SEGUN EL BALANCE SOCIAL PRESENTADO

POR LA RED

RENFE FUE RENTABLE EN 1983
PARA LA COLECTIVIDAD ESPANOLA

L pasado 20 de junio, el

presidente de RENFE, Ra-
mon Boixados, presentd a los
periodistas el primer balance
social de la Red, en rueda de
prensa celebrada en el madrile-
no palacio de Fernan NuUfez.

El sefior Boixadds estuvo
acompanado por el inspector
general de RENFE, José Esco-
lano, que habia supervisado la
realizacion del estudio, y por los
miembros del equipo que lo ha-
bia elaborado: Arturo Iglesias,
jefe del Centro de Documenta-
cion de RENFE; Maria José Gu-
tierrez Gonzalez y Fernando
Martin Maganda, especialistas
de la Red. Junto a ellos estuvo
el jefe del Gabinete de Informa-
cibn de RENFE, Andrés Herba-
da Esteban.

La metodologia seguida para
la realizacion de este primer ba-
lance social esta basada en la
utilizada por los ferrocarriles
alemanes para un trabajo simi-
lar. Durante ocho meses, el
equipo de especialistas ha tra-
bajado en la delimitacion y va-
loracion de los campos de res-
ponsabilidad de la empresa y
en las actividades que RENFE
desarrolla para lograr esta fina-
lidad. El balance social es un
intento de evaluar y, en la medi-
da de lo posible, cuantificar los
beneficios que el ferrocarril
presta a la sociedad en su con-
junto y responde a la preocupa-

® Esla primera vez que el ferrocarril espanol
realiza un estudio de esta naturaleza, con
arreglo al modelo aleman.

® Son innumerables las ventajas que el
ferrocarril reporta a la sociedad, muchas de
ellas no susceptibles de cuantificacion.

cion que tiene cualquiera de las
administraciones ferroviarias del
mundo, que reciben elevadas
transferencias del Estado res-
pectivo como compensacion a
su déficit de explotacion y que,
sin embargo, producen impor-
tantes economias externas.

En cuatro partes

El estudio se ha dividido en
cuatro partes, la primera de las
cuales esta encaminada a anali-
zar los cambios experimenta-
dos en la distribucion modal del
transporte, tanto de viajeros co-
mo de mercancias. Se sefala
en el estudio el descenso conti-
nuado desde 1980 de este lti-
mo tipo de trafico y la influencia
que, sobre la evolucion de esta
clase de transportes, tuvo la cri-
sis del petroleo.

El trafico de viajeros, por su

parte, experimentd desde 1974
un crecimiento continuo, aun-
que con una distribucion modal
desigual. La carretera, y con-

Presenrac:'d.? del Pfqn a los medios informativos. De izquierda a derecha, F. Martin Maganda,
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cretamente los transportes pri-
vados, han sido los mas benefi-
ciados por este aumento.

También se estudia en esta
primera parte la infrautilizacion
del potencial ferroviario y, en el
caso espanol, sefala como
causas que han influido en esta
disminucion de eficacia la pér-
dida de importancia de sectores
que tradicionalmente aportaban
un mayor volumen de trafico y
el lento crecimiento de los
ferrocarriles con respecto a
otros modos de fransporte. Se-
gun este informe, en la actuali-
dad, el trafico potencial de
RENFE esta en un 50 por 100
por encima de lo que trans-’
porta.

La segunda parte del trabajo
explica las relaciones de de-
pendencia que existen entre
RENFE vy el resto de los secto-
res en la economia espafola.
Bajo el epigrafe “RENFE en el
contexto nacional” se calcula,
como efectos directos e induci-
dos de RENFE, en la actividad
economica nacional, una factu-
racion de 760.696 millones de
pesetas y 242.178 puestos de
trabajo durante 1983. Los im-
puestos directos generados por
estos puestos de trabajo rela-
cionados con RENFE suponen
58.048 millones de pesetas, las
cotizaciones a la Seguridad So-
cial fueron 79.976 millones y el
total de la actividad de RENFE
al Estado le supuso una aporta-
cion neta de 126.886 millones
de pesetas (en esta partida se
incluyen las cotizaciones a la
Seguridad Social, ya que se
considera al Estado como ad-
ministrador de ella).

Aportacion a la
sociedad

La aportacion del ferrocarril a
la colectividad ocupa el tercer
capitulo del balance. Evalia el
beneficio publico que presta la
empresa ferroviaria y los costes
que la sociedad espanola ten-
dria que soportar en el caso de
que las unidades de trafico
transportadas_por ferrocarril pa-
saran integramente a incremen-
tar el volumen de trafico de la
carretera.

Para ello hace una valoracion
del coste de utilizacion de la in-
fraestructura de la carretera, el
de los accidentes y los costes
de deterioro del medio ambien-
te.

Para evaluar el coste de utili-
zacion de la infraestructura se
han tomado en cuenta los cos-
tes de inversion, los de conser-
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vacion y los de explotacion y se
han utilizado, como base docu-
mental, los presupuestos de la
Direccion General de Carrete-
ras correspondiente a 1981 y
1982,

Segun estos datos, el benefi-
cio publico por este apartado
seria de 45.092 millones de pe-
setas, resultantes de sumar los
27.791 millones de pesetas en
que se han valorado los benefi-
cios de las inversiones incre-
mentales necesarias mas los
7.301 millones de pesetas deri-
vadas de la conservacion y
explotacion.

En el apartado relativo a los
accidentes, la media anual de
1980-1981-1982 de coste de
los accidentes por carretera fue
de 7.438,6 millones de pesetas,
mientras que el coste social
medio de los accidentes de
RENFE en el mismo trienio fue
de 2.073,6 millones, con lo que
el suplemento de costes por el
trasvase de trafico hubiera sido
de unos 5.365 millones de pe-
setas ano. Un hipotético trasva-
se de viajeros de RENFE a la
carretera supondria trescientas
victimas mortales al ano. Los
costes de deterioro del medio
ambiente estan calculados te-
niendo en cuenta la erosion que
el transporte produce en la Na-
turaleza, bien a través de la
contaminacion atmosférica,
bien produciendo ruidos y vi-
braciones nocivas para las po-
blaciones situadas cerca de
carreteras, vias férreas o pasi-
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llos de circulacion de aviones, 0
reduciendo las superficies culti-
vables y edificables. Aunque en
este capitulo solo es cuantifica-
ble en cifras el beneficio pabli-
co del coste de los terrenos,
que es de 8.539,3 millones de
pesetas, el beneficio que repre-
sentaria la mejora del medio
ambiente y la reduccion de rui-
dos aconseja orientar el trans-
porte hacia el modo menos per-
judicial de los existentes y de-
sarrollar técnicas que reduzcan
los efectos nocivos sobre la Na-
turaleza.

Casi setenta y cinco
mil agentes

El capitulo cuarto esta de-
dicado al personal de la Red, y
en él se ofrece una detallada
informacion sobre las relacio-
nes y costes laborales de los
trabajadores ferroviarios.

Al final del afo 83, RENFE
contaba con 74,965 agentes, lo
que la convierte en la primera
empresa del pais en recursos
humanos; en segundo lugar se
encuentra Telefbnica, con
65.629 empleados en el mismo
ano, y ambas a gran distancia
de las que le siguen en numero
de trabajadores. Dentro del
apartado titulado “Los efectivos
de personal y sus caracteristi-
cas’ se detalla todo lo relativo a
este colectivo de trabajadores:
la edad media, que en RENFE
es de 46,2 anos; la antigliedad

en la Red (5,17 cuatrienios), su
distribucion geografica por el
lugar de nacimiento o de pres-
tacion del servicio, distribucion
por organismos en la Red, etc.

Los costes de personal en la
Red durante 1983 supusieron
130.190 millones de pesetas, es
decir, un 64 por 100 del total de
los costes de la Red.

® Sumando el empleo directo
e indirecto, 242.179 personas
se dedican a producir los ser-
vicios de RENFE y los inter-
medios imputs necesarios.
Los salarios brutos directos e
indirectos suponen '340.632
millones de pesetas (1983).

® [os impuestos directos ge-
nerados por los puestos de
trabajo relacionados con REN-
FE suponen 58.048 millones
de pesetas, y las cotizaciones
a la Seguridad Social, 79.976
millones de pesetas; el total de
la actividad de RENFE supone
una aportacion neta al Estado
(considerado tambien como
gestor de la Sequridad Social)
de 126.886 millones de pe-
setas.

® RENFE administra 38.060
Ha:. de suelo publico, de los
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ALGUNOS DATOS DE 1983
INCLUIDOS EN EL BALANCE
SOCIAL DE RENFE

que 30.060 son suelo ristico y
8.000 suelo urbano.

® La mayor seguridad del
terrocarril evita la muerte de
mas de 300 personas cada
ano. El ahorro economico de-
rivado de esta mayor seguri-
dad se eleva a 5.365 millones
de pesetas/fano.

® Para realizar el mismo
fransporte que la carretera, el
ferrocarril precisa una superfi-
cie tres veces.-menor.

® En Espana, el ferrocarril
consume menos de la mitad
de energia que la carretera por
unidad de trafico, con los
ahorros que ello supone.

® Los costes unitarios del
personal de la Red siguen
siendo menores que en otras
actividades economicas del
pais.
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LOS 40 SECTORES CON MAYOR INCIDENCIA
EN LA FACTURACION EN EL AMBITO GENERAL
NGm.de Nam. del % sobre % acumu-
orden sector Nombre del sector Importe el total lada
1 49 Cons. mat. ferroviario ...................... 54.631,68 9,4 9.4
2 10 Hefio de pelrdlen .. .iui e iais ciisiaai” 2T 300,91 4,8 14,2
3 102 Comercioalpormenor ..................... 26.228,09 4,5 18,7
4 103 Hosteleria y restaurantes ................... 24.266,45 4,2 22,9
5 18 Productos siderurgicos .................... 23.860,52 4,1 27,0
6 97 Construccion de inmuebles . ................ 22.147,08 3,8 30,8
7 98 Obras publicasyciviles . ................... 18.969,28 3.3 34,1
8 12 ENErgla-eleeliiCa v vriuavnms avae syl 17.435,95 3,0 37,1
9 107 Otros transp. terrestres . .........c.cooveen.nn 16.697,62 2,9 39,9
10 1 Produceidn agricola ... ..uiavevessies s 15.610,64 el 42,6
Tt 115 Serv. prestados @aempr. .........civiineean 15.538,65 2.7 45,3
12 117 Alquiler deinmuebles .. .................... 14.995,95 2,6 47,9
13 100 COMErcioalpor Mayor . . - es s e 13.407,80 2,3 50,2
14 2 Producciénganadera ...................... 12.824,35 2,2 52,4
15 19 Prod. metales noférricos ................... 8.883,43 1.5 53,9
16 20 Extr. mat. de construccion .................. 8.750,37 1,5 55,4
17 39 Fab. Rerrarmilantds ..o cvws o ceinas i 8.569,93 5.5 56,9
18 26 Deriv. del cementofyeso ................... 7.754,66 1,3 58,2
19 47 Construccion de vehiculos ................. 7.624,21 1,3 59,5
20 55 Sacr. ydespieceganado ................... 7.258,13 1,2 60,8
: _ 21 126 ASISE SOCIAHNO COMLY o covviei v vz s o 7.244,42 1.2 62,0
También se encuentra per- 22 110  Serv.conexos altrans. ..................... 7.208,52 1,2 63,3
fectamente detallado, en cifras, 23 84  Confecciénprendasvestir .................. 6.747,46 1,2 64,4
todo lo relativo a la sequridad e 24 44 Cons. maq. eléctrica .............coooviuii.. 6.671,49 1,1 65,6
higiene en el trabajo y a los 25 37  Fundiciones metalicas ..................... 5.949.23 1,0 66,6
servicios medicos de la Red. La 26 42  Cons. maq. ind. no eléctrica ................ 5.767,44 1,0 67,6
implantacion sindical ocupa 27 104  Reparacion de vehiculos ................... 553314 1,0 68,5
uno de los apartados y se ofre- 28 112 Instituciones financieras .................... 5.496,15 0,9 69,5
ce un cuadro comparativo de 29 93 Imprenta, prensa, editorial .................. 5.446,69 0,9 70,4
las tres ultimas elecciones cele- 30 111 COmMUNICACIONES ..\ v oo oo e 5.427,39 0,9 71,3
bradas con el censo, numero 31 95  Articulos de pl&stico ....................... 538510 0,9 72,3
de votantes y el indice de parti- 32 46  Fab. material €lectronico ................... 4.872,16 0,8 73,1
cipacion, asi como los resulta- 33 120 ReGraat. et (COm - o i s catiivin s osi oG 4.480,95 0,8 73,9
dos de las elecciones y el por- 34 24 Fab. cemento artificial ...............c...... 4.249,91 0,7 74,6
centaje de votos obtenidos por 35 38  Fab. pr. met estructurales .................. 4.200,34 0,7 75,3
cada central sindical. 36 54  Fab. aceites y grasas ...................... 4.131,92 0,7 76,0
Finalmente, en este capitulo 37 118 Docencla 8inv. (COIML) v viinasm s o 4.089,77 0,7 70,7
se detallan las actividades so- 38 65  Prod. alimentaciénanimal .................. 3.951,02 0,/ 71,4
ciales de la Red y se plantea la 39 34 Fab. prod UM, QST e s esviiesas 3.837,36 0,7 78,1
necesidad de avanzar en la ho- 40 62  Ind. pan, bolleria, galletas .................. 3.837,06 0,7 78,7
mogeneizacion de las rela- b
ciones laborales entre los di- \ /

ferentes modos de transportes.

El ultimo de los capitulo esta
dedicado al balance integrado
de RENFE, que es una aproxi-
macion a una contabilidad so-
cial, en la que se trata de deter-
minar las aportaciones que la
empresa recibe de su entorno
exterior y las contraprestacio-
nes que la empresa realiza en
favor de ese entorno, y cuyo
resultado final es la aportacion
de RENFE al Estado-colectivi-
dad de un beneficio de 114,484
millones de pesetas, sin contar
otras varias aportaciones positi-
vas del ferrocarril a la colectivi-
dad, dificiles de evaluar, como
son ecologia, suelo, etc., efc.
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