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Renfe llego a transportar en 1950 el 60 %

Miguel Muiioz Rubio

| trafico ferroviario de viaje-
ros ha conocido durante este
ultimo medio siglo una des-
tacable transformacion, tanto en su na-
turaleza como en su forma. El tardio,
pero irreversible proceso modernizador
de la sociedad espanola ha sido, sin
duda, la razon principal de este cambio.
A pesar de que el ferrocarril cum-
plio una funcion en sus primeros afios
de existencia basicamente relacionada
con el transporte de mercancias, pron-
to se convirtié en el principal medio
de desplazamiento para las personas.
No es, por tanto, nada extrano que en
1950 el porcentaje de viajeros/km
transportados por ferrocarril represen-
tase un 60 por ciento del total nacio-
nal. A partir de este momento, la par-
ticipacion relativa ferroviaria declind
constantemente y con especial intensi-
dad, sobre todo desde la década de los
sesenta, hasta estabilizarse en torno a
un 9 por ciento en los anos finales de
los setenta.

Los dos aspectos mas
destacables del tréfico de
pasagjeros por ferrocarril, en los
cincuenta anos que comprende
la vida de Renfe, han sido: una
importante pérdida del peso
relativo en el fransporte nacional
y la conversion de las cercanias
en un Nuevo sernvicio de capital
importancia para resolver los
problemas de acceso a las
grandes urbes.

El motivo que provoco esta evolu-
cion estda basado casi en exclusiva en
la irrupcion del automovil como me-
dio alternativo de transporte. Este ul-
timo conté con un claro apoyo en la
politica econémica de los gobiernos
tecnocratas de los sesenta y primeros
anos de los setenta, que bajo el fomen-
to de las industrias automovilisticas,
subordinaron los sistemas tradiciona-
les de transportes.

Ademas de esta razon econémica,
el automovil pasod a desempenar una
nueva funcion social, que tuvo mucho
que ver con el declinar del transporte
ferroviario. El coche se convirtio en
un signo de diferenciacion social y de
reafirmacion individualista frente al
grupo. Desde esta perspectiva, el pro-
pio automovil conecta con gran preci-
sion con unos nuevos valores “cultu-
rales”, donde los valores individuales
se sobreponen a los colectivos. En de-
finitiva, utilizar el coche es algo mas
que desplazarse, es, por encima de
esto, un nuevo acto “cultural” que
conforma “personalidad”,

A pesar de esta pérdida del peso re-
lativo del ferrocarnl, el numero de via-
jeros ha aumentado con regularidad
en estos ultimos cincuenta anos. La di-
namica de los pasajeros trapsportados

or Renfe presento una estabilidad en
a primera década de su existencia, se-
guida de un sensible crecimiento (un
16 por ciento) en los diez afos siguien-
tes.

No seria hasta los afios sesenta y se-




tenta cuando se
producira un con-
siderable despegue
del input ferrovia-
rio; en concreto,
en la primera de-
cada el aumento
fue de un 80 por
ciento y en la se-
gunda de un 30
por ciento. Final-
mente, en los anos
ochenta esta ten-
dencia alcista con-
tinuo, pero con un
nivel mas reduci-
do, situdndose en
torno a un 24 por
ciento.

Esta evolucion
pone de manifies-
to una positiva
adaptacion de la
oferta ferroviaria a
la demanda, y ha
provocado una
clara mutacion en la naturaleza de este
trafico.

LARGO RECORRIDO. Los viajes de

largo recorrido han sido siempre he-
gemonicos dentro de las preferencias
de los viajeros. No existen datos fia-
bles sobre su peso relativo antes de
1968, y los que podemos utilizar con
fecha j)ostcrior senalan que, entre fi-
nales de los anos sesenta y principios
de los ochenta, el trafico de largo re-
corrido absorbia sobre un 60 por cien-
to del trafico total.

Utilizando métodos indirectos de
estimacion, como son la formacion del
material rodante y la concentracion
urbana, podemos convenir que el trd-
fico de largo recorrido ha debido su-
frir una importante contraccion en su
participacion relativa entre 1941 y me-
diados de los sesenta, para estabilizar-
se finalmente en los porcentajes ante-
riores.

Por otro lado, este tipo de trafico
experimentd un importante crecimien-
to hasta 1975, calculado sobre un 50
por ciento del habido en 1968. En los
ultimos afios de los setenta se produjo
una sensible caida, situada en un 3 por
ciento del trifico de 1975; para en los
primeros ocho afios de la tltima déca-
da volver a recuperar la dinamica al-
cista, alcanzandose en 1988 un trafico
3uc representaba un 20,15 por ciento

el obtenido en 1980.

En cuanto a la preferencia en la uti-
lizacion de los diferentes tipos de tre-
nes por parte de los usuarios, han pre-
dornind o siempre los “expresos” y

“rapidos™ sobre el resto. Pero esta cir-
cunstancia no debe ocultar, que desde
1968 la utilizacion de Talgos, Electro-
trenes, TAF y TER ha tenido un sen-
sible progreso pasando de representar

un 20 por ciento en 1968, a un 27,96
por ciento en 1982.
Aunque este crecimiento no sea

muy notable, si pone de manifiesto
una clara tendencia de los usuarios del
ferrocarril hacia una oferta de mayor
calidad, empujada por el mejor del ni-
vel de vida que la sociedad espatiola
esta disfrutando en estos ultimos anos.

LAS CERCANIAS. La cristalizacion
del servicio de cercanias es un feno-
meno ferroviario relativamente recien-
te, que debe su existencia al proceso
de concentracion urbana de las ulti-
mas décadas. Hasta estas fechas su
participacion en el trafico ferroviario
se habia reducido a circunstancias
muy especificas, sin tener un trata-
miento global. Los cada dia mas gra-
ves problemas de acceso a las grandes
ciudades han terminado por convertir
a este joven servicio ferroviario en uno
de los mas imponanles y, a la vez, en
uno de los mas necesitados de actua-
cion por parte de las diferentes Admi-
nistraciones.

La cuantificacion del numero de pa-
sajeros que han utilizado los trenes de
cercanias presenta cierta dificultad por
la existencia de dos tipos diferentes de
estimacion. Segin el nuevo método de
cilculo, aplicado por primera vez en
1982, el indice de viajeros/km que uti-
lizaron esta modalidad experimento
un incremento de un 41,08 por cien-
to, entre 1970 y 1980. En los ocho pri-
meros afos de la siguiente década la
tasa de crecimiento se situé en un
2983 por ciento, lo que representa un
menor indice que en el periodo prece-
dente.

Este significativo descenso del nu-
mero de viajeros que utilizaron este
servicio parece estar ligado a la pro-

pia evolucion eco-
nomica del pais.
Parece claro, que
la mayor utiliza-
cion de las cerca-
nias ferroviarias
corresponden a
coyunturas de ma-
yor carestia de la
energia, como fue
el segundo lustro
de los anos seten-
ta. En cambio, du-
rante los anos
ochenta, periodo
de crecimiento
economico y de
gasolina barata,
los usuarios prefi-
rieron utilizar el
automovil.

Se debe descar-
tar como motivo
central de este des-
censo, una mala
oferta ferroviaria.
Al contrario, las “cercanias ferrovia-
rias” han conocido en esta ultima dé-
cada la mas seria integracion en el
transporte urbano, apoyandose en im-
portantes proyectos, recogidos en los
diferentes planes elaborados por Ren-
fe.

A pesar de estos esfuerzos, los pro-
blemas continuan siendo importantes.
La irracional politica urbanistica del
régimen anterior nos lego unas infraes-
tructuras poco eficaces para absorber
la demanda actual.

Con la creacion de los “consorcios”
se estd tratando de obtener una mayor
integracion de los diferentes modos de
transporte urbanos, bajo las directrices
de una direccion centralizada y coordi-
nada.

En esta nueva coyuntura Renfe no
se ha limitado a aportar sus medios,
sino que también ha comenzado a par-
ticipar activamente en la planificacion
urbana.

Con ello la dimension de servicio
publico que define al ferrocarril se
debe proyectar hacia una mayor “so-
cializacion™ del transporte ferroviario,
no limitandose, como en épocas pre-
téritas, a garantizar inicamente el pro-
pio acto de transporte, sino transfi-
riendo a este ultimo mayores niveles
de calidad y confort.

Las “Unidades Eléctricas™ han sido
el tipo de tren mas utilizado por los
pasajeros de cercanias.

La participacion de otros trenes
presentd una linea ascendente hasta
1975, para ir reduciéndose en los anos
siguientes. La reciente incorporacion
de las unidades de dos pisos significa,
por encima de otras consideraciones,
la transferencia a esta modalidad de
“calidad”, otrora privilegio minorita-
rio. [
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