ELABORADO UN PLAN DE INVERSIONES HASTA 1994

Renfe pide medio hiflon de
pesetas para solucionar
el problema de cercanias

Las deficiencias del semvicio de cercaniasy
los “motines” de los usuarios que durante el
Gltimo mes se han producido en Madrid,
acabardn —en opinion de los responsables
de cercanias—si el plan que ha elaborado

Renfe se pone en marcha.

Julio César Rivas

ada manana, las gran-
des ciudades espa-
nolas se convierten en

un caos circulatorio. Desde
las primeras horas del dia,
decenas de miles de perso-
nas se dirigen hacia los cen-

tros urbanos desde sus alre-
dedores, colapsando sus vias
de acceso.

Durante horas llegar a la
ciudad se convierte en un
auténtico calvario para los
automovilistas. Y lo mismo
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sucede al atardecer cuando
tienen que regresar a sus do-
micilios. Ante esta situacion
el ferrocarril de cercanias
parece ser la uinica solucion.
Dejando el vehiculo aparca-
do en una estaciéon en las

" LAPREOCUPACION POR EL DISENO

no de los esfuerzos

mas importantes rea-
lizados por los responsa-
bles de cercanias se ha
centrado en el diseno del
material movil. En su opi-
nion “‘se ha introducido
otro modo de trabajar en
el ferrocarril, incorporan-
do disenadores indus-
triales y graficos, mas en
linea con lo que se hace en
Europa®”.

Los nuevos-coches son
unidades especilicamente
diseniadas para el servicio
de cercanias con aire acon-
dicionado, mayor confort
y un mayor ntiimero de
puertas. Para la direccion
de cercanias el diseno es la
condicion primera para
ofrecer una mayor calidad
de servicio.

Este cuidado no solo se
centra en las nuevas uni-
dades sino que se amplia
mediante remodelaciones,
a los coches ya existentes.
En un principio se realiza-
rd una intervencion ligera
en la que se rectificara el

interior —asientos, tapi-
zados, informacion grafi-
ca—mediante una opera-
cion que se efectiia en un
plazo de tiempo muy bre-
ve, en cuarenta horas. De
esta forma el material no
esta inmovilizado dema-
siado tiempo y se puede
disponer de él en las horas
punta.

El sistema de disefno ha
supuesto un cambio radi-
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cal en el modo de trabajar
de Renfe. Para llevarlo a
cabo se consulté a los
usuarios,  construyendo
un prototipo que circulo
en la linea de Mostoles, y
se realizaron encuestas en-
tre los viajeros para com-
robar su reacciéon. Para
avier Bustinduy “lo que
hemos hecho es incorpo-
rar otro modo de diagnos-
ticar el problema, de ata-
carlo, de que participe un
equipo especialiado fuera
del ‘clasico’ equipo ferro-
viario™. []

afueras de la ciudad, el
usuario puede llegar al cen-
tro de la ciudad en pocos
minutos y de una forma co-
moda. En teoria.

Porque es tal la demanda,
que en poco tiempo los ser-
vicios de cercanias de Renfe
se colapsan. Y en el caso de
Madrid la situacion se ha
agravado con las obras que
en algunos puntos claves de
la capital espanola se estan
realizando o se realizaran.

INCREMENTOS. Aungue el
Ministerio de Transportes
busca soluciones, como au-
mentar el numero de carriles
de las carreteras de acceso,
el problema se traslada en-
tonces al interior de las ciu-
dades. La solucion radical

a juicio de los expertos
esta en abandonar el vehicu-
lo privado como modo de
transporte urbano. Pero los
ciudadanos no parecen estar
dispuestos a tomar esta me-
dida a menos que la situa-
cion sea casi desesperada o
los modos de transporte al-
ternativos —especialmente
el ferrocarril— ofrezcan un
mayor servicio y calidad.

La direccion autonoma de
cercanias de Renfe ha recogi-
do el envite y ha lanzado su
rropucsl;a: invertir medio bi-
lon de pesetas —dos veces el
coste de la linea de alta velo-
cidad entre Madrid y Sevi-
[la— en cercanias hasta
1994. Comprar 1.000 nue-
vos coches con los que aten-
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Julio César Rivas

JAVIER BUSTINDUY, DIRECCION AUTONOMA DE CERCANIAS L a situacion de los ac-

“Nuestro objetivo es
funcionar como el Metro”

Para Javier Bustinduy, al frente de la
direccién autdnoma de cercanias de
Renfe, el principal objetivo de cercanias
es funcionar como un Metro regional,
capaz de atender la creciente
demanda con un senvicio de calidad.

cesos a las principa-

les ciudades —y en
especial a Madrid— ha
provocado que los usua-
rios en general y los me-
dios politicos en particular
se hayan fijado en el tren
como solucion a los pro-
blemas crecientes de trafi-
co. Ante esta situacion
Renfe y la direccion auto-
noma de cercanias ha res-
pondido con una propues-
ta clara: invertir 500.000
millones de pesetas duran-
te los proximos cinco anos
para solucionar el proble-
ma.

(Cuil es el objetivo que
tiene planteada la direccion
de cercanias? ;Se puede de-
cir que es convertirse en un
Metro?
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der una demanda que se es-

era creciente hasta 1994.

egun las previsiones mas
conservadoras de la compa-
fiia, los incrementos de la
demanda durante la hora
punta seran de un 30 por
ciento en 1990, un 20 por
ciento en 1991; un 15 por
ciento en 1992; un 10 por
ciento en 1993; y un 7,5 por
ciento en 1994. Para esta fe-
cha Renfe prevé ofrecer
250.000 plazas en hora pun-
ta y una puntualidad supe-
rior al 95 por ciento.

HORA PUNTA. Unas cifras
calculadas para los doce
principales nucleos urbanos
de Espana donde actual-
mente cercanias de Renfe
resta servicio: Madrid,
arcelona, Valencia, Bil-
bao, Sevilla, Cadiz, Malaga,
San Sebastidn, Santander,
Murcia, Castellon y Astu-
rias. En total 40 lineas re-
artidas por estos nucieos.
e momento los ministerios
de Hacienda y Transportes
han aprobado una inversion
urgente de 60.000 millones
para las cercanias de Ma-
drid. Con esta cantidad se
compraran 100 autopropul-
sados UT 446. El resto se
destinaria a la compra de
coches de dos pisos.

Las cifras son concluyen-
tes. Por ejemplo, durante el
ultimo ano en Madrid en la
hora punta la demanda ha
aumentado un 75 por ciento
mientras que la oferta solo

6

ha podido incrementarse en
un 50 por ciento: de 37.000
plazas en hora punta en
1987 existen ahora mismo
en 73.000. En los dos ulti-
mos anos ha aumentado el
servicio en hora punta en un

cien por cien. Este volumen
de wviajeros transportados
contrasta con el de la si-
guiente ciudad en importan-
cia, Barcelona, en la que la
oferta en hora punta durante
1989 era de 17.500 personas.

P ara evitar la aglomera-
cion que se produce en
algunas de las estaciones de
cercanias a la hora de
adquirir billetes, han co-
menzado a instalarse nue-
vas maquinas expendedo-
ras de Inisel que utilizan bi-
lletes magnéticos. De esta
forma se ahorra tiempo de
forma considerable ya que
permiten el pago tanto en

BILLETERAS Y TORNOS

moneda como en billetes de
mil pesetas. La nueva ma-
quinaria —que se comple-
menta con tornos de paso
Bor los que se introduce el
illete magnético— permi-
te realizar una variada ga-
ma de elecciones. Desde se-
leccionar el destino hasta el
tipo de billetes, pasando
r la adquisicion de varios
illetes.

Y esto gracias a una rnefo-
ra en la planificacion de los
servicios y a la utilizacion en
las lineas de Madrid de co-
ches procedentes de regiones
con menor ocupacion. Es de-
cir, adecuar la oferta a la de-
manda: mas servicios en ho-
ra punta —cuando mas hace
falta— y un servicio mas ra-
cional en horas **valle™. Pe-
ro no parece suficiente. El
viajero se queja del servicio,
sobre todo en esas horas
puntas —durante la mana-
na, el medio dia y a primeras
horas de la noche— donde
los usuarios se agolpan en
los andenes. En Madrid du-
rante el ultimo mes han pro-
tagonizado varias veces cor-
tes de la via férrea en de-
manda de un mejor servicio.

QUEJAS. Sin embargo esta
tarea de planificacion y ra-
cionalizacion del servicio se
ha mostrado insuficiente
por el momento en determi-
nadas lineas. Y una de las
causas de ésta parece ser el
incumplimiento de la reali-
zacion de varias obras de in-
fraestructura previstas en
los anteriores planes de cer-
canias, fundamentalmente
el desdoblamiento de vias en
los accesos a las ciudades.
Precisamente el Plan de Em-
presa de Renfe aprobado en
diciembre de 1989 establece
la construccion de doble via
en los tramos de Valdelatas-
Tres Cantos y Sevilla-Utre-
ra, y la realizacion de ter-



J.B.: Se pretende que el
tren se parezca cada vez
mas a un Metro, un Metro
regional. Llegamos a un
punto —que en Madrid ya
estd conseguido practica-
mente en las lineas de
Mostoles, Parla y Fuenla-
brada —en el cual hay una
sucesion de trenes a un in-
tervalo medio, acabando
con el problema de las ta-
blas de horarios. Se esta-
blece un intervalo medio
entre trenes de forma que
funciona exactamente co-
mo el Metro. Nuestro pla-
nes son reconvertir todas
las lineas a este tipo de
funcionamiento.

La oferta de cercanias se
ha duplicado durante los
dos dltimos afos. Sin em-
bargo por una serie de cir-

ceras o cuartas vias en Cos-
lada-Alcala, Pitis-Pinar-Vi-
llalba. El acceso al aero-
uerto del Prat y Olaveaga-
Jesierto.
Para solucionar en parte
este problema Renfe ha
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cunstancias se ha producido
un aumento mayor de la de-
manda. ;Se ha sabido res-
ponder a este crecimiento
de la demanda?

J.B.: El incremento se
ha producido de una for-
ma muy caracteristica en
este pais, a empellones, en
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vez de una forma conti-
nuada y sostenida. Es to-
talmente logico porque al
ciudadano cuando se le
presentan problemas si-
multaneamente cambia a
otro modo para buscar la
solucion. Todo este incre-
mento implica una eleva-

comprado 100 nuevas uni-
dades 446 de cercanias

-con un coste de 44.000
millones de pesetas—, de las
que las primeras ya estdn
circulando en la linea Ato-
cha-Fuenlabrada. El resto

En vanguardia del frenado ferroviario :

se ira entregando a lo largo
de el presente ano de 1990.
Ademas se utilizaran por
primera vez en nuestro pais
60 coches de dos pisos que
entraran en servicio en junio
de 1990. Un pedido que ha

cion notabilisima de pres-
taciones, porque hay que
tener en cuenta que hemos
aumentado el servicio an-
tes de que llegase el nuevo
material con labores de
mejora puramente de ges-
tion. El esfuerzo ha sido
muy importante. Y el cre-
cimiento de la demanda en
algunas lineas ha sido ma-
yor. Lo que significa es
que tenemos que hacer
mucho mads. Por ejemplo,
en Madrid en el ultimo
afno se ha aumentado en
un 50 por ciento —de me-
dia entre todas las lineas—
la capacidad en hora pun-
ta mientras que la deman-
da ha aumentado en mas
de un 70 por ciento.

,Coémo se contempla des-
de la direccion autonémap

costado 11.500 millones de
pesetas.

Y Renfe tiene buenos mo-
tivos para invertir en cerca-
nias. Por una parte casi un
80 por ciento de los viajeros
de la compania se producen
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ese casi un 25 por ciento de
demanda que no estd aten-
dida?

J.B.: No, esto no es asi.
Esta demanda estd atendi-
da por que no estamos en
el cien por cien de utiliza-
cion durante las horas
punta. Lo que significan
estas cifras es que el creci-
miento de la demanda ha
sido superior al crecimien-
to de la oferta.

iSe puede decir que cer-

canias en algunos
puntos estd satu-
rada?

J.B.: Creo que
la situacion si se
puede denominar
de saturacion.
Por lo menos en
el sentido de que
cuando una linea
se encuentra al limite de
ocupacion se toman medi-
das para solucionarlo in-
crementando el servicio.
Pero como el crecimiento
de la demanda es muy
fuerte se vuelve a producir
una situacion de satura-
cion en un plazo relativa-
mente corto.

{Tan imprevisibles son
€sos incrementos?

J.B.: El problema es que
la cuota historica de parti-

cipacion del ferrocarril en
los corredores de acceso de
las grandes ciudades, ha si-
do muy baja. Por un lado
crece la poblacion de las
afueras de Madrid. en el
caso de la capital de Espa-
na. Por otro esta creciendo
la movilidad como conse-
cuencia de la reactivacion
economica. En consecuen-
cia la cuota de participa-
cion del ferrocarril esta au-
mentando mucho mas por
que ademas estamos ab-
sorbiendo viajes que antes
se realizaban en otros mo-
dos. Tenemos que adecuar
el ritmo de crecimiento de
la oferta al ritmo de creci-
miento de la demanda.

La saturacion de las ca-
rreteras de acceso a las
grandes ciudades jes una

precisamente en estos trafi-
cos. Por otra parte se ha
convertido en una cuestion
politica que los distintos
partidos utilizan como arma
arrojadiza. Ambos lactores
contribuyen a aumentar la

presion sobre la direccion de
cercanias.

Por ejemplo, el Consorcio
de Transportes de Madrid
—entidad que coordina el
funcionamiento de los
transportes urbanos y de ac-
ceso a la ca-
pital por ca-
rretera— vya
ha planteado
al Ministe-
rio de Trans-
portes la crea-
cion de una
empresa
de cercanias
dependiente
del Consor-
clo.

De esta
forma. en
opinion de su
portavoz,
Faustino
Munoz. la
actual des-
cordinacion
entre Renfe
y el Consor-
cio de Trans-
portes de-
saparece-
ria.

Con todo
Renfe y la di-
reccion de
Javier Bus-
tinduy tienen
un plan; in-
vertir mas vy
ofrecer una
mayor cali-
dad en el ser-
vicio.[]

*faena” o un favor para las
cercanias?

J.B.: Yo creo que nos ha
hecho un favor. Precisa-
mente para transportar al-
to volumenes de viajeros
estd concebido el ferroca-
rril y mas el ferrocarril de
cercanias.

En el iltimo plan de em-
presa de Renfe se solicita
una inversion de 500.000
millones para cercanias y la
adquisicion de 1.000 nuevos
coches. ;Se vii a conseguir
este dinero?

J.B.: Creo que si se va a
conseguir porque existe
una gran preocupacion pa-
ra resolver un problema
tan importante para los
ciudadanos. Se esta llegan-
do a un cuello de botella
en el que se plantea que el
ferrocarril es la unica solu-
cion. Que la soluciéon en
las grandes ciudades es el
transporte publico, es evi-
dente. Existe una gran pre-
ocupacion y una gran vo-
luntad para resolver el
problema. Nosotros lo que
estamos diciendo es cuan-
Lo cuesta.

Quizas el usuario no
comprede como de esperar
cien unidades nuevas se pa-
sa a solicitar 1.000 nuevos
coches de Eﬂlpe.

J.B.: Ahora mismo esta-
mos recibiendo 300 coches
de un piso y sesenta de
dos. Lo que hemos evalua-

do es que para las necesida-
des futuras hacen falta
1.000 mas. Hay que tener en
cuenta que esto obedece a
que en algunas lineas el par-
que actual cuenta con 30
anos que hay que dar de ba-
ja. Esta cifra responde por
una parte al incremento de
la demanda y por otra-a
una renovacion del parque
que ya termina su vida util.

¢Se ha invertido poco
hasta ahora en cercanias?

J.B.: No creo que se
haya invertido poco en
cercanias hasta ahora. A
todas las cosas le llega su
momento. Insisto, ahora
estamos en 1990, dentro de
30 anos a los coches nue-
vos que ahora estan siendo
suministrados habrd que
darles de bulja tan rdpida-
mente como les ha sucedido
a ¢éstos que ahora tenemos.
Y habra que reponerlos.

La inversion citada de
500.000 millones jpara qué
periodo esta prevista?

J.B.: Esta pensada para
poder atender la demanda
prevista para 1994, Hay
que tener en cuenta que el
plazo de maduracion de
estas inversiones es mu
largo. Hace falta una deci-
sion de invertir, una con-
tratacion y luego una fa-
bricacion, que puede osci-
lar entre uno o dos anos.

¢Se ha producido algiin
tipo de retraso en el ritmo
de enlrega de las nuevas
unidades? Porque se ha co-
mentado que incluso Renfe
habia solicitado adelantar
el suministro a la vez que se
dudaba de la capacidad de
la industria para asumir es-
ta carga de trabajo.

J.B.: El ritmo de entrega
de las nuevas unidades es
el previsto e incluso en al-
gunas de ellas se estdan pro-
duciendo adelantos. En la
actualidad estamos reci-
biendo 20 coches al mes.
De todas formas senala-
mos que estos 1.000 coches
son los que harin falta.
Hay que dar soluciones por
supuesto, hay que duplicar
o triplicar lineas de produc-
cion. En general el tiempo
de entrega de las unidades
se acomoda a lo previsto.[]






