DECLARACIONES DEL PRESIDENTE DE RENFE

PARA “VIA LIBRE”"

“Tenemos que ganar cada dia

la confianza del cliente
para que utilice el tren”

Entre dos palabras —usuario y cliente—, entre el contenido que
cada una de estas dos palabras encierra, advierte el nuevo presi-
dente de RENFE, Julian Garcia Valverde, que existe un significativo
trayecto que la empresa ferroviaria debe recorrer ineludiblemente
para sobrevivir, en nuestro tiempo, sin menoscabo o, quiza mejor,
para renacer y recrearse en el papel que el porvenir de los transpor-
tes en conjunto le asigne. Destacamos, como preambulo, esta pri-
mera impresion nuestra sobre las declaraciones del serior Garcia
Valverde a VIA LIBRE, porque nos parece que, de alguna forma, re-
sume y refleja el espiritu de las mismas.

E da un hecho significativo

—nos ha dicho el presiden-

te en un momento de la en-
trevista—: a los que utilizan el
tren se les suele llamar usuarios.
Efectivamente, usan el tren y,
por lo tanto, son usuarios. Pero
yo quisiera, y esto es muy impor-
tante, que para nosotros, ade-
mas, fueran clientes. Y que los
atendiéramos y procuraramos
complacer como a clientes.
Clientes a los que no se puede
dejar de cuidar, porque de lo
contrario se corre el riesgo de
que se vayan, de que se despla-
cen del tren al avion, del tren al
coche, del tren al autobus... En
parte, asi ha ocurrido. Y es ne-
cesario pensar cuales son las
formas por medio de las cuales
podemos recuperar esos clien-
tes. Desde un punto de vista so-
cial, hariamos un favor a toda la
organizacion de los transportes
en Espafa si consiguiéramos
atraernos otra vez a esos viaje-
ros, a esas mercancias que aho-
ra recurren a otros medios.

—Pero, ¢puede encontrar Su
sitio el ferrocarril en nuesltro pais
sin una politica general de trans-
porte clara que implique a todos
los medios —incluida la carrete-
ra— en cuanto a racionalizacion
de las inversiones ?

—No, yo creo que el ferro-
carrii no podra encontrar real-
mente su papel dentro de la es-
tructura del transporte en Espa-
na hasta que no exista una poli-
tica decidida de ordenacion de
las distintas formas de transpor-
te. Esta es una creencia que se
ha dejado sentir en los dltimos
anos y que impide incluso la for-
mulacién de decisiones de in-
version en el sector ferroviario.
Sin embargo, es probable, eso
espero, que en los proximos me-
ses esta cuestion ocupe la aten-
cién de los responsables de la




Administracion en el sector de
Transportes a través de la redac-
cion del Plan de Transporte
Ferroviario que en estos mo-
mentos se elabora.

Rentabilidad, un concepto
cambiante

—La palabra "rentabilidad”,
tan traida y llevada ultimamente
a la hora de juzgar el rendimien-
to de las empresas publicas,
crea confusion en los medios
ferroviarios...

—El término “rentabilidad”
quiza asuste o ponga, digamos,
enfrente a los que la oyen y es-
tan laboralmente integrados en
la empresa ferroviaria. No sé si
esto es cierto. Sin embargo, la
palabra “rentabilidad™” aplicada
a una administracion ferroviaria,
a un servicio ferroviario, no de-
be, a mi juicio, introducir ningn
tipo de temor. Simplemente de-
be contribuir a la creacion de de-
terminados habitos y costum-
bres, de determinada organiza-
cion gerencial que consiga en-
caminar todos y cada uno de los
esfuerzos de los componentes
de la empresa hacia un fin que
es el de dar un determinado ni-
vel de servicio a un minimo cos-
te. Esto es lo que creo que en
una administracion ferroviaria
debe entenderse por rentabili-
dad: que no quiere decir benefi-
cio esfricto, sino que los medios
financieros y humanos que se
empléan en una funcion concre-
ta deben ser aprovechados de
la mejor forma. Este es el senti-
do en el que hay que entender
la palabra rentabilidad. Con esto
tampoco quiero decir que las
administraciones ferroviarias
tengan que ser indefectiblemen-
te deficitarias. Es cierto que en
todas las administraciones del
mundo se han producido en los
ultimos afnos considerables défi-

cits; pero esto es debido a que
se han producido importantes
cambios estructurales en la fun-
cion del ferrocarril y en los siste-
mas de transporte alternativos a
éste. En todo caso, yo creo que
vivimos un momento de cambio
trascendental para el ferrocarril,
el cual, dentro de una planifica-
cion global del transporte, esta
llamado a prestar un servicio
sustancial y de calidad a la
sociedad.

—En la empresa ferroviaria se
siente una especie de agravio
comparativo en relacion con
otros servicios publicos como,
por ejemplo, Sanidad, Ensenan-
za, Defensa, construccion y
mantenimiento de carreteras, et-
cétera, alos que solo se les exige
“rentabilidad social”.

—Nuestra organizacion, en la
que yo acabo de integrarme, es
una empresa que ofrece una se-
rie de servicios, algunos de los
cuales son publicos y otros son
puramente privados. Quiero de-
cir que algunos de los servicios
de RENFE nunca o, al menos,
en las actuales circunstancias
podran tener una rentabilidad
privada, pero hay otros que pue-
den y deben tener esa rentabili-
dad. Por lo tanto, no podemos
compararnos con la Sanidad o
la Defensa. Estos son los tipicos
servicios publicos que, garanti-
zados incluso por la Constitu-
cion, deben llegar a todos y ca-
da uno de los ciudadanos con la
mayor extension posible. Por
otra parte, tampoco puede olvi-
darse en ellos el tema de la ren-
tabilidad como objetivo impor-
tante. Al fin y al cabo, esos ser-
vicios los financiamos entre to-
dos. Creo, sin embargo, que la
forma de funcionamiento de
esos servicios y de RENFE ha
de ser sustancialmente distinta.
Es decir: RENFE es, ante todo,
una empresa que debe ser ca-
paz de separar en sus cuentas

“..elflin
primordial
del ferro-
carril, en
estos
momentos,
es dar un
servicio de
trans-
portes en
compe-
tencia con
el avidn,
con el
autobus,
con el
coche
particu-
lar"...

® ‘‘Es necesario
atraer una mayor de-
manda presentando
una oferta de calidad
que ademas hay que
saber comercializar”.

® ‘‘Estamos en un
mercado competitivo
en el que no vamos a
tener, ni debemos te-
ner, trato alguno de
favor”.

® “Rentabilidad en
una administracion
ferroviaria no quiere
decir beneficio estric-
to, sino que los me-
dios financieros y hu-
manos empleados en
una funcion concreta
deben aprovecharse
de la forma mejor”.

® “El ferrocarril no
podra encontrar real-
mente su papel den-
tro de la estructura
del transporte en Es-
pana hasta que exista
una decidida politica
de ordenacion de las
distintas formas”.

'

el servicio por el que debe reci-
bir no solamente un precio que
cubra el coste, sino algo mas, y
aquel ofro servicio que, por ra-
zones extraempresariales, tiene
que darse a un precio menor que
el coste que genera ese servicio.

Hay que funcionar como
empresa de servicios

—¢Podemos recordar al ha-
blar de estos ultimos servicios,
forzosamente deficitarios, las lla-
madas “lineas altamente defici-
tarias', que son preocupacion
no solo en RENFE, sino en las
comunidades menos afortuna-
das del Estado? ¢Podrian pro-
ducirse nuevos recortes en la
Red?

—El problema de cierre de li-
neas esta engarzado con dos
criterios: el de RENFE y el de la
politica general de Transportes.
No se puede tener una conside-
racion estricta desde el punto de,
vista de RENFE respecto al -
cierre de lineas o de servicios.
Esto tiene que hacerse en com-
binacién y de manera coordina-
da con los otros sistemas de
transporte. Lo que no seria justi-
ficable es dejar de poner a dis-
posicion de cualguier comuni-
dad de ciudadanos los medios
de transporte necesarios para su
actividad humana y de nego-
cios. Pero si, por ejemplo, noso-
tros estamos atendiendo una zo-
na geografica en la que se pier-
de mucho dinero, que es dinero
financiado por los Presupuestos
Generales del Estado, ese dine-
ro, que es de todos, se deja de
aplicar a otras cosas que a lo
mejor serian socialmente mas
provechosas. Podria emplearse,
a lo mejor, en la misma zona
geografica afectada, en escue-
las, hospitales, carreteras, etcé-
tera. Repito que en ningln caso
podria dejarse aislada una co-
munidad sin el adecuado trans-
porte.

—Ha dicho usted a la prensa
que RENFE es una empresa de
“servicio" y no de “produccion”.
¢ Puede explicar con mayor
detenimiento esta distincion a
los lectores de VIA LIBRE?

—Lo que he dicho es que el
estado actual de funcionamien-
to de RENFE es, sobre todo, el
de una empresa tipica de pro-
ducciétn, y que el funcionamien-
to debe ser el tipico de una em-
presa de servicios. Pero quiza
tiene razén usted de que esto ne-
cesita alguna explicacion. Una
empresa como RENFE vende al-
go intangible. Es decir: cuando
un cliente compra un billete,
aparte del billete, que en si no
tiene valor, compra un servicio:
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el de llevar al cliente a un deter-
minado sitio o bien el de trans-
portar, también a un lugar preci-
s0, ciertas mercancias, de
acuerdo con unas condiciones
de plazo, de horario y de garan-
tia. La empresa de servicios, por
tanto, ha de tratar de atraer la
mayor demanda posible tanto de
personas como de mercancias.
Mientras que una empresa de
produccion lo Unico que necesi-
ta es producir bien y al minimo
coste, una empresa de servicios
necesita ademas ofrecer un ser-
vicio impecable, de calidad. Por
eso digo que a la empresa de
produccion que hoy es RENFE,
y que lo hace muy bien, habria
que superponerle una estructu-
ra de empresa de servicio que
consiguiera comercializar per-
fectamente esa produccién que
tiene RENFE y que es un servi-
cio. Puede parecer que en este
sentido hay una critica en lo que
yo he dicho. No hay critica. Lo
gue pasa es que este pais ha
cambiado en pocos anos. Y
RENFE también ha cambiado. El
material movil que tenemos aho-
ra, por ejemplo, no tiene nada
que ver con el que teniamos ha-
ce diez anos, o incluso menos.
Y en estos momentos, el fin pri-
mordial del ferrocarril es dar un
servicio de transportes en com-
petencia con el avién, con el au-
tobls y con el coche particular,
es decir, a la empresa de servi-
cios le caracteriza también la
competencia. De esto tienen que
ser conscientes todos los em-
pleados de RENFE, de que es-
tamos en un mercado competiti-
vo, en el que no vamos a tener,
ni debemos tener, trato alguno
de favor, en el que tenemos que
ganarnos cada dia la confianza
del cliente para que utilice el tren
para viajar y llevar sus mercan-
cias. Esa es, no sé si he acerta-
do a explicarlo bien, la nueva
concepcion que yo estimo indis-
pensable introducir en RENFE a
partir de ahora.

Poner en situacion de
buena gestion a RENFE

—Se ha dicho que usted, el
nuevo presidente de RENFE,
viene para- revisar “a la baja" el
Contrato-programa.

—Puedo contestar de forma
sincera diciendo a lo que creo
que vengo. Yo estoy convencido
de que vengo a tratar de poner en
una situacion de buena gestion
a RENFE. ;Supone esto poner
“a la baja" el Contrato-progra-
ma? No necesariamente. ;Que
lo que supone es ponerlo “al la-
za"? Pues... casi necesariamen-
te. Es decir, en algunos aspec-

tos habra que ser mas estrictos
gue lo que se ha sido en el Con-
trato-programa, y en otros habréa
que ser mas expansivos.

—Nos parece que no peca-
mos de ligeros o alarmistas al se-
nalar cierto clima de esceplicis-
mo y desmoralizacién —que
tampoco es nuevo— entre el
personal de la empresa. ¢ Cémo
piensa afrontar este fendémeno
que, sin duda, afecta indirecta y
negativamente a una actividad
que se resume como servicio al
publico?

—Comparto el diagnéstico.
Es un fenbmeno, creo yo, que
se presenta no como acusacion
al colectivo de trabajadores de
RENFE, sino como consecuen-
cia de una nueva organizacion
social. Estdbamos organizados
de una determinada forma y, a
partir de la crisis, empiezan a
surgir unas necesidades presu-
puestarias que antes no existian
y que tienen que ser pagadas
por todos los espanoles. Sola-

mente hace nueve o diez anos,
una buena parte de las empre-
sas publicas de este pais gana-
ban dinero, y a partir de los afos
setenta y cuatro-setenta y cinco
aparecen pérdidas en esas em-
presas. Esas pérdidas y las com-
pensaciones presupuestarias
que generan producen en el ciu-
dadano normal una mala impre-
sion. La opinibn comun es:
“iBueno, esto no puede durar
para siempre, habra que buscar
remedios!". Ese sentimiento del
ciudadano normal lo asume
también el Gobierno y procura
arreglar una situaciéon que resul-
ta insostenible, que nos puede
hipotecar el futuro de nuestros
hijos y de nuestros nietos si se-
guimos endeudandonos para fi-
nanciar el déficit del presupues-
to, que es, al fin y al cabo, de
donde sale todo. Pero ese senti-
miento del ciudadano no es con-
tra el ferroviario. Comprendo, sin
embargo, esa cierta desmorali-
zacion del empleado de RENFE,

Al dia siguiente de ser nombrado por el Consejo de Ministros nuevo presidente
de RENFE, Julian Garcia Valverde tomé6 posesion de su cargo —el pasado

12 de septiembre— en el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones,
en un acto presidido por el titular del Departamento, Abel Caballero, a

quien acompariaban varias personalidades. La foto recoge el momento en que
el senor Garcia Valverde formula la promesa del cargo.

del ferroviario, porque toda épo-
ca de reestructuracion y de ajus-
te trae consigo una serie de cos-
tes personales, de incertidumbre
laboral, personal, familiar... Cla-
ro, en nuestro caso, todo seria
mas facil si la situacion econé-
mica de RENFE fuera buena. Pe-
ro el problema no es sélo REN-
FE, sino que hay una situacién
de desempleo grave y de crisis
generalizada. Ese conjunto de
factores es la causa del estado de
animo del que hablamos y que
no se da (nicamente en el colec-
tivo de RENFE, que es también
compartido por otros colectivos
y que no puede compararse con
el sentimiento de los tres millo-
nes de parados que hay en el
pais. El remedio que veo es el
de ponernos a trabajar de forma
seria y organizada. Intentar tra-
bajar en equipo, aceptando
nuestras propias responsabili-
dades y las del conjunto, inten-
tar trabajar por sacar adelante
RENFE como empresa y como
proyecto de todos los que esta-
mos en ella.

Su abuelo materno,
ferroviario .

—Por ultimo, y ya en el terre-
no personal, sabemos que es
usted nieto de ferroviario. ;Qué
recuerdo guarda de esta cir-
cunstancia familiar?

—Guardo un buen recuerdo.
Mi abuelo ferroviario fue el padre
de mi madre. Y yo fui el primer
hijo y el primer nieto. Y cuando
ocurre eso —la experiencia con
mis hijos ha sido parecida—, el
hijo suele criarse con los abue-
los. Yo, pues, me crié con este
abuelo. Y en las cosas y cuentos
que cuentan los abuelos, a mi
me hablaba de los distintos des-
tinos que habia tenido a lo largo
de sus anos de servicio. Yo creo
que se recorrib media Espana.
Desde Reinosa, donde me con-
taba que tenia que quitar la nie-
ve de |a via a pala, hasta su pa-
S0 por un pueblo de Segovia y
luego en Madrid, donde se jubi-
16. En fin, un recuerdo muy agra-
dable. Ahora bien: él tenia un
sentimiento de amor muy gran-
de a RENFE que se mezclaba
con el sentimiento de que REN-
FE no le habia tratado bien. Re-
cuerdo perfectamente esta con-
tradiccion: él se sentia ferrovia-
rio, sentia que eso era algo su-
yo. En los trabajadores de otras
empresas no existe esa voca-
cién, ese amor al oficio y ala em-
presa, hay un toma y daca: “A
mi me dan un sueldo y yo traba-
jo". En el ferrocarril, segin la
experiencia de mi abuelo, no
ocurre eso. JOSE L. PEREZ
CEBRIAN.






