
Entrevista

"Estamos abiertos a nuevas fórmulas de cooperación con el sector".

MIGUEL CORSINI, PRESIDENTE DE RENFE

"No tenemos constan
en las aportaciones d

Pilar Lozano

espués de barajar-
se diferentes alter-
nativas, finalmen-

te se ha nombrado a una
persona de Renfe para ocu-
par el cargo de presidente.
¿Cómo cabe interpretarlo?
¿Qué puede significar para
la empresa?

Creo que el Gobierno ha
apostado por un técnico con
una amplia experiencia ferro-
viaria para dirigir la empresa.
Y yo quiero ser coherente con
esa interpretación y, en conse-
cuencia, aprovechar los exce-
lentes profesionales que confi-
guran la plantilla y la dirección
de Renfe. En la empresa dispo-
nemos de muy buenos gesto-
res, con un alto grado de for-
mación y experiencia, que
bien merecen un márgen de
confianza y un apoyo expreso.

Miguel Corsini es el primer profesional de la casa que ha
accedido al cargo de presidente del Consejo de
Administración. Corsini, que ingresó en Renfe en 1980,
proviniente de Feve donde era secretario general, es
licenciado en Derecho y cuenta con una dilata experiencia
en la empresa, donde ha ocupado los cargos de director
de Personal, director adjunto a la Presidencia, responsable
de las relaciones con las Comunidades Autónomas y
director de Relaciones Internacionales, en su última
etapa. Ha sido miembro del Consejo de Administración
de la Comunidad Europea de Ferrocarriles, de la UIC y del
Centro Europeo de la Empresa Pública, así como
presidente de la Asociación de Acción Ferroviaria, ADAF.
Entre sus objetivos, Miguel Corsini señala el cumplimiento
del Contrato-Programa, y entre sus deseos, "mandar un
mensaje tranquilizador y de entusiasmo a todos los
ferroviarios ante la nueva etapa que se abre".

Además de una nueva
etapa politica, ¿se abre tam-
bién una nueva etapa em-
presarial? ¿Qué contenido
de continuidad y de cambio
va a tener su gestión al fren-
te de Renfe?

Cada presidente tiene su esti-
lo y sus ideas, que, en todo
caso, tienen que caminar parale-
las a las circunstancias económi-
cas y sociales que enmarcan la
senda de las empresas. La nueva
organización que se aprobó la
pasada semana (ver página 11
de este número) es un buen in-
dicador de la etapa que ahora se
abre: simplificación de las es-
tructuras para concentrar y au-
nar los esfuerzos en tomo al au-
téntico fin de la empresa, que
no puede ser otro que la satis-
facción de los clientes.

¿Cómo afectará a Renfe el
recorte presupuestario
aprobado por el Gobierno?
¿Contará la empresa con las
suficientes consignaciones
presupuestarias?

En Renfe no tenemos cons-
tancia de que se haya produci-
do o se vaya a producir recor-
te alguno en las aportaciones
del Estado. En cualquier caso,
es una decisión que compete
estrictamente al Gobierno. No
obstante, el propio Contrato-
Programa establece un meca-
nismo de compensación para
las consignaciones insuficien-
tes, que pasan a engrosar la
deuda que el Estado tiene con
Renfe y cuya financiación asu-
me la propia Administración.
No obstante, nuestro principal
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"Tendremos que
responder a la

demanda de viajes
en tren con

tiempos inferiores
a cuatro horas"

da de recorte alguno
el Estado"

Entrevista

objetivo económico es que la
gestión logre limitar la depen-
dencia de los Presupuestos
Generales del Estado.

El Contrato-Programa se
encuentra en su ecuador.
¿Tiene intención de seguir
su cumplimiento o de revi-
sarlo?

El Contrato-Programa 1994-
1998, suscrito entre Renfe y los
Ministerios de Economía y Ha-
cienda y Obras Públicas,
Transportes y Medio Ambien-
te, ahora Fomento, es un exce-
lente marco de referencia para
la gestión. Este documento cla-
rifica las relaciones entre el Es-
tado y Renfe y establece un
compromiso mutuo de finan-
ciación, por parte del primero,

y de calidad y coste de los ser-
vicios, por parte de la compa-
ñía ferroviaria. El propio Con-
trato-Programa establece un
sistema de seguimiento, de tal
forma que se pueda ajustar a
las necesidades de cada mo-
mento. En líneas generales,
creo que es un instrumento
muy válido.

¿Qué encargo ha recibido
del Gobierno? ¿Cuáles van a
ser sus objetivos y lineas ge-
nerales de gestión?

Nuestra primera e ineludi-
ble obligación es gestionar con
eficiencia -eficacia al menor
coste posible- la empresa y,
sobremanera, los servicios de
transporte. Ya hemos simplifi-
cado la estructura directiva y

ahora debemos hacer que esa
simplificación sea percibida
por el cliente. Los dos objeti-
vos prioritarios son, en reali-
dad, las dos caras de una mis-
ma moneda: prestar un servi-
cio de calidad a nuestros
clientes y, en la medida en que
estén satisfechos y aumenten
nuestros ingresos comerciales,
reducir las aportaciones del Es-
tado. Para ello debe primar la
coherencia, la coordinación, la
innovación y la ilusión.

¿Cuáles son los servicios
que ofrecerá Renfe en el fu-
turo?

Renfe tendrá que ofrecer
los servicios que los clientes
demanden. En general, tendrá
que responder con celeridad a
los nuevos hábitos de movili-
dad, que, por ejemplo, tienden
hacia los tiempos de viaje en
tren inferiores a cuatro horas y,
en el caso de mercancías, a
una oferta intermodal y logís-
tica, siempre en el contexto de
una buena relación cali-
dad/precio. Y todo ello conju-
gado con los valores añadidos
inherentes al tren: seguridad,
fiabilidad, capacidad de tráfi-
co, comodidad y menor im-
pacto ambiental, entre otros.

¿Considera que Renfe tie-
ne un exceso de plantilla?

La única referencia real
para analizar la situación de
los recursos humanos en Renfe
es el Contrato-Programa, que
contempla una plantilla de
35.000 trabajadores en 1998. La
reducción -apenas faltan 2.000
personas para alcanzar esa ci-
fra- se seguirá realizando me-
diante medidas no traumáticas,
es decir, jubilaciones anticipa-
das y bajas incentivadas.

¿Cómo concibe la colabo-
ración con el sector priva-
do? ¿Habrá privatizaciones
en Renfe?

Renfe ya tiene una fructífe-
ra cooperación con el sector
privado, fundamentalmente
con las empresas de construc-
ción de material ferroviario. En
el haber de esta colaboración

se pueden apuntar éxitos inter-
nacionales muy notorios,
como la venta de material Tal-
go a los ferrocarriles alemanes
(DB) y, más recientemente, al
Estado de Washington y a la
compañía pública norteameri-
cana Amtrak. Más allá de este
sector, que es esencial para la
actividad de la empresa, Renfe
también tiene alianzas estraté-
gicas y negocios comunes con
firmas de primera línea, cir-
cunstancia que no sólo avala
nuestra capacidad de gestión,
sino que también demuestra
que nuestra reputación ha ga-
nado muchos enteros en los
últimos años.

En lo que se refiere a las

"Es difícil
imaginar que
determinados
servicios
ferroviarios,
de valor
estratégico para
la comunidad,
pierdan su
carácter
público"

privatizaciones, esa es una
cuestión que deberá definir el
Gobierno. Ahora bien, es difi-
cil imaginar que determinados
servicios ferroviarios con un
claro valor estratégico para la
comunidad pierdan su carácter
público.

¿Qué opina de la finan-
ciación de las nuevas infra-
estructuras?

Las grandes obras de infra-
estructura tienen períodos de
maduración largos y tasas de
retomo de la inversión también
a largo plazo. De ahí que el Es-
tado haya sido casi el único
promotor de las nuevas infraes-
tructuras, que inciden directa e
indirectamente en el crecimien-
to económico y en la mejora de
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la calidad de vida. Si bien el Es-
tado seguirá desempeñando un
papel protagonista en este co-
metido, la desregulación y libe-
ralización de la economía abre
un nuevo horizonte para la fi-
nanciación de las infraestructu-
ras con capital privado, si bien
parece que inicialmente se ten-
derá hacia fórmulas mixtas de
financiación y gestión.

Su primera medida ha
sido la reducción de las di-
recciones generales, ¿con
qué fin?, ¿puede suponer
una centralizacion excesiva?

La nueva organización re-
duce las direcciones generales
de siete a tres, con el fin pri-
mordial de simplicar la estruc-
tura de dirección y garantizar
la máxima coherencia entre
las unidades de negocio. Has-
ta ahora se percibía una cierta
ambigüedad en el papel de
los directores generales, que a
mi juicio deben asumir un
protagonismo claro en la eje-
cución de las distintas estrate-
gias, no sólo aquéllas que
emanen del comité de di-
rección, sino también en las
propuestas que realicen los e-
quipos de gestión de las uni-
dades de negocio. Esta es-
tructura es perfectamente
compatible con una mayor es-
pecialización de los distintos
servicios que presta Renfe.
Porque la especialización es
una exigencia del mercado y
las organizaciones empresa-
riales deben ajustarse a las de-
mandas de éste, pero sin re-
nunciar a sus valores y princi-
pales básicos.

¿Seguirán las unidades de
negocio siendo piezas esen-
ciales de la gestión?

Las unidades de negocio se
han manifestado como un ins-
trumento eficaz para especiali-
zar la gestión y delimitar con
nitidez las responsabilidades.
Sin embargo, los clientes no
perciben unidades de negocio,
sino productos. En esta línea,
las unidades de negocio cons-
tituyen un elemento válido,
pero no un fin en sí mismas; es

decir, son un canal apropiado
para captar y analizar las de-
mandas del mercado y articu-
lar una oferta ajustada a las ne-
cesidades de los clientes. En
cualquier caso, no se deben
olvidar el valor y los valores de
la marca Renfe.

Usted conoce bien el área
internacional. ¿Qué cabe es-
perar en el futuro de este
negocio para el sector ferro-
viario y para Renfe?

Los ferrocarriles de nuestro
entorno europeo están inmer-
sos en un importante proceso
de transformación. Acosados
por los déficits públicos, los
Estados tienden a aliviar el
peso de los ferrocarriles sobre
sus arcas, pero sin obviar el
criterio de vertebración, el cos-
te de las externalidades y el
papel del transporte colectivo.
Un primer elemento común es

la separación entre la infraes-
tructura y los servicios de
transporte, recomendación de
la Unión Europea que Renfe
ya ha cumplido en sus dos pri-
meras fases, la contable y la
organizativa. Un segundo ele-
mento es la búsqueda de solu-
ciones para reducir la deuda
que acumulan las empresas fe-
rroviarias, generadas en mu-
chos casos por factores ajenos
a su gestión directa. Y un ter-
cer elemento es la integración
del ferrocarril en un esquema
intermodal de los transportes,
de tal suerte que cada modo
sea competitivo en su específi-
co segmento de mercado. Es-
tos tres elementos son funda-
mentales para afrontar el gran
reto que supone la liberaliza-
ción de las infraestructuras fe-
rroviarias, para el que Renfe
lleva ya varios años preparán-
dose. En estos momentos

nuestra posición competitiva
es, cuando menos, aceptable.

El Gobierno ha anuncia-
do la venta de determinados
bienes públicos. ¿Está el pa-
trimonio de Renfe entre
ellos?

Renfe ya gestiona su patri-
monio con criterios comercia-
les, si bien el objetivo funda-
mental no es generar ingresos
atípicos, sino coadyuvar a la
mejora de los servicios ferro-
viarios. La vía del consenso
con las Administraciones, ya
emprendida, es la mejor posi-
ble para colaborar a los objeti-
vos del Gobierno.

El programa del Partido
Popular recogía la integra-
ción de Feve en Renfe. ¿En
que términos podría plante-
arse?

Este es un tema que se es-
capa de la responsabilidad de
Renfe y en su día será el Go-
bierno quien tendrá que definir
este punto.

Las empresas proveedo-
ras necesitan un marco cla-
ro de referencia. ¿Cabría ha-
cer un esfuerzo de progra-
mación que clarifique sus
expectativas?. ¿Caben nue-
vas fórmulas para compatir
la gestión y el riesgo con los
proveedores?

Renfe es una de las empre-
sas más transparentes del
país. Nuestros planes de in-
versión son conocidos por el
sector de construcción de ma-
terial ferroviario. Y si esta re-
ferencia no fuese suficiente,
Renfe puede presumir de
mantener excelentes relacio-
nes con sus proveedores, con
lo cual el marco está ya esta-
blecido y las reglas del juego
son conocidas por ambas par-
tes. También estamos abiertos
a nuevas fórmulas de coope-
ración con el sector; y ya he-
mos dado buena prueba de
ello, por ejemplo, con la
Agrupación Renfe-Talgo o el
apoyo prestado para la expor-
tación de material ferroviario
a otros países. q
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