por otro lado el Informe Cuq recoge gran parte de estas Propuestas, insistiendo en el
papel de las Regiones en la configuracién del sistema de transportes basado en la coordi-
nacién de modos y de actuaciones entre todas las partes implicadas en su desarrolio,
llenando incluso a plantear la posible trasferencia a éstas de algunas lineas de interés
regional, tanto en lo referente a infraestructuras ferroviarias como a los recursos finan-
cieros.

Actualmente se encuentra en vigor desde 1984, aunque en revisién, un Contrato entre el
Estado y la SNCEF, en virtud del cual el primero financia integramente los servicios con-
tenidos en el mismo, debiendo ser soportado por las Regiones cualquier actuacién no
contemplada en éste. Segiin la propuesta presentada por el senador Haenel, el Estado
serd responsable de la infraestructura ferroviaria, contempldndose la creacién de un fon-
do de inversi6n inter-regional destinado a ]la modernizacidn de la infraestructura, que-
dando delimitadas las aportaciones de éste mediante Contratos-Programa a suscribir con
fa SNCF y las Regiones. Algunas de estas propuestas serdn puestas en prictica de mane-
ra experimental a partir de enero de 1997, de forma que seis regiones (Alsace, Nord-Pas
de Calais, Centre, Pays de la Loire, Rhone-Alpes y Provence-Céte d’ Azur) voluntaria-
mente participardn en la experiencia de regionalizacién. Esta tendrd una duracién de dos
o tres afios y podrd ser incluso detenida si asi se estima convergente, y en ella la SNCF
seguird participando como un solo operador, aunque podrd subcontratar servicios a otras
empresas ferroviarias, tal y como sucede con la CFTA en Bretafia.
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Alemania

La peculiar distribucién de la poblaci6én alemana sobre su territorio nacional caracteriza
de alguna manera el sistema de transporte desarrollado en este pafs. Asf, el funciona-
miento eficiente de las comunicaciones entre las distintas conurbaciones requiere la exis-
tencia de vias rapidas basadas en el transporte piblico, aspecto este para el que el ferro-
carril parece especialmente adecuado. De esta manera, se denomina Nahverkehr, o fe-
rrocarril de corta distancia, aquel de acceso piiblico y cuya misién es atender las necesi-
dades de movilidad urbana, suburbana y regional, de forma que los desplazamientos en
cualquier medio de transporte sean inferiores a los 50 km o a una hora de duracién, no
existiendo por lo tanto en este caso distincién entre Cercanias o tréfico regional.

El proceso de regionalizacién de los Nahverkehr ha tenido su punto dlgido el 1 de enero
de este afio, cuando ha sido transferido a los Liander las competencias sobre estos servi-
cios en lo referente a planificacidn, organizacién y financiacién de los mismos, para lo
cual cada territorio, que a su vez puede delegar tales competencias en los municipios u
otros organismos piiblicos, previamente ha debido modificar sus respectivas legislacio-
nes. Los Linder, o en su defecto los organismos locales competentes, disponen de plenos
poderes para la organizacién del sistema ferroviario, el cual puede ser atendido por la
contratacién de tales servicios con la DB o con cualquier otra compafifa ferroviaria.

Los Planes de Nahverkehr son el reflejo de las necesidades de movilidad de la poblacién
a nivel regional y deben ser redactados y aprobados por los Linder, Kreise (municipios
rurales) o Stédte (municipios urbanos) en funcién del organismo sobre el que haya recaido
finalmente las competencias de transporte. En su disefio participan en un plano de igual-
dad tanto las autoridades politicas responsables del sistema de transporte, como expertos
en este campo, asi como representantes del Parlamento regional y municipal, los cuales
determinan las necesidades reales del Nahverkehr, tanto en lo relativo a oferta como a
precios, dado que también desde enero de 1996 la determinacién de los precios del trans-
porte Nahverkehr pasan a los Linder o en otros organismos por delegacién de aquellos.
No obstante y al objeto de evitar disfunciones y problemas de descoordinacién, la DB-
AG trata de negociar con todos los Linder la posibilidad de coordinar la fijacién de un
marco tarifario Ginico para la totalidad del territorio alemén.

Dentro de los planes de Nahverkehr, el Plan Integral de Conexi6n, o Integrale Taktfahrplan,
ocupa un lugar primordial. Este se basa en el principio de ofrecer un servicio de interco-
nexidn entre las distintas localidades incluidas en un determinada regidn, a través de
fecuencias fijas de servicios, conectadas en los puntos nodales del sistema con trenes de
Grandes Lineas o autobuses. De esta forma, el usuario del Ferrocarril viaja con la certeza
de que a la llegada a la estacién dispondrd de otro medio que le permitird continuar su
viaje hasta destino.

En cuanto a la organizacidn del sistema ferroviario regional, ésta es conse-
ﬁ cuencia de la propia reforma producida por la fusién de las compaiiias ferro-

o,
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viarias de los dos estados alemanes existentes, la DB (Deutsche Bundesbahn) de la Re-
publica Federal y Ia DR (Deutsche Reichsbahn) de 1a Reptiblica Democritica Alemana
antes de la unificacién, a lo que hay que unir la asuncién por la nueva Red resultante
(DB-AG) de los principios de la Directiva Comunitaria 91/440, en lo referente a la sepa-
racién de la gestion de la infraestructura de la prestacién de los servicios de transporte, la
cual se ha llevado a cabo de manera parcial quedando la misma supeditada a una futura
decisién parlamentaria. En definitiva se plantean tres alternativas de funcionamiento que
se concretan en los siguientes aspectos,

L] Prestacién integral de servicios por parte de la DB, aportando tanto su infra-
estructura como los servicios de transporte en las condiciones fijadas con los h
acuerdos alcanzados con los respectivos Liinder.

L1 Prestacién de los servicios ferroviarios por terceros operadores, piiblicos o
privados, sobre la infraestructura propiedad de la DB, mediante el pago del
correspondiente canon por utilizacién de las mismas.

Ul Cesidn de las infraestructuras a otros organismos estatales, prestindose los
servicios de transporte por la empresa adjudicatario de la concesién en con-
curso piiblico, posibilidad hecha realidad en casos muy concretos como en el
del Ayuntamiento regional de Diiren, valle del Ruhr, donde la DB cedi6 por
un precio simbélico a éste, dos lineas secundarias confluentes en esta locali-
dad con la principal Colonia-Aquisgran.

El organismo regional o local competente para determinar el tipo de servicios ferrovia-
rios de transporte de vigjeros, establece con la DB o cualquier otro operador un contrato
de prestacién de servicios y acuerdan las tarifas a aplicar, siendo uno de los criterios
principales la captacién de trifico por parte de los operadores ferroviarios en base a una
oferta atractiva y competitiva, especialmente frente al vehiculo privado. En principio no
se prevé que los operadores ferroviarios puedan incurrir en déficits de explotacién, no
obstante en caso de producirse éstos, serian compensados por los Linder. Por otra parte,
los organismos responsables del transporte ferroviario de Nahverkehr son financiados
mediante las trasferencias financieras efectuadas por el Gobierno Federal y correspon-
dientes a los recursos que anteriormente eran destinados por éste a la financiacién del
transporte.

6. CONCLUSIONES

La conclusién esencial, a la vista de lo expuesto en las paginas anteriores quizd sea que
la estrategia del ferrocarril, en su dmbito regional, debe basarse en el enfoque de su
actividad en dos dmbitos, que aunque relacionados, exigen la adopcién de medidas. En
primer lugar, en referencia a lo que podriamos denominar el mercado general del trans-
porte regional, en donde actualmente el ferrocarril, en su conjunto y refiriéndonos a
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nuestro pafs, no supone nada mds que el 5,4% de los desplazamientos, frente al 81,6%
del vehfculo privado y al 11,3% del autobis.

La mejora de su posicionamiento competitivo en este segmento debe basarse en un servi-
cio adaptado a las circunstancias de cada entorno territorial, pero cuyos rasgos definitorios
sean en esencia una relacion calidad/precio del servicio ofrecido altamente atractiva para
¢l cliente. Dicha relacion debe fundamentarse en unos tiempos de viaje similares a los de
la carretera y un confort de las plazas ofrecidas al menos al mismo nivel que las del
vehiculo privado (asientos ergonémicos, aire acondicionado, servicios a bordo como
prensa o incluso video para los desplazamientos superiores a las dos horas).

Por otra parte, estos servicios deben ser objeto de planes de fidelizacion de su clientela
mediante la intensificacién de la utilizacién masiva de los titulos de transporte multiviaje,
de manera que llegue a crearse una demanda cautiva que asegure la rentabilidad de las
inversiones que puedan efectuarse en estas relaciones y permita el crecimiento de la
cuota de mercado del tren frente al transporte privado esencialmente.

El segundo dmbite de actuacién de Regionales se centrard en su participacién en un
hipotético contexto de Regionalizacién del Transporte en nuestro pafs, en donde el ferro-
carril se incluirfa en los Planes Integrados de Transporte que, coordinados por una “auto-
ridad dnica” normalmente a nivel Comunidad Auténoma segin el esquema de atribucién
de responsabilidades que el ordenamiento constitucional establece, este medio ocuparia
indudablemente un segmento importante del mercado para el que éste se encuentra espe-
cialmente dotado.

A este respecto, fa UN de Regionales ya ha dado los primeros pasos a través de los
Convenios firmados durante 1995, de lo que pueden ser los vinculos de colaboracién con
las distintas administraciones pdblicas que intervendrd en el disefio de los servicios de
transporte. No obstante, dichos planes se fundamentarén en la atribucion a cada medio
del segmento de mercado para que el que muestre una especial aptitud, o lo que es lo
mismo para el que sea competitivo.

Ello nos obliga a profundizar en estrategias competitivas dirigidas a ocupar la posicién
mds favorable posible en el mercado con objeto de conseguir la médxima cuota del mismo
en la definicién de los Planes de Transporte.






