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COMlSlON DE INDUSTRIA, OBRAS PUBLICAS Y 
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PRESIDENTE: DON JOSEP MARIA TRIGINER FERNANDEZ 

Sesión informativa 

celebrada el jueves, 22 de marzo de 1984, con asistencia del señor Ministro de 
Transportes, Turismo y Comunicaciones (Barón Crespo). 

Orden del día: 

- Comparecencia del reñor Ministro de Tranrportes, Turismo y Comunicaciones para informar sobre el 

- Pregunta relativa a servidor mínimos en la huelga del Metro de Madrid, presentada por don Santiago Ca- 

contrato-programa de Renfe (a petición propia). 

rrillo Solarer. 

Se abre la sesibn a las diez y diez minutos de la manana. 

- COMPARECENCIA DEL SEROR MINISTRO DE 
TRANSPORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES 

GRAMA DE RENFE (a petición propia) 
PARA INFORMAR SOBRE EL CONTRATO-PRO- 

El señor PRESIDENTE: Buenos días. Tenemos con no- 
sotros, como pueden ustedes ver, al Ministro de Trans- 
portes, Turismo y Comunicaciones, que comparece para 
informar sobre el contrat-programa de Renfe a petición 
propia. En tales circunstancias y de acuerdo con lo que 
es tradicional y reglamentario, el debate será regulado a 
tenor del contenido del articulo 203 que, como ustedes 

saben, prevé la posibilidad excepcional de un segundo 
turno de intervenciones a decidir por parte del Presiden- 
te, con los condicionamientos y aclaraciones que poste- 
riormente una nota de la Presidencia de la Cámara clari- 
ficó. Simplemeqte decir que la posibilidad de acceder a 
este turno excepcional dependerá de SS. SS., es decir, del 
tiempo empleado en las preguntas e intervenciones con- 
siguientes, puesto que, como ustedes saben, tenemos ade- 
más en la jornada de hoy una pregunta formulada por el 
señor Carrillo, miembro del Grupo Mixto, a la que debe- 
remos dar cumplimentación. 

Sin otro preámbulo pasamos a iniciar la sesión, dando 
la palabra al señor Ministro para que informe sobre el 
contrat-programa. Senor Ministro, tiene usted la pala- 
bra. 
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El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): Señor Presidente, 
seriorías, ante todo quiero agradecerles la celeridad con 
que se ha producido esta convocatoria que, como ha ma- 
nifestado va el Presidente, ha sido a petición propia. For- 
mule la pcticion el día siguiente de que el Consejo de 
Ministros aprobara por acuerdo el contratc+programa de 
Renfe para su posterior firma con el Presidente de la Red 
y creo que ya obra en su poder algunos documentos que 
pueden permitir facilitar la exposición. Por una parte. se 
ha remitido una nota informativa, que creo que se ha 
distribuido en todos los casilleros, que tiene esta forma; 
es una nota del Ministerio en la que se explican las líneas 
principales del contratwprograma. Tambien se ha dis- 
tribuido la Memoria de Renfe de 1983, pendiente de los 
resultados definitivos de la gestión de la Renfe en este 
año que se remitirán por parte de la Renfc en cuanto este 
ya cerrada la contabilidad del año pasado, que está pen- 
diente de la ultima confirmación por parte de la inter- 
vención General del Estado. 
Yo, en la sesión de hoy, me vov a centrar en la exposi- 

ción del contrat+programa, que haremos llegar también 
a SS. S S .  a lo largo de la semana que viene, porque en 
estos momentos está el servicio de publicaciones del Mi- 
nisterio haciendo una edición especial para que puedan 
disponer del volumen completo, que son dos volúmenes 
en principio. uno que contiene el Convenio o contrato v 
otro la Memoria que apoya y justifica los principales as- 
pectos que han conducido a la valoración de una serie 
muy complc,ia de cuestiones desde todos los puntos de 
vista y que articulan el contrato. 

En cuanto al contratcrprograma de Rcnfc, desde el 
punto de vista de su metodología ha seguido el siguiente 
camino: a finales del mes de septiembre del año pasado 
remití una carta al Presidente de Rcnfc que contenia una 
serie de directrices sobre el planteamiento de la gestión y 
de los obictivos que debía cumplir la Red de Fcrrocarri- 
les en los próximos tres anos, es decir, que se planteaba 
una cierta inversión de lógica en relación con otros con- 
ti-atos-programas -hubo un ensayo en Renfc en cl año 
1979-. y lo que se planteaba era quc cl gestor concrcta- 
mente asumiera la responsabilidad de presentar un bo- 
rrador. Dicho borrador fue presentado en tiempo y plazo 
por parte del Presidente de Rcnfc y tuvo lugar e1 día 5 de 
noviembre un  debate general con la presencia del Prcsi- 
dcntc en la Comisión Delegada del Gobierno para Asun- 
tos Económicos. 

Con posterioridad y teniendo en cuenta que hemos si-  
multancado este trabajo con la consideración de los csce- 
narios presupuestarios y financieros de los próximos tres 
años, se ha procedido a una scric de encajes sucesivos 
dcsdc el punto de vista de la financiación, teniendo en 
cuenta las obligaciones a las que tiene que hacer frente 
en  los próximos anos. o a las que tienen que hacer frente 
los Presupuestos Gcncralcs del Estado. y teniendo en 
cuenta tambicn los criterios de politica sectorial y de 
política general del Gobierno. Ello ha llevado de una ma- 
nera definitiva a quc el Consejo de Ministros db su apro- 
bación al contrateprograma y que posteriormente hava 

sido firmado por el Presidente de la Red y por los dos 
Ministros más directamente afectados: uno es el que les 
habla y otro es el Ministro de Economía y Hacienda. 

Sobre esta base, el contrat-programa es un documen- 
to que consta de 18 cláusulas y unos anejos de cálculo 
que le acompanan, que explicaré también cuál es su fun- 
ción, porque desde el punto de vista de los compromisos 
asumidos hay una serie de ellos que hacen referencia a 
hipótesis macroeconómicas, a hipótesis de política de 
transportes y también a determinadas acciones que no 
son imputables directamente a Renfe, que pueden tener 
incidencias o cuenta de resultados que también hay que 
tene en cuenta dentro de un planteamiento general de lo 
que se puede llamar aplanificación deslizanten, es decir, 
una planificación que se puede ir ajustando en función 
de las medidas que se emprenden. 

Desde este punto de vista hay una serie de objetivos 
globales que vo expuse ya el año pasado en mi compare- 
cencia de 10 de febrero de 1983 ante la Comisión al for- 
mular la política general del Ministerio dentro de la poli- 
tica de conjunto del Gobierno v que creo indispensable 
resumir en este momento, porque se contienen también 
en la cláusula primera del contrato. Hay un objetivo de 
política de transportes del programa del Partido Socia- 
lista y el cumplimiento de aspectos de programa secto- 
rial del Gobierno que llevan a tratar de cubrir tres obje- 
tivos fundamentales: el primero es el tratar en esta legis- 
latura de continuar y fundamentalmente de ajustar lo 
que es el papel del ferrocarril dentro de nuestra sociedad. 
Esta línea de ajuste de la Red se inició con el nombra- 
miento de la nueva Presidencia y del nuevo Consejo de 
Administración producida entre el 27 de diciembre de 
1982 y el mes de enero de 1983, que llevó a la formula- 
ción del documento que se llama PAU, Plan de Actuacio- 
nes Urgentes de Renfe para este ano y que ya ha produci- 
do una serie de resultados positivos como es una mejora 
-y lo digo en términos provisionales porque todavía no 
está cerrado definitivamente el ejercici- del margen 
bruto de explotación. El ano pasado por parte de la Red 
hubo un importe aproximado de 1 I .939 millones de pese- 
tas, produciéndose los ahorros fundamentalmente por la 
reducción de los servicios contratados al exterior que ha- 
bían crecido de una manera espectacular en  cuanto a su 
precio en 1982. Hay una scric dc mejoras tambitin por 
racionalización en la reclasificación y las relaciones de 
personas y un empeoramiento relativo debido a la dcprc- 
ciación de la peseta en cuanto al tipo de cambio en su 
relacion con el dólar el año pasado. Esta es una cuestión 
que apunto en  tcrminos generales. Como no está cerrada, 
en su momento. si les interesa, puede comparecer concre- 
tamente el Presidente dc Renfc y les Rodrá informar 
acerca de la evolución en el año 1983 en ttbninos defini- 
tivos. 

Para poder ir continuando con esta labor, hemos cn- 
tendido que era fundamental el contrat+prograrna, no 
sólo por las razones que he apuntado antes, es decir, por 
razones programáticas, sino también porque para el 
ajuste necesario en política de transportes y sobre todo 
en un medio de transporte tan fundamental v que tiene 
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unas dificultades lógicas por sus mismas características 
intrínsecas desde el punto de vista infraestructural, he-. 
mos creído que era conveniente, absolutamente necesa- 
rio, el proceder a un plan que tuviera unos objetivos de 
medio plazo. Además este plan se articulará dentro de la 
política de transportes del conjunto del Gobierno, tenien- 
do en cuenta un elemento fundamental v es que a la hora 
de disenar una política plurimodal de transportes, cvi- 
dentemente, el ferrocarril que surgió como el modo hege- 
mónico de transporte moderno en el siglo XIX, hoy en 
día ha dejado de serlo; es decir, hov en día es un modo de  
transporte más desde el punto de vista terrestre v ade- 
más que claramente en función del proceso de motoriza- 
ción privado s desarrollo del t imsportc por carretera 
tiene que cumplir unas l'uiii.ioiics especializadas; es dc- 
cir, n o  existe ya un tipo de opción corno podía ocurrir e n  
el siglo xíx. en donde el ferrocarril se enfrentaba con el 
transporte de sangre, con la carreta o con las ackmilas. 
Realmente, hoy en día n o  se puede plantear una opción 
de este tipo. Además si se anadc a ello que el desarrollo 
del transporte marítimo, en parte. y ,  sobre todo, el trans- 
porte akrco, tarnbikn han venido a cambiar algunas va- 
riables, es absolutamente imprescindible tener en cuenta 
esto, incluso de cara a la misma cstructuración de la red. 

Dentro del contrat+programa se preve una política 
general de transportes en la que el papel de la ordcna- 
ción del transporte, no es responsabilidad de  la Red, sino 
del Gobierno desde el punto de vista del encaje del trans- 
porte por carretera por un proceso de intcrnalización de 
costes que existen actualmente y que no cstán asumidos, 
desde el punto de vista de costes laborales o de costes de 
infraestructura tambikn parcialmente y e n  el terreno ai.- 
reo, tambien se va a ir prosigicndo en  ello en  los próxi- 
mos años. Es decir, que es un plantcamincnto que se 

complementa con el general de ordenación del transpor- 
te que el Gobierno tiene voluntad de llevar adelante e n  
esta legislatura, aparte de las acccioncs emprendidas 
1ambii.n con la formulación de una legislación básica. 

Un segundo objetivo importante, dcsdc el punto de \pis- 
ta de las rclacióncs del Estado con la Red. y que tiene su 
importancia presupuestaria. es el contener las aportacio- 
nes toalcs del Estado para proceder a una situación de 
equilibrio y clarificando realmente cómo se pueden plan- 
tear, de la manera más racional posible, las obligaciones 
de servicio publico con el objetivo de la reestructuración 
y del saneamiento económico y linancicro de la empresa. 

Esta c u c s t i h  lormulada as¡ parece que es muy racio- 
nal. De hecho se está poniendo de manifiesto en el tra- 
bajo que está acabando en estos momentos la comisión 
de expertos independientes que designe el 25 de mayo 
del año pasado, v adcmas tambicn lo está poniendo de 
manilicsto la experiencia internacional por el dcbatcquc 
existe en relación con la financiación del lcrrocarril y sus  
relaciones con la Administración del Estado en casi todos 
los países europeos y otros de otras latitudes, como puc- 
de ser el caso de Japón. en unos terminos parecidos. 
Realmente las relaciones entre el ferrocarril y la Adrni- 
nistración del Estado son muv complejas; plantean pro- 
blemas, n o  sólo de economía del transporte, sino que 

plantean problemas serios de contabilidad y de  imputa- 
ción y definición de los que son los aportaciones de  capi- 
tal, la política de amortizaciones y eso es algo que no es 
nuevo, en absoluto. Yo les puedo decir que en relación 
con la elaboración del contrato programa he tenido la 
oportunidad de repasar un poco la historia del Parlamen- 
to español y realmente desde 1845 el tema del ferrocarril 
es algo absolutamente recurrente, que desde el punto de  
vista de la definición de las redes y desde el punto de 
vista de  su financiación llena gran parte de la historia 
política del siglo XIX, e incluso, del siglo XX v algunos 
de los problemas que estamos examinando hoy de una 
manera global se han planteado en varias ocasiones en 
este siglo v casi siempre con soluciones que n o  han sido 
absolutamente satisfactorias. A título de  ilustración de la 
situación con la que nos enfrentamos e n  estos momentos, 
se puede decir que de continuar con los escenarios ten- 
denciales que tenía el lcrrocarril en función de un Plan 
General de Ferrocarriles, que había sido aprobado por el 
Consejo de Administración de Renfe, pero no por el Go- 
bierno, nos encontrábamos con una situación tendencia1 
que llevaba el di.ficit en  el escenario previsto a casi rne- 
dio billón de pesetas en el año 1986, lo cual es algo abso- 
lutamente inasumiblc desde el punto de vista de lo que 
es el Presupuesto y tarnbikn desde el punto de vista del 
servicio que hay que cubrir. 

Hay otro objetivo importante, correlativo con este, que 
es la introducción de una mayor disciplina y rigor en el 
seno de la empresa y el cumplimiento mutuo de los com- 
promisos entre Administración y empresa en  los dos scn- 
tidos. 

Un último objetivo, que es especifico de la situación 
del rCgirncn político definido por la Constitución, es tam- 
bien proceder a una articulación y desarrollo de las rela- 
ciones entre el ferrocarril y las Comunidades Autónomas, 
así corno los entes territoriales y locales. no solamente 
desde el punto de vista de lo que existe ya, que son con- 
\ m i o s  de explotación que tratan de mejorar y ajustar cl 
servicio que puede prestar la Red en relación con las 
Comunidades Autónomas y con otros entes territoriales, 
sino tambien el contemplar la posible confinanciación y 
ejecución de obras y servicios suplementarios de interes 
regional y local. 
Estos objetivos cstan resumidos básicamente en la 

cláusula primera del contrato y a partir de aqui en el 
examen dc  las siguientes cláusulas se pueden establecer 
algunos grandes grupos. La cláusula segunda, que es la 
del periodo de vigencia, establece un periodo de vigencia, 
como ya conocen todos ustcdes, de tres anos. desd,c el 1 
de enero de 1984 hasta el 31 de diciembre de 1986. La 
cláusula tercera, que se refiere a hipótesis macroeconó- 
micas y sectoriales. lo que hace es plantear cómo tiene 
que articularse la transformación de la cuenta de resul- 
tados, de pesetas constantes a pesetas corrientes, tenien- 
do en cuenta los objetivos de política general del Gobier- 
no. 

Además, al recoger estas hipótesis que son las del pro- 
grama económico a mcdio plazo del Gobierno, lo que se 
hace despues, es, al establecer la comisión de  seguimien- 
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to, que ésta pueda reformular y plantear al Gobierno 
cuáles deben ser los ajustes que se tiene que hacer en 
funcibn de modificaciones que no son imputables en ab- 
soluto a la Red, y que pueden ir desde la variación, por 
ejemplo, en el porcentaje de inflación, hasta una política 
de tipo de cambio que incida directamente en el endeu- 
damiento existente. 

A partir de aquí hay una cláusula, que es la cuarta, que 
se puede definir como la cláusula en la cual la Red Na- 
cional de los Ferrocarriles Españoles lo que hace es con- 
traer una serie de compromisos de mejora en una serie 
de aspectos básicos del funcinamiento de los servicios. 
Los compromisos que están reflejados básicamente en el 
resumen se refieren a la mejora en el tráfico; el tráfico de 
viajeros crece, en el periodo considerado, en un 15 por 
ciento, acentuando una tendencia de recuperación que, 
por ejemplo, en 1983 ha sido clara, aproximadamente de 
un tres por ciento, y el de mercancías en un 14,7 por 
ciento; inversión que tiene importancia porque aquí se 
trata de un aspecto en el que realmente se iba producien- 
do un proceso de degradación progresiva del servicio fe- 
rroviario. 

En cuanto a la mejora en la calidad de los servicios se 
plantea en cuanto a regularidad, en viajes de largo reco- 
rrido, el pasar del 77 al 80 por ciento; es decir, un por- 
centaje de trenes con retraso inferior a diez minutos. En 
cuanto a la velocidad comercial media de trenes de largo 
recorrido en diurnos pasar de 77,3 kilómetrosa 84,4, y en 
nocturnos, de 60 a 65,3 kilómetros. Evidentemente, el 
objetivo de velocidad en los nocturnos es claramente dis- 
tinto al de los diurnos y dentro de este planteamiento, 
una de las orientaciones claras que tiene Renfe es que en 
cuanto a servicios de conexión diurnos se trate de incen- 
tivar las conexiones en trenes diurnos de alta velocidad 
entre las principales poblaciones, sobre todo en distan- 
cias de tipo medio. 

En cuanto al confort, está el compromiso del manteni- 
miento del cien por cien del aire acondicionado en trenes 
de largo recorrido diurno y ajustar a la demanda la ofer- 
ta de plazas en trenes nocturnos. En cercanías. una re- 
ducción en los retrasos medios con una regularidad de 
un retraso, para el año 1986, en cercanías de Madrid de 
dos minutos y en cercanías de Barcelona de 1,2 minutos 
y en mercancías el plantear un aspecto que también está 
presente en otras cláusulas del contrato programa, que 
es el tratar de conseguir una mayor competitividad co- 
mercial consistente en la aproximación del plazo con- 
tractual al plazo teórico, lo cual, aunque parezca muy 
esotérico, va a suponer reducciones medias del orden del 
50 por ciento del plazo contractual presente. Al  mismo 
tiempo se va a implantar gradualmente la fórmula opta- 
tiva del plazo garantizado, lo cual supone que el cliente 
tiene derecho a ser indemnizado en caso de incumpli- 
miento por parte de la Red de sus obligaciones. 

En cuanto a la seguridad en la circulación, está la for- 
mulación de un plan anual de mejora de la misma apro- 
bado por un Comité central con incorporación de repre- 
sentantes de las centrales sindicales, que es uno de los 
objetivos esenciales. La preocupación por la seguridad 

tiene que ser constante y las actuaciones han de tener 
como objetivos que haya una menor intervención huma- 
na en el concierto de las circulaciones, un aumento de la 
visibilidad en los pasos a nivel, continuar con el trata- 
miento de supresión o automatización de los pasos a ni- 
vel y acciones de mantenimiento de la vía con el objetivo 
de situar el índice de accidentabilidad de la Red en los 
niveles promedios de las administraciones ferroviarias 
europeas. 

Asimismo, hay una formulación general en productivi- 
dad en cuanto a miles de unidades de tráfico por agente, 
pasar de 350 en 1983 a 420 en 1986. También se está 
contemplando la posibilidad de llevar a cabo reduccio- 
nes en el consumo energético y una reconfiguración de la 
oferta, que es un aspecto importante en las relaciones 
con los constructores de material ferroviario teniendo en 
cuenta que La filosofía con que está hecho el contratw 
programa y la filosofía que estamos siguiendo es tratar 
de ir a la adquisición de material ferroviario que la Red 
necesita y que permiten las disponibilidades económicas. 
Es decir, se está tratanto de romper un poco con una 
tendencia que existía anteriormente y es que la vocación 
de la Red v de algunas Administraciones ferroviarias o 
metropolitanas españolas era la de asumir toda la pro- 
ducción que hicieran los constructores de material ferro- 
viario. En este sentido hav algunos compromisos que se 
refieren a la modernización a lo largo del periodo tanto 
desde el punto de vista técnico como de confort interior 
para el viajero del 66 por ciento del parque de electrotre- 
nes, del 100 del parque de trenes TER, del 46 por ciento 
del parque de unidades eléctricas S-600 v del 50 por 
ciento del parque de ferrobuses. La adquisición de 26 
nuevos remolques Talgo pendular v la ampliación de 60 
nuevos coches de literas, que estarán en servicio en mavo 
de 1985, la reconfiguración de los servicios diurnos con 
coches climatizados introduciendo nuevos servicios In- 
ter-City Madrid-Alicante. Madrid-Zaragoza, Valcncia- 
Barcelona en 1986, la utilización para servicios regiona- 
les de automotores climatizados con 132 en servicio e n  
mayo de 1984, la mejora en la composición del parque de 
unidades de cercanía v la ampliación cuantitativa de la 
oferta en este campo con 20 unidades S-400 en 1985 v en 
mayo de 1986 y con la extensión dcl sistema SACIM, que 
es el sistema de control c información de mercancías. Se 
trata de un sistema inforrnático en tiempo real que sigue 
el conjunto completo de operaciones del ciclo del vagón 
y proporciona informaciones en tiempo oportuno para el 
reparto de material vacío v sobre la última situación de 
cada uno. Se pondrá en servicio dentro del cuatrienio, y 
quiero señalar al respecto que tanto en el sistema SACIM 
como en el sistema de ordenacihn del tráfico por conte- 
nedores dentro de los niveles relativos de las Administra- 
ciones ferroviarias, Renfe está actuando en algunos senti- 
dos como una Administración pionera con posibilidades 
de exportación de experiencias espanolas y ello se cxtien- 
de a la introducción de nuevas técnicas intermodales co- 
mo pueden ser, por ejemplo, las técnicas de contenedor, 
las que implican relación ferrocarrii-carretera, etcétera; 
en fin, se tiende a una actuación más comercial. 
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Dentro de  este objetivo hay uno concreto que creo que 
es interesante destacar y es que para acabar esta cláusu- 
la de calidad de servicio, la Red y la Dirección General 
de Infraestructura del Transporte, que es una Dirección 
General dependientes del Ministerio que se encarga bási- 
camente de la construcción de las infraestructuras ferro- 
viarias nuevas, está estableciendo y ya  han llegado a los 
acuerdos básicos para los tres primeros meses de este 
año para establecer los protocolos correspondientes que 
regulen la ejecución de las obras de las que depende la 
implantación del Plan de cercanías de Madrid, los servi- 
cios de  cercanías, y los corredores Inter-City contempla- 
dos en el presente Convenio. Tales protocolos incluyen 
los calendarios de realización, y creo que es interesante 
senalar esto porque dentro de la filosofía del con t r a tw  
programa n o  sólo se incluye aquellos que se han puesto 
más de manifiesto, como puede ser la posible reducción 
de lo que se llama en terminos técnicos la consistencia de  
la Rcd, es decir, la dimensión total de la Red, sino que al 
mismo tiempo hav nuevas vías iniciadas; básicamente 
está el Plan de Cercanías de Madrid, v desde el punto dc 
vista de la red básica interurbana están los tramos entre 
1983 y 1986 de doble vía o de renovación de la red bási- 
ca ,  por c.jcmplo, en Valencia, Tarragona, Albacete-Valen- 
cia, Madrid-Zaragoza, Zaragoza-Lérida, Córdoba-Alco- 
lea. Cbrdoba-Sevilla, La Roda-Bobadilla y Redondela- 
Chapcla, que supone que las nuevas vías para cercanías 
van a alcanzar la extensión de 191 kilómetros, de los 
cuales 90 van a ser de vía doble. v en vías interurbanas, 
486 kilómetros, de los cuales 36 son de vía doble, lo cual 
totaliza 677 kilómetros, de los cuales 126 son de vía do- 
ble. 

Aparte de ello se está acelerando el estudio de viabili- 
dad que consideramos que es algo absolutamente lunda- 
mental v que n o  se hacia sistemáticamente en el pasado 
en relación con los planes de desarrollo de las cercanías, 
Las ciudades en las que está más avanzado son Madrid, 
Barcelona, Sevilla. Bilbao, en la U Y  b) asturiana y en Zara- 
goza. Todo esto entra dentro de la filosofía de un plantea- 
miento, como señalaba al principio. de transporte espc- 
cializado ferroviario que entendemos, a reserva de lo que 
se lormulc definitivamente en el Plan General de Fcrro- 
carriles, que se debe concentrar en servicios de cercanías 
bastante poco desarrollados en España hasta ahora, en  
corredores básicos y tambikn en el terreno de mercancías 
en la especialización en trenes completos o e n  gestibn de 
los mismos con técnicas modernas. 

A partir de aquí hav tres cláusulas que guardan una 
relación clara entre sí, las cláusulas quinta, sexta v skpti- 
ma. que se refieren al plan de empresa. al desarrollo de 
las tccnicas de gestión v a los recursos humanos. Estas 
tres cláusulas tienen una lógica interna v es que plantean 
básicamente una reforma administrativa profunda en 
Renfe v al mismo tiempo entendemos que abren el cami- 
no de una reforma profunda dentro de  la Red que cree- 
mos que se debe hacer con una participación seria v con- 
tinua por parte de las organizaciones sindicales. Así se lo 
hc manifestado en nombre del Gobierno a los rcprescn- 
tantcs de las principales centrales sindicales a nivel con-  

kderal, es decir, teniendo en cuenta que los problemas 
de la mayor empresa del país en principio son problemas 
qpe afectan de una manera decisiva a los trabajadores 
que deben tener una participación positiva en esa resolu- 
5ón .  

La cláusula quinta en cuanto al plan de empresa esta- 
blece el compromiso por parte de la Renfe de completar 
antes del 3 1 de mayo de este año un plan de empresa que 
desarrolle a niveles inferiores estos objetivos generales, 
plan con horizonte trienal y carácter deslizante, y ,  ade- 
más, este plan debe encuadrarse dentro de un plan cstra- 
tégico en relación con la Ley del Plan de Ferrocarriles. 

En primer lugar, se formula el compromiso de realizar 
el plan de empresa v en la cláusula sexta se establece que 
desde el punto de vista de estructura v de realización a lo 
largo de 1084, Renfe va a hacer una profunda reforma 
administrativa. En el primer semestre de este ano va a 
ser una reforma de 10s organismos centrales que van a 
tener un carácter normativo y de apovo con un impor- 
tante recorte de su actual dimensión. se va a disminuir la 
macrocefaiia de Renfe, v en el segundo semestre se pasa 
a actuar sobre las zonas, sobre los organismos operati- 

En el marco de esta reforma se van a estudiar v se 
están estudiando va las plantillas óptimas, estableciendo 
v aplicando «standard. normales y óptimos de producti- 
vidad para todos los tipos de actividad e implantando 
con carácter general sistemas de productividad. Esta ac- 
tuación, que se va a hacer a lo largo del contrat-progra- 
ma, se lleva a cabo de acuerdo con un compromiso de 
alcanzar al 50 por ciento de la plantilla total a finales de 
1984. 

En relación con la gestión de personal, Rcnle ha de 
modificar, y tiene ya planteada, incluso en el marco de la 
negociación colectiva en  su  caso. la actual normativa de 
personal, agilizando los procesos de promoción. selección' 
y traslados v abriendo el abanico de posibilidades de 
contratación a los diversos regímenes iegalmente esta- 
blecidos. como puede ser la contratación temporal a 
tiempo parcial. trabajo en prácticas y demás. 

Además de ello, se plantea una atenci8n especial a los 
procesos de formación y recichje de sus agentes con 
objeto de asegurar la adecuación de sus electivos a las 
necesidades de la explotación y a la evolución de la tec- 
nología. Este es un punto importante porque n o  hay  que 
olvidar que, como se ,justifica en la Memoria y se expone 
detalladamente, el promedio de edad de 10s agentes fe- 
rroviarios es relativamente elevado: más de la mitad de 
la plantilla tienen edades que superan los cuarenta y 
sicte anos y realmente la evolución tecnológica tuerza a 
una reconsideración de la estructura interna de la planti- 
lla, a un proceso de ajuste en la formación de los agentes, 
e incluso al mismo tiempo, como he senalado antes, se 
disminuye la macrocefalia de los servicios centrales: 
tambit'n hav que inccntivar al mismo tiempo v dcsarro- 
llar lo que pueden ser los servicios comerciales en cuanto 
a la captación de tráficos. 

Se complementa la gestión de personal con una recon- 
sideración que va S K  ha planteado de cara al presente 

vos. 
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Convenio de prestaciones extraeconómicas que los agen- 
tes vienen disfrutando, como puede ser el régimen de 
billetes, como puede ser el economato, como puede ser 
las prioridades en los sistemas de selección actualmente 
vigentes, como puede ser la subvenciones a entidades e 
instituciones de  carácter asistencia1 o social, etcktera. 

Tengo que hacer constar que en muchos de estos casos 
se trata de  cuestiones que incluso son criticadas por los 
sindicatos desde el punto de vista de  la eficacia que pue- 
den cubrir o que pueden prestar en relación con los agen- 
tes, con el personal. Concretamente, un caso es el econo- 
mato, que cuesta 1 SO0 millones de pesetas anuales v que 
presta servicio efectivo a los trabajadores, con una sub- 
vención que repercute en 750 millones de  pesetas. v que 
además, dado que los agentes están en todo el territorio 
nacional, evidentemente avuda a aquellos que se cncuen- 
tran en poblaciones más importantes, pero no a todos. es 
decir, que esto es posible por la vía de negociación colcc- 
t iva reemplazarlo por sistemas de conciertos con cadenas 
y con entidades de  tipo comercial que puedan favorcccr a 
todo el mundo. 

Se complementa el plan de gestión con el proceso de 
información v control interno v control presupuestario. 
igualmente, desde el punto de vista de la información v 
del control interno, hav un compromiso por parte de 
Renfe de realizar una revisión profunda de sus tkcnicas y 
procesos de información y control internos v especial- 
mente con el  desarrollo e incrementación de un plan in- 
formático que pueda analizar las necesidades de infor- 
mación de los diferentes niveles de  toma de  decisiones y 
establezca los procedimientos más satisfactorios para cu- 
brir tales necesidades. 

Por ello, el plan experimental al que he hecho relcrcn- 
cia del SACIM pasará a ser un plan implantado normal- 
mente. Está el sometimiento a la auditoría económico- 
financiera de  sistemas de gestión desde el punto de vista 
externo y también el desarrollo de la interna, y luego 
también el establecer una relación con otro compromiso, 
este es del Ministerio concretamente v es el proceder a 
las cuentas consolidadas del sector antes del 31 de di- 
ciembre de este año, operación que entendemos que se 
debe repetir anualmente y que permitirá un conocimicn- 
to mucho más preciso de la situación del mercado del 
transporte. 

En cuanto a control presupuestario, se puede destacar, 
por una parte, y esto se verá más adelante, el análisis de 
costes en relación con los compromisos de compensacio- 
nes por obligaciones de  servicio público, v luego el csta- 
blecimiento de nuevos sistemas informáticos de control 
interno, sobre todo lo que se refiere a control v g c s t i h  de 
astocks» y al seguimiento y control de inversiones. Y 
también el continuar profundizando en el cstablccimicn- 
to de una contabilidad analítica no sólo orientada a la 
aceptación por líneas y trayectos de  los costes e ingresos, 
como los actualmente existentes, sino también en el aná- 
lisis de  costes y márgenes en cada uno de sus productos. 
Los criterios generales para tal revisión se van a for- 

mular antes del 31 de julio de este año, para determinar 
los costes y los márgenes por productos antes del 31 de 

diciembre. Y, lógicamente. los objetivos v los sistemas de 
control presupuestario tienen que perseguir los objetivos 
generales de  ajuste y ahorro del gasto con una progresión 
cada vez más clara de atribución v de imputación a cen- 
tros de  responsabilidad dentro de  la Red. 

Hav, dentro de este plan de  mejora de la gestión, un 
objetivo especifico, que es importante porque, como he 
senalado tambicn, cada vez la Red subcontrataba o pasa- 
ba trabajos al exterior en mayor proporción v en el man- 
tenimiento de equipos, en todo lo que son los ciclos de 
reparación, se formulan una serie de objetivos, teniendo 
en cuenta además que la Red cuenta -y esto dentro de  
la reforma que se ha hecho va de  la dirección, se ha 
especificado en una .división concreta- con unos talleres 
de  reparación que están no sobrcdimcnsionados en rela- 
ción con la situación actual, sino claramente infrautiliza- 
dos. En reparación de material motor, entre 1983 v 1986, 
se espera pasar del 50 al cien por cien, es decir, que el 
material motor se repare en la Red, con una reparación 
de las piezas del parque del 20 al 50  por ciento, teniendo 
en cuenta que hav algunas determinadas piezas que es 
más económico el que lo puedan hacer las grandes casas 
fabricantes, v en reparación de material mo\;il mantener 
el cien por cien, en coches, y ,  en  vagones, pasar del 75 al 
80 por ciento. Se complementa csta cláusula con una 
reformulación de toda la gama de productos de la Red, 
buscando nuevos productos, e incluso complcmcntándo- 
los con otros modos de transporte y una potcnciación de 
la estructura de ventas, no solamcntc desde el punto de 
vista comercial, sino. además, aprovechando la extensa 
cobertura geográfica de la Red para un esfuerzo comer- 
cial, por ejemplo a travcis del personal de estaciones, es 
decir, que se puede ir a fórmulas de tipo intcrmodal que 
permitan desarrollar tambicin con imaginación la capta- 
ción v la complcmentación incluso en algunos casos co- 
mo la carretera. 

Ello se extiende a los objetivos, en cuanto a canales de 
comcrcialización, publicidad v servicio posventa, v la 
cláusula que completa este paquete es la de «recursos 
humanos», que es la numero siete. que se centra en  la 
plantilla, en la política salarial y de negociación colccti- 
va  v en la Scguridad Social. 

En cuanto a la plantilla, Rcnfc se compromete a adap- 
tar su plantilla a las más estrictas ncccsidadcs del scrvi- 
cio de la explotación que tiene encomendada, reduciendo 
en el periodo del contrato sus electivos de personal en 
5.130 agentes. lo cual representa el 6,87 por ciento de la 
plantilla. Este ajuste se produce porque, partiendo de la 
edad media y de que lógicamente se va a .jubilar bastante 
gente. se van a producir I 1.400 bajas vegetativas en el 
período v solamente se van a cubrir 6.270 altas. Como el 
proceso no se puede cortar al 31 de diciembre de 1986, 
habrá 2.215 personas en período de formación para nue- 
vo ingreso de  los que se ha considerado, a los efectos del 
contrato-programa, como altas 350. Pero, básicamente, a 
lo que se va es a una amortización de plazas, lo cual 
supone una reducción v al mismo tiempo una limitación 
de  los nuevos ingresos a los imprescindibles para atender 
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a los desajustes que la política de reducción puede intro- 
ducir en determinadas categorías. 

En principio, se espera a que el rcjuvcnecimicnto de la 
plantilla en cuanto a la edad media oscile entre cinco y 
siete años, y dcsdc luego la incorporación de nuevos 
agentes se hará por los cauces institucionalcs estableci- 
dos v ,  además, de acuerdo con la Constitución. 

Se establece el que, en caso de cierre de líneas, o de 
supresión de servicios pueda plantearse reducciones adi- 
cionales, esto en función de otro tipo de decisiones que se 
tomen v que se verán más adelante. 

En cuanto a la política salarial y de negociación colec- 
tiva en el marco de la autonomía de gestión de la red y 
respetando la autonomia de las partes en la negociación 
colcctiva. Renfc se atendrá o se mantendrá en los niveles 
inferiores marcados por el Gobierno para el sector públi- 
co con respecto al crecimiento salarial. Y, en relación con 
lo que se planteaba en la cláusula anterior, dcsdc el pun- 
to de vista de gestión de personal, en la negociación co- 
lectiva -como está haciendo ya Rcnfc- se plantearán v 
se están planteando ob,jctivos de mejora en la productivi- 
dad. de movilidad geográfica y funcional, de disponibili- 
dad, de polivalcncia. que se admite el que se pueda con- 
venir de manera que la Rcnfe se mantenga dentro de los 
limites de evolución de la masa salarial fijados en el 
contratctprograma, es decir. que dentro de este marco la 
red \ '  los sindicatos tienen la latitud, tiene la posibilidad 
de poder llegar a los acuerdos más convenientes que 
rompan. en cierto niodo. con un marco de anquilosa- 
miento y de tradición pleitista, que era muy fuerte cn l a  
Red. 

En cuanto a la Seguridad Social. existe un compromi- 
so por parte del Ministerio de Trabajo y de Rcnle de 
cstiidiar los procedimientos de colaboración mutua en el 
pi-inicr scmcstrc de este ano, y de cara a una gestión en el 
conjunto del sistema de la Seguridad Social. 

La cláusula octava se rclicrc al rcgimcn de precios. En 
cuanto al regimen de pivcios, se plantea que, a partir de 
las previsiones del Gobierno formuladas de cara a la cla- 
boración presupuestaria en el mes de septiembre. en el 
mes de octubre la Rcnlc planteará a1 Gobierno sus objcti- 
\'os de incremento tarifario, con objeto de que puedan 
entrar,  rompiendo una tradición un tanto crrática que 
hacia que cada ano se produjeran las revisiones s i n  niri- 
gun tipo de criterio en cuanto al mes y al momento, para 
que a principio de ano pueda la Rcnlc lijar las nuevas 
tarifas. Lógicamente, se plantean los incrementos tarila- 
rios, como se ha hecho este ano ya, e n  relación con la 
política de coiitcnción de la inllación y en relación iarn- 
bien con el cubrimiento de los objetivos de ingresos, y a 
tal electo están calculados los resultados provisionales o 
avances provisionales de la cuenta de resultados. 

En principio, dentro de ello hay que tener eii cuenta 
que lijando estos ob,ictivos generales la formulación de 
precios concretos a partir de las tarifas tiene un margen 
por parte de la Rcnlc, dcsdc el punto de vista de la políti- 
ca de bonificaciones y reducciones. v además que es posi- 
ble proceder a una racionalización importante en una 
serie de tarifas actualmente, aparte de que es posible v 

deseable tambign que en una serie de servicios que pres- 
ta la Red se imputen los costes reales de dichos servicios. 

A partir de aquí hay una cláusula, que es quizá la más 
compleja del contrato, que es la que se refiere a las com- 
pensaciones por obligaciones de servicio público, norma- 
lización de cuentas v gastos ajenos a la gestión. 

Como he senalado tambien, se trata de una de las cucs- 
tioncs más profundamente debatidas siempre entre las 
Administraciones ferroviarias y los Gobiernos, es decir, 
teniendo en cuenta la modalidad y la especificidad del 
modo de transporte ferroviario, que tiene que asumir no 
solamente en gran parte sus costes en cifra estructural 
directamente. sino además las obligaciones de servicio 
de guardería y de mantenimiento. incluso en muchos as- 

pectos de policía de este medio de transporte, y Iópica- 
mente se han ido discutiendo muchas compensaciones. 
En España se seguía una tendencia u n  tanto caprichosa, 
es decir, que aparte de las que pudieran estar cstableci- 
das por Ley o por \.¡a reglamentaria, cada ano aparecian 
y dcsaparccian determinadas compensaciones. 

Para poder objetivar la cuestión, se ha fi.iado que las 
compensaciones se sustentan en los reglamentos 
l,l9l/6Y, 1.192 y 1.107/70 de la Comunidad Económica 
Europea, lo cual da una posibilidad de considcracicjn 
objetiva. 
Estas obligaciones tendrán compensación cspecílica dcn- 
tro de los Presupuestos. y tendrán la considcracibn de 
ingresos, subsistiendo mientras exista la obligación co- 
rrespondiente. y tenderán a desaparecer en la rncdida en 
que desaparcxcan las razones de intcrcs general que mo- 
ti\,an su subsistencia. 

Hay un prinici apartado. que se rel'icrc a la compcnsa- 
ción por cargas de infraestructura. que debe tcndcr a 
desaparecer en la medida e n  que otros modos de trans- 
porte concurrentes incrcmcnten sus costes por este con- 
cepto. 

La Comisión de seguimiento del contratctpiqgarna 
procederá a una evaluación sistemática de las nicdidas 
que se vayan adoptando en terminos generales, es decir, 
en la medida en que el Gobierno \.aya poniendo en prác- 
tica este tipo de medidas se irá reduciendo la explotación 
de servicios de mercancías en condiciones tarifaiias sub- 
\vncionadas, que  fundamcntalmentc es el transporte de 
minerales. en donde el Ministerio de Industria y Energía 
ha asumido el compromiso de estudiar el problema que 
puede plantear la eliminación de dicha sub\.cnciGn. Para 
acelerar este proceso, se considera que durante este ano 
Rente va a percibir la compensación \ '  que para los anos 
posteriores se \'a a eliminar, lo cual. en lunción de la 
decisión que se tome por el Gobierno -que este ano es 
aproximadamente de 3.728 millones de pesetas- se con- 
siderará posteriorniente su rnodit'icacióri en la cuenta de 
rcsultados. 

En principio. la compensación por scr\.icios altanicntc 
dclicitarios en mercancías y en regionales. el Estado ha 
f'i,jado una compensación fi,ia anual de 23.636 millones de 
pesetas. que obliga a la Red a adoptar una serie de mcdi- 
das de política tarifaria y de racionalización, y al mismo 
tiempo hay que tener en cuenta, como scnalaba. que ha- 
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biendo incorporación de nuevas vias y de nuevos troms 
de servicio de cercanías, Iógicani.ente esto 1ambii.n dará 
lugar a un trabajo en la Comisión de seguimiento. En 
principio, .,e ha considerado que se congele. 

Luego está el apartado de la compensación por cxplo- 
tación de líneas altamente dcficitarias. Aquí voy a seguir, 
casi literalmente, la redacción del contratwprograma 
por una razón, porque este es uno de  los temas que Iógi- 
camentc interesa más a SS. SS., y y o  creo que parte esta 

consideración de algo que ya ha sido estudiado en Espa- 
ña con anterioridad. 

El último plan ambicioso de expansión de los Icrroca- 
rriles data del ano 1924. Cuando llega la República se 

procede. por parte del Ministerio de Obras Públicas, sicn- 
do  Ministro mi compancro de Partido don Indalecio Pric- 
to. a una congelación cn la apertura de nuevas \fías Icrro- 
viarias. algunas de las cuales. sin embargo. se rchabilita- 
ron y completaron despui.s de la guerra, como puede ser 
el acceso a Galicia vía Zamora. Sin embargo. nos encon- 
tramos en España con que dcsdc hace cincuenta anos 
tenemos aproximadamente 1.300 kilómetros de \.¡as, que 
en unos casos están completadas, en otros casos la obra 
muerta está hecha, y en algunos sitios simplemente cxis- 
ten los terraplenes, lo cual planteaba un iniportanic pro- 
blcnia de mantenimiento y de conversión. por la!; riadas. 
por los posibles accidentes que sc pueden producii. \. dc- 
mis .  

El Gobierno ha toniado decisión a este respecto y e n  el  
acuerdo que aprueba e! contratctprograma considera 
que ese tipo de obras dejan de estar afectadas al fcrroca- 
rril y deben revertir ,  con el proceso correspondiente. a 
sus anteriores propietarios al haber dejado de estar a k c -  
tadac. P'bro, dentro de esta lógica, se plantea el problema, 
que nc 2s cspccílico de la Administración Icrro\iai-ia es- 
panola. Jc las lincas altamente dcficitaiias. El inlormc 
del Banco Mundial del ano 1962 planteaba \'a la situa- 
ción de la Red. en la cual, dentro dc la Red secundaria \ '  

especialmente de lo que eran las lincas más dt*licitaiias. 
planteaba el que era conveniente ir estudiando bien el 
cierre parcial o bien el cierre total, y la sustitución por 
otros medios de transporte de una parte muy importante 
de la Red. Aproximadamente, la formulación de esta pro- 
posición afectaba casi al 50 por ciento de la Red. Noso- 
tros hemos partido de la base de decirle a Rcnlc cuál 
podía ser el coeficiente de cobertura partiendo de la Red 
básica para el ano 1982, que según los datos de Rcnlc es 

del 47,7 por ciento. A partir de aqui. se ha ido dclinicndo 
la red complementaria con una cobertura del 36.7 por 
ciento en la relación ingresos-gastos: la red secundaria. y 
luego las líneas altamcntc dcficitarias, que son las que 
cs:án por debajo del 25 por ciento, están en un 23, l  por 
icnto,  según los datos que nos ha aportado la Rciilc. 

Estos datos figuran en el anexo 4.4 y por parte del 
Gobierno se considera como lincas altamente dcficitarias 
las contenidas cn este anexo, que no resultan cconóniica- 
mente viables, de acuerdo con las directrices del Gobicr- 
no para la elaboración del contratcrprograma. <<El Go- 
bierno -y leo literalmente- considera necesario el cic- 
rre total o parcial de las mismas, previa sustitución de 

los servicios por otros medios de transporte de mavor 
viabilidad económica, si el resultado de los estudios eco- 
nómicos sociales sobre su futuro confirma las previsiones 
anteriores. La fundarnentación de las propuestas de cic- 
rre total o parcial de lincas e implantación de servicios 
sustitutivos será a cargo del Ministerio de Transportes, 
Turismo y Comunicaciones, que presentará al Gobierno 
las correspondientes propuestas n o  más tarde del 30 de 
agosto de 1984.3, A este respecto, es decir, para proceder 
a los estudios cconómic+socialcs que básicamente supo- 
nen un estudio de viabilidad y de niodilicacibn de tráfico 
en los próximos quince anos. se ha procedido en el  insti- 
tuto de Estudios del Transporte a la configuración de los 
grupos de trabajo correspondientes para proceder al aná- 
lisis de estas lincas, aparte de que he celebrado tambicn 
reuniones con todos los Consejeros correspondientes de 
todas las Comunidades Autónomas para examinar los 
problemas que se plantean en esas Coniunidadcs. c igual- 
mente para conocer los criterios de las Comunidades Au- 
tónomas en relación con el posible mantenimiento o su-  
presión de los servicios dcsdc el punto de vista de su 
política regional. 

Esto lleva a que para poder presentar las propuestas lo 
más tarde el 30 de agosto. en principio teniendo a punto 
los estudios hacia e l  30 de mayo, debemos proceder a un 
periodo de consulta posteriormente con las Comunidades 
y formular al Gobierno una propuesta delinitiva, para 
que el Gobierno, en cumplimiento de aquello a lo que sc 
compromete en el contrato, cumuniquc a Rcnfc cuales 
son las lincas altamente dclicitarias que deben mantc- 
ncrsc abiertas a partir del primero de enero de 1985. Ello 
implicaria 1ambii.n una \miación cn la cuenta de rcsul- 
tados provisional, que se ha establecido con un plantca- 
miento de cierre al I de enero de 1985, y una repercusión 
de las mejoras de gestión a lo largo de los próximos tres 
años. 

A partir de aqui están los pagos e11 cuanto a gastos 
normalizablcs, como los de Scguiidad Social, declarados 
expresamente como tales en 1967, y los pagos por rcgula- 
rimcioncs, c n  donde hay un aspecto que es importante, y 
que 1ambii.n se ha planteado a la Comunidad Autónoma 
canaria, y es el que Rcnfc, por razones políticas, tuvo que 
asumir hace tres anos la gestión de la empresa Transpor- 
tes Insulares de Tcnerilc. S.A.. que n o  está dentro de su 
\vocación ni  de sus funciones. y se plantea 1ambii.n que 
dentro dc este ano la Administración y Rcnlc adoptarán 
las medidas oportunas para efectuar la transferencia de 
gestión y titularidad de Titsa al Gobierno autónomo ca- 
nario, que es quien tiene esta lacultad de acuerdo con el  
Estatuto. 

A partir dc aqui se Ii.ja -y vov a tratar de ser más 
conciso, señor Presidente- en las siguientes claúsulas 
cuáles son los mecanismos de pago, las subvenciones de 
explotación, v vov a rcfle,jar los principales aspectos de 
las mismas. En cuanto a la cuenta de resultados, se pasa 
de un insuficiencia global de 173.100 millones de pesetas 
en 1983. a 128.100 millones de pesetas en 1986, lo cual 
supone una reducción dcl resultado ncgativo imputable a 
la gestión empresarial, que era de 49.800 millones de 
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pesetas en 1983, 20.500 millones de pesetas en 1986, con 
una reducción de los gastos financieros derivados del en- 
deudamiento que parten de 53.900 millones de pesetas 
en 1983, a 47.700 millones de pesetas en 1986. 

En cuanto al plan financiero, inversiones y financia- 
ción, las inversiones, incluida la devolución principal de 
crkditos v regularización de gastos capitalizables, pasará 
de 116.100 millones de pesetas en 1983, a 144.200 millo- 
nes de pesetas; se incrementa la atención a la investiga- 
ción de la tecnología ferroviaria con la creación. además, 
de una sociedad filial expresamente dedicada a ello; las 
amortizaciones siguen un ritmo de crecimiento paulati- 
no, para aproximarse a las necesidades de restitución de 
los activos de la red v las aportaciones del Estado se han 
hecho teniendo en cuenta las cantidades pendientes, es 
decir. lo que se llama regularizaciones por insuficiencias 
de años anteriores. 

Como saben perfectamente SS. SS., sobre todo aquc- 
llos que han estado en la Comisión de Presupuestos. cada 
año. a la hora de aprobar el Gobierno la cuenta de cxplo- 
tación de Rcnfc, había una insuficiencia que oscilaba 
tanibien entre un 30, un 40 v a veces hasta un 60 por 
ciento en los últimos anos, v esto daba lugar a un suple- 
nicnto de credito por la vía del crcdito extraordinario, lo 
cual desde el punto de vista de la Red, suponía una serie 
de problemas de financiación y al mismo tiempo. desde 
el punto de vista de lo que es la gestión del Presupuesto 
del Estado, producia unos dcsa,iustes realmente impor- 
tantes. 

Lo que se ha hecho aqui  es computai. u11 calendario 
escalonado de pagos, de 122.000 rriilloncs de pesetas, de 
perdidas de e.jercicios anteriores y de insulicicncias. al- 
gunas de las cualcs son anteriores a 1982, ? además se 
procede a la lijación, de acuerdo con los escenarios prc- 
supucstarios del Gobierno, de las aportaciones de consig- 
nación ordinaria. Capitulo IV de los Presupuestos, Trans- 
ferencias Corrientes, y del Capitulo VII .  Transferencias 
de Capital. en aportación para inversiones y amortiza- 
ción de creditos, con lo cual lo que se produce es un 
decrecimiento de las aportaciones totales anuales por 
partc del Estado, incluidos atrasos, es decir, no solanicn- 
te de nueva financiación, que de una cifra de 267.100 
millones de pesetas de 1984, de los cualcs hay 66.000 
millones de atrasos. desciende a 19 1.500 millones de pe- 
setas en 1986, año  en el que solamente se computan en 
principios 8.500 millones de atrasos, lo cual da un total 
de 705.800 millones de pesctas para todo el periodo. 

A partir de aquí. las siguientes cláusulas son las de la 
li,jación de la Comisión de Seguimiento, la actualización 
dcl contratwprograma, el control por la Intervención 
Gcncral de la Administracion del Estado de acuerdo con 
la legislación vigente, la naturaleza del contrateprogra- 
ma, de acuerdo con la Ley Gcncral Presupuestaria, y 
aparte de la de revisión que es la ultima, la de servicios 
convenidos con las Comunidades Autónomas o entes lo- 
cales, en la cual nic voy a cxtcndcr nicdio minuto nada 
más. Esta cláusula da la posibilidad de establecer conve- 
nios con los órganos de Gobierno de las Comunidades 
Autónomas, o con otras entidades provinciales o locales, 

para la realización e inversiones cofinanciadas o para la 
prestación de servicios subvencionados. En este último 
caso la subvención por cualquiera de estas entidades, Co- 
munidad autónoma, Diputación Provincial, ayuntamien- 
to, deberá referirse a servicios adicionales a los subven- 
cionados por el Estado en función del contratwprogra- 
ma; en ningún caso los servicios convenidos por la Red 
con una Comunidad Autónoma o ente territorial o local, 
podrán gozar de subvención por parte del Estado, es de- 
cir, que no podrá haber una doble subvención por el mis- 
mo servicio, v lo que se da es la posibilidad, para poder 
proceder en un determinado tipo de obras, a una línea de 
cofinanciación v a una línea de participación. 

Por último, como he señalado va, está la cláusula de 
revisión del contrateprogramg, que aunque sea de una 
manera un tanto larga y prolija. creo que va he explicado 
a SS. SS. cuáles son las lineas fundamentales de este 
contrato, v que lo que persigue fundamentalmente es 
continuar con la política de saneamiento y de ajuste de 
la Red que pueda garantizar su futuro. 

N o  es ksta la única acción emprendida en Renle. ni  va 
a ser la única en esta Legislatura; estamos trabajando en 
estos momentos, de una manera activa, en la segunda 
parte del escenario del futuro de Renfe, que tendrá que 
ser el Plan General de Ferrocarriles, el cual, lógicamente, 
tendrá que venir a esta Cámara, v ahi se considerarán 
algunos de los aspectos básicos de lo que puede ser la 
planificación a medio y largo plazo del futuro del ferro- 
carril, pero, desde luego, el Gobierno ha considerado ab- 
solutamente imprescindible que para no hacer simple- 
mente un trabajo de formulación de utopías, sin ninguna 
relación con la realidad, era absolutamente necesario 
romper el escenario tendencia1 de un dcficit absoluta- 
mente creciente e incontenible sin que hubiera una co- 
rrelativa mejora en el servicio que fuera apreciable por 
partc de los ciudadanos. 

Este es el objetivo del contrateprograma, y nosotros 
pensamos que realmente el t'uturo del ferrocarril, conce- 
bido como un modo de transporte dentro de un con,iunto 
intcrmodal complejo y diverso, se garantiza mucho más 
con una línea de rigor que permita ver resultados positi- 
vos y que. sobre todo, permita aligerar y disciplinar las 
cargas que tiene el Estado en relación con el ferrocarril 
y ,  al mismo tiempo, hacer que la gestión de la Red sea 
más eficaz y más rigurosa. 

A partir de esta cxposicibn inicial, señor Presidente, 
scnorias, me pongo a su disposición para contestar a las 
preguntas que crean convenientes, en relación con el con- 
t ra tc+programa. 

Muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Minis- 
tro. 

Vamos. pues, a abrir el turno de intervenciones. En el 
Grupo Parlamentario Mixto, el señor Pkrez Royo ha ma- 
nifestado que sustituía al scñor Fernándcz Inguanzo, y 
vamos a i r  conccndiendo la palabra por el orden tradi- 
cional, es decir, empezando por el Grupo más pequeño. 
en este caso el Mixto, y continuando con el Grupo Vasco, 
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PNV, después el Grupo Popular, para terminar con el 
Grupo Socialista. 

¿Señor Echeberría? 

El señor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Señor Presi- 
dente, j n o  se podría suspender durante cinco minutos 
para poder digerir todo lo que nos ha indicado el señor 
Ministro? 

El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): Si es capaz S. S.  de 
digerirlo en cinco minutos. (Risas.) 

El señor PRESIDENTE: Vamos a suspender durante 
cinco minutos, pero que por favor sean cinco minutos. 
puesto que tenemos el tiempo limitado por una pregunta 
posterior. IPairsa.) 

El senor PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesión 
puesto que han pasado los cinco minutos solicitados por 
SS. SS. Vamos a iniciar el trámite a travtis de las pregun- 
tas que puedan formular al efecto el Grupo Mixto. 

Tiene la palabra el senor Ptirez Rovo. 

El senor PEREZ ROYO: Senor Presidente, señor Minis- 
tro, lo primero que quiero hacer es recordar al señor 
Ministro -del cual vo sov un gran admirador desde la 
epoca en que era cornpanero suvo e n  estos bancos- algo 
que él suele decir, Y es que hubiera sido bueno que hubic- 
ra venido con el programa para repartirlo a los señores 
Diputados, de suerte que hubiéramos podido tener más 
ilustración que estos cinco minutos de reflexión para 
plantear nuestras criticas. Ya sé que muchos Diputados 
- e n t r e  otros el que les está habland- se han consegui- 
d o  el contrat-programa por libre, pero seria interesante 
obtenerlo por las vias oficiales. 

Hecha esta precisión, yo voy a indicar la consideración 
que nos merece a los comunistas el presente contrat+ 
programa. La calificación general que se ha dado al con- 
trat-programa en los medios de  opinión pública ha si- 
do, como le consta al senor Ministro, claramente peyora- 
tiva; se ha llegado a hablar de  chapuza, de muerte a 
plazos, y la verdad es que a la vista del cont ra teprogra-  
ma, se pueden observar diversas cuestiones. E; primer 
lugar, como se reconoce paladinamente en la propia Me- 
moria del contrato, falta una política de ferrocarril, falta 
una política de transporte. El contrat-programa lo re- 
conoce y el señor Ministro lo ha venido a indicar al seña- 
lar que falta el plan estratégico d;l ferrocarril y que hav 
necesidades urgentes que imponen este contrat-progra- 
ma de manera atípica, sin esperar a tener el plan de 
ferrocarril. Estamos de acuerdo en que hay cuestiones 
urgentes que demandan el contrat-programa, pero hu- 
biera sido también correcto plantear, al menos, simultá- 
neamente, este plan estratégico. 

En segundo lugar, creo que es llamativo el dato de que 
el contratc+programa, como su propio nombre indica, es 
o debería ser el fruto de  un compromiso entre las dos 
partes: por un lado, entre Renfe y Ministerio de  Trans- 

portes v,  por otro, el conjunto del Estado, el Gobierno, en 
definitiva. Sin embargo, observando el contrat-progra- 
ma se advierte que aquí no se puede hablar propiamente 
de un compromiso, de un contrato, sino más claramente 
de un udiktatn por parte de  Economia sobre Rcnfc -se 
podían mencionar los nombres de las personas. si se 
quiere-. Yo tambicn querría decir que habría que la- 
mentar el que en un caso como este el ((diktat)) de Econo- 
mía se haya concretado en la aplicación dc lo que po- 
dríamos llamar la mctodologia de la rcconvcrsibn en este 
pais, que es reducir plantillas, reducir salarios, reducir 
producción, cuando estamos ante un problema, ante un 
panorama, que dista mucho del de los sectores a los cua- 
les se les está aplicando csta n'wtodolopia. Se puede ha- 
blar de reconversión en el sector naval, en la siderurgia, 
etcktcra -habria que discutir los modos-, pero nadie 
duda de que se trata de sectores que están sobrcdimcn- 
sionados, pero no estamos en este supuesto en  el  caso de 
Rcnlc y lo demuestran perfectamente los datos que se 
contienen en la propia Memoria del programa. 

La afirmación que acabo de hacer de la contradic- 
ción en Transportes o en Renfc respecto de Economia, la 
imposición de los criterios de Economia de una manera 
drástica sobre las necesidades planteadas por Rcnfc, se 
deducen de la propia Memoria del cont ra teprograma.  
La Memoria del contrato contiene dos partes: una prime- 
ra que se llama diagnóstico de la situación presente, y un 
segundo planteamiento de objetivos v dc rncdidas para 
remediar la situación presente. Pues bien, los datos fun- 
damentales del diagnóstico se pueden concretar funda- 
mentalmente en los siguientes. En primer lugar. la com- 
probación de que la Red española es una red claramente 
raquítica en comparación con la Red europea, práctica- 
mente estamos en la tercera parte de los «ratios» euro- 
peos en cuanto a lincas de ferrocarril. incluso se dice de 
manera muy clara en la Memoria que prácticamente la 
Red se encuentra a nivel de su primer establecimiento. 
N o  se ha producido ningún cambio sustancial e n  la confi- 
guración básica de la Red que continúa respondiendo a 
los criterios constructivos de la epoca de su primer csta- 
blccimicnto; para no emplear el concepto peyorativo de 
tercermundista, podriamos decir que a nivel casi del si- 

En segundo lugar, la aportacibn del Estado a la Red se 
encuentra muv por debajo de Europa. En toda Europa. el 
ferrocarril cuesta a la sociedad mucho mas de lo que 
cuesta en España. Aquí se ha hablado de salvar a la Rcn- 
fe. porque el deficit de Rcnfc ha llegado a 170.000 millo- 
nes de pesetas. En la Memoria se nos dan los sipuicntcs 
datos. Dkf'icit de Francia: 428.000 millones de pcsctas; 
dtificit de Gran Bretaña. 221 .O00 millones de pcsctas; dk-  
ficit en la República Federal de Alemania. 718.000 millo- 
nes de  pesetas; deficit en Italia, 657.000 millones de pese- 
tas; es decir, dkficit que triplican v e n  algún caso cuadru- 
plican los deficit espanoles. 

En la propia Memoria se nos dice que en Europa se 

dedica del 0.5 al 1 por ciento del producto interior bruto 
a la aportación del Estado al km-ocarril. Concretamente, 
vendo a las causas dcl desequilibrio en España, la propia 
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Memoria tambikn nos dice que el desequilibrio de las 
cuentas que plantean dramáticamente la consigna de sal- 
var a Renfe, radica en dos hechos que se conectan entre 
sí: en primer lugar, la insuficiencia en la aportación f i -  
nanciera del Estado v el retraso sistemático en su libra- 
miento por falta de  realismos en las consignaciones pre- 
supuestarias -de lo cual nos ha hablado también el se- 
nor Ministr-; ello, junto con otras causas, conduce a 
una necesidad de endeudamiento que ha dado lugar a lo 
que la Memoria llama la explosión de la carga financie- 
ra. A partir de 1980 -dice la Memoria- al crecimiento 
explosivo de los costes financieros, originados por una 
inadecuada financiación y por la permanente demora en 
la liquidación del di.licit de explotación como consccucn- 
cia de consignaciones lcjanas a todo realismo en los Prc- 
supuestos Generales del Estado que obligan a recurrir a 
la petición de crbditos extraordinarios y a la vez al recur- 
so. al endeudamiento a corto plazo para soportar la tcso- 
rcria, ha venido a añadirse la evolución anterior, dando 
lugar a un ddicit  dificilmente asumiblc. 

Sin cnibargo, tambibn de la propia Memoria se deduce 
que no son prcocupantcs, sino todo lo contrario. por 
comparación nuevamente con Europa. los datos en cuan- 
to a personal. La propia Memoria nos dice que se ha 
pasado de un personal que representaba el 70 por ciento 
de los gastos de las empresas c n  1973 a unos costes que 
representan actualmente el 61 por ciento. con una dismi- 
nución en personal de 13.000 efectivos. En todo caso. el 
gasto en personal de Rcnlb resiste con gran ventaja la 
coniparación con Europa. En toda Europa, el gasto de 
personal -nos dice la Memoria- oscila del 60 al 80 por 
ciento dc los gastos de explotación; e n  nuestro país está 
en el 60 por ciento. es decir, e n  el nivel más bajo. 

Tambibn se dice en la Memoria que la productividad 
del personal de Renlc se halla en el nivel más elevado de 
Europa, y únicamente cita el dato negativo en  materia de 
personal dci coste de la Seguridad Social. La plantilla no 
está sobrcdinicnsionada, sino todo lo contrario. lo cual 
determina el que actualmente exista un número de horas 
extraordinarias excesivo, para cualquier criterio, en 
cuanto a la gestión de personal. 

En lo relativo a los datos económicos. s in  hacer mcn- 
ción de otros datos n o  estrictamente económicos (que 
serían incluso más determinantes como son la necesidad 
de modernizar el pais, la necesidad de apoyar a un sector 
cstratcgico como el que nos encontramos, la mejora de la 
calidad de vida. etcetcra), scnalarian claramente -y se 

deduce de la exposición que hace la propia Rcnfc e n  el 
diagnostico de objetivos- las siguientes vías de dcsarro- 
110: primero. aumento sustancial de la inversión para co- 
rregir la situación insostenible e n  que se encuentra la 
Red, mejorar la oferta v ganar cuotas de mercado; en 
definitiva, conseguir, mediante un aumento sustancial de 
la inversión, mejorar el producto y de esta h m a  conse- 
guir el aumento de las cuotas de mercado. y mejorar a 
traves de estas vías los datos de explotación a largo pla- 
zo. Segundo, mejora de la gestión tanto en Rcnfc como 
e n  Economía, porque de la Memoria se deduce que, en 
gran parte, las causas de la situación dcficitaria de Rcnfc 

radica en el incorrecto comportamiento por parte de las 
transferencias del Ministerio de Hacienda a Renfe, y ,  en 
cualquier caso, mejorar la aportación del Estado de  suer- 
te que se pueda financiar esta inversión y apostar por el 
futuro en Renfe. 

En lugar de  eso, ¿qué es lo que se hace e n  el con t r a tw  
programa? Se limita la inversión nueva. En concreto. de  
los 705.000 millones que dice que se van a gastar en este 
período del cont ra teprograma para aumento de la capa- 
cidad, se destinan 2.700 millones en 1984; 3.900 millones 
en 1985; 7.800 millones en 1986. Es decir, prácticamente 
nada, cantidades que pueden ser importantes a otro ni- 
vel,  pero que al nivel en el que nos estamos moviendo 
significa congelar la situación actual de la dotacion de la 
Red. Se limita, prácticamente se congela la invcrsiOn 
nueva; se disminuye la aportación del Estado; se reduce 
la plantilla en  un 6 por ciento, como va hemos visto, que 
es la plantilla más corta de Europa no solamente en ter- 
minos absolutos, sino tambitin en tkrminos relativos; se 
reducen los salarios, que son los más bajos en las emprc- 
sas del sector público -tengo aqui un cuadro que lo 
puede explicar- y se plantea el cierre de 3.000 kilóme- 
tros de vía fkrrca. 

En definitiva, se plantea una politica que, lo menos 
que se puede decir de ella, es que se puede plantear como 
una política propia de un Gobierno liberal. pero no se 
puede decir que sea propia de un Gobierno socialista v ,  
mucho menos. de un Gobierno que apuesta por la modcr- 
nización del pais, de un Gobierno que apuesta por el 
cambio cstratbgico en la economía del país, de un Go- 
bierno que apuesta por la mejora en la calidad de vida. 

Creo Irancamcntc. y lo digo sin apasionamiento, que 
examinando el contrato-programa se observa que hay 
unos perdedores iniciales claros que son los trabajadores. 
Pero en este momento me preocupa, incluso más, el he- 
cho de que el perdedor fundamental en este cont ra tw 
programa sea, sobre todo, la sociedad española, que ve 
lrustradas una serie de esperanzas. Sinceramente, a la 
altura en que nos encontramos, un problema como &te 
debcria estar resuelto desde hace muchos anos. N o  voy a 
echar toda la culpa a la situación actual. pero. en cual- 
quier caso. la sociedad española tenia derecho a esperar 
que esta vez, por lo mcnos, el problema sc resolviera y ,  
sin embargo, el problema va a estar, incluso. empeorado. 

El cont ra teprograma proyecta una serie de medidas 
frente a esta situación que yo, francamente, y teniendo 
en cuenta las limitaciones que sc imponen por causas 
financieras, creo quc se trata de una serie de medidas 
que parecen una especie de carta a los Reyes Magos. 

Se dice: el crccimicnto de los tráficos de la Red asume 
como obictivos básicos un crecimiento de un 15 por cien- 
to en viajeros v un 14 por ciento en mercancías. En el 
primer caso significa acelerar la tendencia de los últimos 
anos, que está siendo al 8 por ciento, hasta el 15 por 
ciento. En el segundo punto. el tráfico de mercancías 
tiene actualmente un crecimiento negativo, v se pasa dc 
un crecimiento negativo a un crecimiento positivo de 
+ 14,7 por ciento. Francamente, con las medidas que apa- 
recen en  el cont ra teprograma,  sin inversiones nuevas 
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prácticamente, con disminución de  plantillas, con dismi- 
nución de objetivos, con disminución de líneas, con dis- 
minución de la aportación financiera del Estado. franca- 
mente, esto es imposible conseguirlo; se puede intentar 
engañar a ingenuos con esta proposición, pero es una 
proposición que no se sostiene por sí misma. 

El señor PRESIDENTE: Señor Pérez Royo, le agrade- 
cería que terminase. 

El señor PEREZ ROYO: Dos minutos v acabo. senor 
Presidente. 

El señor PRESIDENTE: Tiene dos minutos, señor Pé- 
rez Royo; de  acuerdo. 

El señor PEREZ ROYO: Lo que nos dice el contrato es 
que esto se va a conseguir mediante la utilización imagi- 
nativa del equipamiento disponible y otras lindezas por 
el estilo, pero, prácticamente, no hay nada más; en con- 
creto,no hay, porque no puede haber puesto que no hay 
dotación, inversiones nuevas. 

Para finalizar, señor Presidente, señor Ministro, que- 
rría hacer unas preguntas concretas, por si el señor Mi- 
nistro tiene a bien contestarlas. 

Primera. ¿Por que no figuran en el contratc+programa 
las medidas a tomar para convertir los 16 millones de 
horas extraordinarias realizadas en 1983, así como las 
vacaciones y descansos no disfrutados en puestos de tra- 
bajo, cuando hay miles de  aprobados pendientes de in- 
greso en Renfe y,  además, pendientes de  ingreso en vir- 
tud de Convenios anteriormente pactados por la empre- 
sa? 

Segunda. ¿Por qué no figuran en el contratc+programa 
las medidas a tomar para que Renfe explote directamen- 
te los servicios que hacen Talgo, Semat,  Transfesa, Co- 
ches-Cama, en los que se obtienen importantes benefi- 
cios, beneficios de empresas privadas que podría obtener 
la Renfe cancelando los correspondientes contratos, cosa 
que se puede plantear en un contratwprograma como es 
éste? 

Tercera. ¿Por qué no se plantea la integración de FEVE 
y Renfe, para evitar duplicidades y costes innecesarios? 

Cuarta. ¿Por qué no se plantean en el contrat+progra- 
ma las inversiones necesarias para modernizar el ferro- 
carril, rectificando trazados, construyendo dobles vias, 
aumentando el parque para, en definitiva, prestar un 
mejor servicio a nivel de  velocidad y confort que nos 
acerque a Europa? Como subpregunta a ésta, una cues- 
tión muy concreta, que me afecta como Diputado anda- 
luz: ¿qué va a pasar con la directísima de  Madrid-Anda- 
lucía, que en mi región la dábamos por hecha, y que 
ahora parece que se evapora, en virtud de estas constric- 
ciones financieras que nos impone el contrat+progra- 
ma?  

Quinta. ¿Por qué se obliga a Renfe a endeudarse siste- 
mática e indefinidamente? El exigido a largo será, en 
1986, de 327.500 millones, cuando en 1983 era de  224.000 
millones. 

Séptima. ¿Por qué se quita la subvención al transporte 
de  minerales? ¿Se pagará por otro lado o tendrán que 
cerrar una serie de minas, aumentando el problema en el 
sector de la minería? 

Ultima pregunta. ¿Por qué se condena a los ferrovia- 
rios a una reducción salarial del 4 por ciento en 1984, el 
3 por ciento en 1985 y el 2 por ciento en 1986, frente a 
unas previsiones para el conjunto nacional francamente 
modestas, pero algo más alentadoras, del 1,5, I y del O 
por ciento, respectivamente, cuando los salarios de Rcri- 
fe, como he indicado anteriormente, son los más bajos en 
el sector público empresarial? 

Muchas gracias, señor Presidente. por la benevolencia 
en la interpretación del tiempo. 

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Pi.rcz 

Tiene la palabra, por el Grupo Parlamentario Vasco, el 
Royo. 

señor Echeberria. 

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Muchas gra- 
cias, senor Presidente. 

En primer lugar, quisiera señalar al señor Ministro 
que, efectivamente, es muv difícil digerir su intervención 
en cinco minutos. La hemos tenido, por lo menos yo, que 
tragar, v desde luego hubiera sido más interesante poder 
disponer antes de  su intervención o. al menos, del contra- 
t+programa, porque n o  he podido conseguirlo ni siquic- 
ra oficiosamente. En cualquier caso. creo que sí se puc- 
den hacer algunas consideraciones sin perjuicio de que. 
con más calma, podamos buscar otras ocasiones de co- 
mentar estos temas. 

En primer lugar, vo le plantearía al senor Ministro una 
cuestión de  tipo general: ¿Cuál es el encuadramiento de 
la Rcnfe en una estrategia general del país a largo plazo? 
Es decir, i.1 nos ha señalado va que, de alguna forma, este 
contratwprograma consiste e n  tomar una serie de mcdi- 
das que mejoren' la gestión general de la Red. Sin cmbar- 
go, yo preguntaría, si se ha planteado realmente el Minis- 
terio una estrategia a largo plazo, qui. gestiones se han 
hecho a este respecto, o sc'a, si sc' han visitado otros paí- 
ses. Qu6 ocurre, por e,icmplo, con el ancho de la vía, que 
es una cuestión que nunca surge que, quizá, está per- 
fectamente asumida. Me gustaría quc  se comentase cómo 
se encara, en definitiva, el tema de la estrategia de la 
Rcnfc dentro de una estrategia del país y dentro de una 
estrategia de cconomia en general. 

La segunda cuestión que me sugiere la intervención del 
scnor Ministro es la del reparto de las inversiones cntrc 
inversiones en infraestructura c inversiones en material. 
Esta pregunta tiene una razón muy directa. Existen em- 
presas suministradoras de material, de coches, ctcetcra, 
que están atravesando momentos difíciles y,  sobre todo, 
que tienen un futuro incierto, v si bien, como i.1 ha scna- 
lado, antes existía una obligación gencral de la Rcnfc de 
digerir toda la producción de esas empresas, ahora pare- 
ce que cso se v a  a romper. Mc parece que, sin cnibargo, 
queda todavía la incógnita de hasta qui. punto interesa 
que esas empresas pudieran desaparecer, teniendo en 
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cuenta que algunas de ellas, al menos, ticncri una tccno- 
logia de \wdadcro  intcrbs para el país, que es una tccno- 
logia que no se improvisa, que cuesta anos y que cuesta 
trabajo y dinero el haberla adquirido. En ese sentido, n o  
parece conucnicnte, desde un punto de vista general, po- 
ner en peligro estas empresas o llegar incluso a la dcsa- 
parición de algunas de ellas, pero así sucederá si no  se 
invicrtc en lo que es material y ,  por- otro lado, si esas 

invcrsioiics n o  se hacen con una celeridad suficiente, tc-  
nicndo en cuenta los plazos de maduración que tienen 
este iipo de labricaciones, que suelen ser a veces de más 
de un ano, desde que se hace el pedido hasta que el matc- 
rial está iabricado. 

Creo que esta cs una cuestión. si se quiere, muy peque- 
na dentro de todo el conjunto, pero que no se puede 
ignorar, como digo, por la repercusión que puede tener 
en el iuturo en cuanto a la necesidad de depender de 
otros países y de tecnologías cxtran.jeras. 

En tercer lugar y en cuanto a la cuestión de las líneas 
altamente dclicitarias. nic gustaría conocer con niás con- 
creción cuáles son las previsiones de personal afectado 
por los posibles cierres o limitacioncb en esas líneas alta- 
mente dclicitarias; si el Ministerio plantea esta cuestión 
como una especie de reestructuración dc la Rcd, es decir, 
como una especie de proceso paralelo a la reconversión 
en el ámbito de la industria (quizj. n o  se pueda llamar 
reconversión industrial a esto, pero es posible que el tbr- 
mino de reestructuración de la Red lucra un termino 
aceptable) y si. de alguna turma, se tiene en cuenta n o  
sólo los costes sociales que puede implicar, sino la con- 
testación que puede originar esta cuestión, contestación 
que estamos viendo en otros ámbitos. como cn la rccon- 
vcrsion industrial, que está de alguna manera frenando 
el proceso o q u k á s  hacithdolo inviable en algunos pun- 
tos y en algunas cuestiones. Me gustaría conocer cuál es 
la visión general del Ministro sobre este tema. 

Por ultimo, dentro de esa colaboración general y posi- 
ble que ha señalado con las Comunidades Auionomas y 
con los entes territoriales v locales, me gustaría que con- 
cretase un poco más cuáles son sus previsiones con rcs- 
pccto a esta posible colaboración y qul: posibilidad exis- 
tiria de que las Comunidades Autónomas realmente estu- 
viesen en esa Comisión de seguimiento, que puede for- 
marse. de este cont ra teprograma,  haciendo nuevamente 
un paralelismo entre este cont ra teprograma \ '  una re- 
convcrsiciri iridustrial de la red, porque. como el señor 
Ministro sabe. en el Decreteley de reconversión y e n  la 
Ley que estamos tramitando se preve. por c.jcmplo. la 
constitución de sociedades de reconversión en las cuales 
previsiblemente van a estar las Comunidades Autóno- 
mas. Me gustaría saber si, de alguna manera, pudiera 
existir un paralelismo entre este esquema v el de la recs- 
tructuraciOn de la Rcnfc, de manera que esa colabora- 
ción con las Comunidades Autónomas n o  se limitase a 
una negociación puntual de cuestiones, sino que real- 
mente las Comunidades Autónomas afectadas tuviescii 
una presencia, gencrica al menos, en el seguimiento de la 
forma en que se concretan v se llevan a cabo las prcvisio- 
nes de este plan. 

Nada más por el momento. Estas serían las cuestiones 
que me suscita la intervención del señor Ministro, agra- 
deciéndole su intervención v rogándole nuevamente que. 
en el futuro, si es posible, nos adelante los datos sobre los 
que nos va a hablar. 

El señor PRESIDENTE: Solaniente una pequena ano- 
tación a las preguntas que ha formulado el senor Echebe- 
rria. N o  he querido interrumpirle, puesto que, al fin y al 
cabo, será el Ministro quien diga, en último extremo, su 
opinión; pero en lo que se refiere a la eventual supervi- 
vencia de las empresas suministradoras de material fe- 
rroviario, comprenderá S .  S.  que n o  es competencia del 
Ministerio de Transportes. El Ministerio de Transportes, 
v en este caso el cont ra teprograma,  centra su atención 
en los intereses de Renfc, y el problema industrial de las 
demás empresas. aunque sea de interés para esta Comi- 
sión por la amplitud de sus competencias, creo que n o  es 

procedente interrogar al respecto al señor Ministro, 
puesto que n o  es de su competencia. Como tampoco creo 
que sea correcta la analogía con la reconvcrsión indus- 
trial, a CfCCtOS legales; a efectos de. pregunta v dialectica 
parlamentaria, creo que si lo es. (El señor Echebeníu pide 
la puluhru.) 

Señor Echcberría, tiene la palabra. 

El señor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Soy perfcc- 
tamcntc consciente de que las empresas no dependen di- 
rectamente del Ministerio de Transportes. Sin embargo, 
teniendo en cuenta el porcentaje grande que suponen en 
su cartera de pedidos los pedidos de Renfe v e  en general, 
de los ferrocarriles de vía estrecha, suburbanos, etcétera, 
creo que la cuestión es procedente, senor Presidente. Pe- 
ro. en f in ,  en cualquier caso, el Ministro de Transportes 
tendrá la palabra. 

Muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: La lógica de  su pregunta Ilc- 
varia a que Renfc tuviese que asimilar a estas empresas e 
integrarlas en sus plantillas. Vamos a dejar este tema 
aparte. 

El Grupo Popular tiene la palabra por diez minutos, 
con un poco de flexibilidad, pero no demasiada. Senor 
Trillo, tiene la palabra. 

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Ya esta- 
rnos acostumbrados, scnor Presidente, muchas gracias. 

Señor Ministro, como siempre, agradeciCndole su pre- 
sencia aquí v ,  naturalmente, adhirithdome a las primc- 
ras intervenciones de Fernando Pkrez Royo v de Iñigo 
Echeberría en cuanto a la conveniencia de haber tenido 
aquí el cont ra teprograma v no haberlo tenido que con- 
seguir un poco por libre o por los medios de comunica- 
ción. Como va se ha dicho, no quiero insistir más en ese 
tema. 

El señor Ministro. en su intervención ante esta Comi- 
sión el 10 de febrero de 1983, nos indicó que se iba a 
plantear la revisión del antiguo plan general de terroca- 
rriles, que debería de ser aprobado por el Gobierno ,v 
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discutido por el Parlamento antes de fines de  este ano. 
En una respuesta posterior a este Diputado +reo que 
fue el I de marzo-, volvió a indicar que vendría el Plan 
General de ferrocarriles cuando hubiera puesto orden en 
la Casa. Me  acuerdo, v lo tengo aqui entrecomillado. Se 
refería el señor Ministro a Renfe, como es lógico. 

En el cont ra teprograma que nos ha comentado v que 
tenemos, por lo menos vo, se habla del plan cstratcgico a 
largo plazo, de  los planes a medio plazo, del plan de 
empresa v de la Ley del Plan de Ferrocarriles. ¿Podría el 
señor Ministro aclararnos definitivamente si va a haber o 
no un nuevo y verdadero Plan General de Ferrocarriles, 
como prometió en su dia, si el mismo se está redactando, 
se está recomponiendo, v si podría llegar a esta Cámara 
para su discusión antes de que termine este ano? 

Señor Ministro, el programa electoral del Partido So- 
cialista Obrero Español. dice textualmente: U En el trans- 
porte del ferrocarril, el objetivo general es mejorar su 
calidad v servir a los intereses sociales que justifiquen 
las subvenciones. a la par que actuar como demandante 
básico de la industria nacional, creando empleo.. ;Po- 
dria indicarnos, señor Ministro, si existe una estimación 
del empleo que va a generar o destruir el cont ra tepro-  
grama de Rcnfe, tanto en la Red nacional como en las 
industrias suministradoras de la misma -y me adhiero 
a la pregunta del scnor Echcbcrria, porqvc creo que es 
procedente-, teniendo en cuenta que las inversiones 
reales del período 1984486 -y me remito al a n e x o  nú- 
mero siete- van a ser sustancialmcntc inferiores a las 
d e  anos anteriores? 

Según mis cuentas,  en las operaciones de capital ,  en 
cuanto  a inversión real a cuenta nueva. en el a ñ o  1984 
serán 44.800 millones de pesetas: en el  año  1985. 
51 .O00 millones, y en el año  1986 serán 62.800 millones 
de  pesetas. Esto es sensiblemente inferior a las cifras 
que  se venían manejando hasta ahora.  lo cual n o  quic- 
re decir, en opinión de este Diputado. que tenga que  
ser asi o más o menos; lo que  digo es que, quizás, cstc' 
poco argumentado, porque es posible que  todavía n o  
tengamos claro lo que  hav que  hacer con nuestra Red 
de  ferrocarriles. Estamos saliendo al paso con u n  plan 
de  emergencia que puede ser este contrato-programa, 
cuyo comentario general merece el respeto que  todo 
trabajo debe merecer, aunque quizás no se comparta 
dentro de  la política general de transportes del Min i s -  
terio. Sabe el  señor Ministro que una especial prcdilcc- 
ción de  este Diputado seria una coordinada y suficicn- 
te política de  transportes en el Ministerio de Transpor- 
tes, y al decir transportes no me refiero sYlo a Rcnfc, 
me cstov refiriendo a transporte marít imo, fluvial, por 
carretera,  hasta por oleoducto, e n  algún caso concreto. 
Quizá, sin definir esa política general del transporte, 
todos los parches que  por razones económicas se esten 
poniendo, con buen sentido, pero no suficientes. para 
las explotaciones deíicitarias de algunas empresas pú- 
blicas, sean pan para hov v hambre para mañana .  

El Presidente de Renfe indicó en  recientes dcclaracio- 
ncs que todas las Administraciones ferroviarias europeas 
tienen pdrdidas importantes v que algunas. en general, 

son superiores proporcionalmente a las de Rcnfe. Sin 
embargo, en la mavoria de estos países existe una opi- 
nión favorable de toda la sociedad hacia sus fcrrocarri- 
les, que suministran un servicio satisfactorio para sus 
ciudadanos. Los ciudadanos europeos, alemanes, francc- 
ses, suizos, están orgullosos de su ferrocarril. ¿No crcc el 
señor Ministro que el contrato-programa de Renfe, en el 
que se contempla el posible cierre de líneas, disminución 
de invcrsioncs, etchtcra. va a generar a la larga un fcrro- 
carril tercermundista c u n  poca calidad de servicios y 
que, además, scguirri perdiendo dinero? ;No seria más 
oportuno decidir quc' tipo de lcrrocarrilcs quiere v nccc- 
sita la sociedad cspanola y ,  en función de ello, establecer 
un verdadero plan de ferrocarriles a medio ,y largo plazo 
que resuelva, o al menos intente resolver, de una vez por 
todas, el problema del transporte ferroviario como scrvi- 
c io  a la sociedad más que en  función de un discutible 
ahorro económico? 

Scnor Ministro, el cont ra teprograma de Renfe prcvc' 
un incremento del tráfico de viajeros de 15 por ciento e n  
sólo tres anos, 1983-1986. El incremento de viajeros ha- 
bido en el período 1973-1982, es decir, nueve años, al- 
canzó el 23 por ciento, creo recordar. Desde luego. este 

objetivo del 15 por ciento en tres anos hay que reconocer 
que es ambicioso y felicitarse de que el Gobierno in t en te  
conseguirlo. S in  embargo, ;no crcc el scnor Ministro que 
salvo una modernización de la Red, que pasa por mcjo- 
res estaciones, más atención pública, mejores y m i s  mo- 
dcrnos trenes, mayor oferta publicitaria y quizá menos 
institucional, más dccirc al ciudadano de a pie cuántas 
líneas tiene disponibles para poder utilizar y menos dc- 
cirlc "papá, ven en tren)), por ejemplo, serri muy dilicil 
conseguir ese 15 por ciento de incremento que sc prctcn- 
de conseguir en tres años? 

Finalmente, dentro de las macrocilras que en el con- 
trato-programa se contemplan j c s  posible que el  Gobicr- 
no  pueda llegar a tomar la decisión, compartida o no,  de 
suprimir más de 3.000 kilómetros de líneas para conse- 
guir un ahorro del orden de 10.000 millones de pesetas al 
ano, que en las cifras totales del ddficit de Rente n o  parc- 
cen exagerado. el cual debe aminorarsc con los consi- 
guientes gastos de sistcmas de transporte sustitutorio, 
tratamiento de personal. ctcdtcra? 

Señor Ministro ¿se han realizado los oportunos estu- 
dios - c reo  haber oido que los iban a realizar- de tipo 
económico y social que esta decisión comportaria en zo- 
nas que n o  son precisamente las más prósperas. desde el 
punto de vista económico? 

Tambien hc crcido entender que se pretendía cerrar las 
lincas a partir del I de enero, partiendo del coeficiente de 
cobertura de la Red básica del 47 por ciento y en ncgo- 
ciación con las Comunidades Autónomas. Descaria que 
me lo aclarara, porque quizá n o  lo he escuchado bien. 

Finalmente, señor Ministro, nuestro Grupo tiene una 
idea suficientemente clara del Icrrocarril. U n  ferrocarril 
ticnc que suponer un buen servicio. t icnc que tener una 
buena gestión v ,  consecuencia de ambas cosas, el ferroca- 
rril tiene que tener una buena aceptación v ,  naturalmcn- 
te, a lo mejor eso comporta un deficit aceptable. En tanto 
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en cuanto el servicio sea malo, la aceptación sera mala. 
En el ánimo de  todos está que nuestro pueblo, hoy por 
hov, no está contento con su ferrocarril. En cuanto a la 
gestión me remitiré a los hechos. Después de lo que nos 
ha expuesto, se puede imaginar que el dkficit. sea cual 
sea e l  principio, es inaceptable. 

Muchas gracias. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Trillo. 
Tiene la palabra el señor Corte Mier. 

El señor CORTE MIER: Scnor Ministro, le mostramos 
1ambii.n nuestra satisíacción por tenerle entre todos, v lo 
digo con la mavor sinceridad. En la Comisión de Indus- 
tria hemos tenido mucha suerte, porque prácticamente 
con todos los Ministros nos hemos podido manifestar así. 

Las preguntas generales han sido hechas va por e l  
compancro que me ha precedido en el uso de la palabra 
\ '  y o  quisiera r~clcrirnie a tenias puntuales. 

No quiero cmpcmr diciendo que no he recibido el  con- 
trato-programa, porque eso seria abundar en algo que va 
se ha dicho, pero no he entendido si este contrat-pro- 
grama ha sido ya aceptado por los traba,jadorcs de Renfc, 
y #  en todo caso, si hay alguna duda de que pueda incu- 
rrirsc cn algún retraso. Yo me alcgraria de que el señor 
Miiiisti-o nic hablase un poco sobre el terna. 

Otro tema que verdaderamente nos preocupa es que 
parece ser que el contrato-programa entraña el prcscin- 
dir de 5.130 traba,jadorcs. La pregunta es concreta y es ,  si 
estas .jubilaciones anticipadas se van a hacer, j cn  qui. 
condiciones?, y si pueden tener alguna concordancia con 
las jubilaciones anticipadas que sc haccri en la empresa 
pri\,ada de acuerdo con la legislación \!¡gente. Voy un 
poco al tema de si estas jubilaciones \'an a entrañar más 
carga o peso sobre los españoles; si van. a di 
el l a d o .  a la empresa pri\.ada. 

Otra pregunta sobre un tenia puntual. que ya se ha 
comentado. es relerente a que la densidad de nuestros 
Icrrocarrilcs es, evidenteniente. la más baja de Europa; 
desde luego asustan los números de 27 kilómetros red 
por kilcjmctro cuadrado, cuando por Europa la más baja 
nic parece que está a 54. Italia. y Bdgica tiene 133 kiló- 
metros. Dado este subdcsarollo, que entraña delicit muy 
importantes, preguntaría al señor Ministro icn  que ticm- 
po se \'a a poner Rcnlc a niveles de di.ficit normales co- 
mo los que se dan por Europa con estas densidades de 
Icrrocarril? 

Otra de las preguntas es que de estos 3.055 kilóme- 
tros de red que parece se van a cerrar, iqui. patrimonio 
es el que verdaderamente se va a perder hoy? Si se va a 
seguir conservando y manteniendo la red, y ,  en todo ca- 
so. si eso está previsto ique  nos va a costar ese manteni- 
miento?, jcuántos puestos de traba,jo se van a perder? y 
iqui. volumen de obras por hacer, de las contratadas, 
que las hay. se va a perder? 

Al mismo tiempo y como última pregunta. en orden a 
estos 3.055 kilómetros de red que se prctcndcn cerrar, 
iqui. capitales de provincia quedan más afectadas según 

algún indicador relativo que se nos pueda dar por el se- 
ñor Ministro? 

Muchas gracias, senor Presidente. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Corte 

Tiene la palabra el señor Durán durante tres minutos. 

El señor DURAN NUNEZ: Muchas gracias, sé que es- 
toy en la prbrroga, pero seré breve v procuraré no utili- 
zar los tres minutos. 

Quiero agradcccr al señor Ministro su presencia v su  
explicación v creo que mis compañeros que me han pre- 
cedido en el uso de la palabra han hablado de toda la 
digestión del plato que nos preparó el senor Ministro, 
pero yo quiero hablarle de un garbanzo individual. 

Este garbanzo, que está atragantado en Galicia, es la 
línea Guillarcy-Tuy. Como sabe el señor Ministro, ello ha 
levantado ríos de tinta, se habla de ello por todos los 
lados y curiosamente podría decirse que bajo el punto de 
vista de un Partido liberal, como antes dijo un querido 
compañero, deberíamos decir que una línea no rentable 
debería ser cerrada; sin embargo, esta línea de seis kiló- 
metros es  algo más que una línea determinada a cerrar- 
se. Esta linca, como la entendemos nosotros allí, es la 
que comunica con Portugal y su cierre daria lugar, real- 
mente. al cierre de una relación antigua, n o  sólo de pa- 
sajeros. porque como sabe el señor Ministro, en tiempos 
la estación de Guillarey era una importantisima <(feeder» 
de pasajeros portugucscs y no hay razones para que.  le- 
\,antada In recesión europea, no \ d v a  a ser una línea 
importante. como «lecdcr~> a traves de territorio nacional 
e incluso de lincas internacionales. El hecho de cerrar 
esta terminal de seis kilómetros realmente impediría el 
traiisportc de contenedores. de troncos. En el momento 
de entrar en el Mercado Común, esa línea serviría pata el 
transporte de contenedores, de cargas y comunicaría a 
Vigo. conio puerto de salida. Existe -y este Diputado ha 
estado en reuniones con Portugal- la idea de que en 
caso de congestión de Lcixocs, Vigo seria utilizado como 
i-cccpcibn y salida de «containcrsa y de grandes cargas, 
como troncos. El cierre de esta línea, que a simple vista 
es una línea corta y de poco intcrbs. sin embargo, tiene 
un intercs internacional. 

Para finalizar le \'o? a hacer dos o tres preguntas al 
hilo de lo que nos ha comentado el señor Ministro. Pri- 
mera, jcuál seria la razón objctiva del cierre? Segunda, 
jcabc la negociación con la Comunidad Autónoma - 
como parece que ha mencionado el señor Ministr- pa- 
ra que esta linancie la pkrdida producida por esta línea a 
cambio del mantenimiento de  esas relaciones internacio- 
nales? 

Como esta es una línea que comunica con Portugal, jsc 
han tenido contactos con su homólogo portugui.~ o con el 
Gobierno portugues para que reparta e l  costo de esta 
línea? 

Mier. 

El señor PRESIDENTE: Gracias, scnor Durán. 
Por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra 

el senor Sánchcz Bolanos. 
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El senor SANCHEZ BOLANOS: Yo quería iniciar la 
intervención del Grupo felicitando a l  Gobierno y felici- 
tándonos, porque creo que el camino que se ha iniciado 
con el contrat-programa es el correcto. Y digo que es el 
camino correcto porque se ha ido al fondo de los proble- 
mas. Creo que, respecto a ese fondo de los problemas, lo 
que habría que destacar del cont ra teprograma es la cla- 
rificación, el deslinde claro de las competencias entre la 
Administración y la empresa, entre el Estado v Renfe; 
competencias o responsabilidades que estaban confusas 
en etapas anteriores v que eran la causa de  que muchas 
veces las responsabilidades también quedaran difusas en 
cuanto al origen de los dkficit, que se denunciaban, en 
muchas ocasiones, pero sin ir a ese fondo de los proble- 
mas. 

Estas competencias y responsabilidades se deslindan 
en el contrato-programa. Así, por un lado, el Estado ad- 
quiere el compromiso de la capitalización adecuada de 
Renfe unido al compromiso de cubrir las deficiencias que 
ha tenido Renfe en cuanto a dotación en los Presupuestos 
de años anteriores, no precisamente en 1983, v que esta- 
ba llevando a la empresa a situaciones peligrosas para la 
misma. 

Asimismo, en ese plan de clarificación de rcsponsabili- 
dades se tenían como objetivos el compromiso de com- 
pensaciones por servicio público derivado de la inlracs- 
tructura de tarifas especiales aprobadas por el Gobierno, 
etcétera, así como la suspensión de la explotación de ser- 
vicios públicos concretos que, desde un punto de vista de 
perspectiva de empresa, no era necesario ni adecuado ni 
lógico atender y que venían obligados por el carácter dc 
servicio público impuesto por el Estado. Adcmás, todos 
esos compromisos estaban inmersos en lo que a medio 
plazo son las perspectivas presupuestarias, en lo que son 
las previsiones macroeconómicas del Gobierno, con lo 
cual no es un compromiso en el vacío, sino un compromi- 
so adquirido con conciencia de la capacidad de rcspon- 
der al mismo e n  los próximos años. 

Existe otro compromiso. que es la coordinación intcr- 
moda1 y los ajustes necesarios en cuanto a costes reales 
de  cada uno de los modos de transporte que impidan las 
transferencias de  un lado a otro por costes aparentes. El 
contrato-programa también tiene como objetivo ir corri- 
giendo estas deficiencias. Asimismo, la Administración 
ha adquirido el compromiso concreto de llevar a cabo 
una política de precios, que se fija en el contrato-progra- 
ma, que básicamente es un paralelismo con el ipc,  ex-  
cepto en tráfico de  cercanías, en que hav un incremento 
superior, con la cual la empresa ya tiene delimitado el 
horizonte de  la política tarifaria para los próximos anos. 

Por otro lado está el compromiso de Renfe que parte 
de  un análisis en profundidad de la cuenta de explota- 
ción. Se  tiene como objetivo mejorar la gestión de carác- 
ter general, que ya el señor Ministro ha señalado en su 
exposición; se establecen unos fines en política de  ingre- 
sos, lo que es la política comercial, la política de rclanza- 
miento de la captación de  demanda. También se recoge 
en el cont ra teprograma la política de gastos. política de  
personal, de  mantenimiento, etcétera, objetivos de cali- 

dad y seguridad v de  política tinanciera. Todo ello nos 
hace pensar que el cont ra teprograma está alejado de 
todo voluntarismo, que se trata de un Convenio entre 
Administración y Renfe realista v realizable y que, por 
tanto, va a permitir, en el horizonte de tres anos, en este 
camino que se inicia ahora, una disminución de las car- 
gas del Estado con respecto a Renfe v una disminución 
de los déficit de  explotación de la propia compañía, con 
una clarificación estricta de las responsabilidades de am- 
bos. Creo que éste es el punto más destacable del contra- 
tu-programa v considero que ese es el camino correcto v 
es el que nos va a permitir que los dkficit confusos del 
pasado se transformen en una actuacibn responsable de 
los entes que participan en el fondo, tanto el Estado co- 
mo Renfe, en el sistema ferroviario español. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, scnor Sán- 

El senor Abejón tiene la palabra. 
chcz Bolaños. 

El senor ABEJON ADAMEZ: Voy a ser muy breve para 
dar tiempo al senor Ministro a quc conteste a las nume- 
rosísimas preguntas que se han formulado. 

Quisiera hacer tres consideraciones. La primera es que 
en estos momentos nos encontramos comentando con el 
señor Ministro el contrato-programa entre la Rcnlc y el 
Estado y no. como podría deducirse de alguna de las 
intervenciones de algún scnor Diputado, la política gcnc- 
ral de ferrocarriles o de transportes; ni siquiera un plan 
de empresa. Creo que esta es una consideración impor- 
tante porque, como señalaba el scnor Sánchcz Bolanos 
hace un instante, lo que se pretende con este contrato es 
clarificar las relaciones entre la empresa y el Estado y 
atender a la solución de algunos problemas muy graves, 
muy urgentes en cuanto al dtificit y a la financiación v 
que, como el señor Pcrcz Royo indicó muy bien en su 
intervención, no son fruto de estos últimos meses o de 
estos últimos anos, sino que sc arrastran desde muy an t i -  
&UO. 

La segunda consideración que quería hacer la dcj 3 o re- 
ducida únicamente a una petición de información a la 
que me gustaría que el señor Ministro me contestase, si 
le da tiempo. Dicha petición consiste en que me gustaría 
que insistiera en dos temas: uno, sobre la participación 
sindical, tanto en el tema de la elaboración de este con- 
trato-programa -que me imagino que. por razones ob- 
vias,  n o  habrá sido muy importante-, como de lo que se 

preve en el futuro de la política general de ferrocarriles. 
El otro terna se refiere a si en la política comercial, a la 
vez que se ha firmado el contrato-programa v se han 
fijado objetivos, se ha avanzado por parte de la compa- 
ñía en alguna de  esas líneas de política comercial que 
permitan alcanzar esos objetivos, cuestión a la que me 
parece que el senor Trillo ha aludido también. 

La tercera consideracibn es de  tipo más bien general. 
Se trata de la política de transportes y la política espe- 
cialmente ferroviaria, un poco en conexibn con el tema 
del contrat+programa. N o  se alarme el señor Presiden- 
te, pido su benevolencia. España tiene una estructura de 
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reparto intermodal entre carretera y terrocarril que, en 
vez de parecerse a la de  los países de nuestro entorno 
cultural o social, o a países con estructura económica o, 
inclusive, con una orografía semejante a la nuestra, se 
parece a países como Estados Unidos, con una situación 
completamente diferente. Es imposible cambiar este re- 
parto intermodal en poco tiempo y de una manera pro- 
funda, y en algunos casos puede resultar hasta indesea- 
ble por otras repercusiones de tipo industrial, etcétera. 
Pero, de todas maneras, en esa política general ferrovia- 
ria se contempla un intento de  mejorar un poco la parti- 
cipación ferroviaria respecto a la carretera, y en este 
punto conecto con el último tema: jesto se contempla en 
una política de  integración de todos los modos de trans- 
porte, en una política de  coordinación intermodal ade- 
cuada que haga que los costes sociales y generales estén 
verdaderamente repartidos entre todos los usuarios y be- 
neficiarios o se está más bien atendiendo, aunque no sea 
más que por las necesidades de urgencia, a los distintos 
modos? Concretamente. desearía preguntar al señor Mi- 
nistro si es posible que el Ministerio de Transportes asu- 
miera mayores funciones y mayor capacidad de  interven- 
ción en los otros modos de transporte que, vuelvo a insis- 
tir,  se interconectan muchísimo con el tema ferroviario, 
y la técnica del contrat-programa pudiera extenderse ... 

El señor PRESIDENTE: Señor Abejón, esta última re- 
ferencia no es procedente. Acepto lo anterior en cuanto 
que se ha hablado de los modos de transporte, pero si. 
usted mismo ha dicho que el contrat-programa trataba 
de  establecer relaciones entre Renfe y el Estado, está 
formulando ahora preguntas que se refieren a la política 
global de transportes. Le agradecería que no nos fuéra- 
mos por este camino, porque, en ese caso, el debate se 
haría interminable. 

El señor ABEJON ADAMEZ: Unicamente estaba pi- 
diendo al señor Ministro si sería posible que el Ministerio 
de Transportes siguiera interviniendo en los problemas 
de  transporte del país y si la técnica de contrat-progra- 
ma,  tan oportunamente iniciada, podría extenderse a 
otras compañías que en estos momentos no tienen una 
dependencia tan directa del Ministerio. Vuelvo a insistir 
que es una reflexión a la que el señor Ministro es muy 
libre de contestar o no, según lo estime conveniente. 

Muchas gracias, señor Presidente. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Abejón. 
Señor Ministro, jdesca contestar de inmediato o por el 
contrario quiere un pequeño lapso de tiempo para orde- 
nar las respuestas? 

El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): Sí, desearía una 
pausa de cinco minutos. 

El señor PRESIDENTE: De acuerdo. En consecuencia. 
vamos a suspender durante cinco minutos. 

Se reanuda la sesidn. 

- 

El señor PRESIDENTE: Continuamos la sesión, seño- 
rías, puesto que queda poco tiempo a la Comisión para 
dar  fin a los debates sobre el tema que nos ocupa en el 
presente orden del día. 

El senor Ministro, para responder a las preguntas que 
se le han formulado, tiene la palabra. 

El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): Señor Presidente, 
senorías, también es obligado por mi parte el que haga 
una observación inicial sobre la remisión del contrat- 
programa, que parece ser que casi todo el mundo dispo- 
ne de él. 

Yo he anunciado al comienzo de mi intervención que 
estaba imprimiéndose en el Servicio de Publicaciones del 
Ministerio y estará a su disposición dentro de breves 
días. En cuanto a las variables fundamentales, están con- 
tenidas en la información que les hemos suministrado, y 
en algún caso, concretamente en el caso del Grupo Parla- 
mentario Vasco, yo creo que la crítica no está justificada 
en la medida en que, por parte del Ministro que les ha- 
bla, se ha llamado a los Consejeros de las Comunidades 
Autónomas. El Consejero del Gobierno vasco y compañe- 
ro suyo de Partido tiene el contrat-programa desde ha- 
ce dos semanas, y supongo que los mecanismos de coor- 
dinación podrán funcionar pefectamente en el seno de un 
Partido; es decir, es un documento del que se dispone ya 
incluso a ese nivel. Pero de todas maneras yo reitero mi 
compromiso de suministrarles los dos volúmenes en el 
plazo más breve posible, que espero que no supere mu- 
cho la semana. 

Luego, creo que hay que hacer un enfoque general del 
cont ra teprograma,  insistiendo, una vez más, en el obje- 
tivo del contratc+programa básicamente desde el punto 
de vista del papel de la Red. N o  hay que olvidar que los 
problemas del ferrocarril son problemas - e n  este punto 
han insistido la mayor parte de los Diputados que han 
hablado-  que afectan a todo el país, son problemas na- 
cionales. Realmente, se trata de un plan de saneamiento 
económico y financiero de la Red, que no es toda la polí- 
tica ferroviaria. Yo he dicho claramente, y no sólo el día 
de hoy, que por parte del Gobierno hay un compromiso, 
sobre el que se me ha preguntado v que yo  tengo la 
intención de cumplir a lo largo de este año, que es la 
presentación de un plan general de ferrocarriles. Para 
ello, a finales de este mes se me va a entregar el informe 
de la Comisión de Expertos Independientes sobre el pre- 
sente y el futuro del ferrocarril, del cual dispondrán tam- 
bién S S .  S S . ,  a fin de que sea un elemento de reflexión 
sobre una cuestión fundamental que no suele salir, por- 
que se suele decir: uUstedes están amputando ... n. Incluso 
hay expresiones más duras, como ala muerte lenta», et- 
cétera; no. Lo que estamos haciendo es tratar de adaptar 
el ferrocarril al curso de  los tiempos: nosotros no quere- 
mos que los ferrocarriles sean como las pirámides de 
Egipto, son un instrumento de transporte que hay que 
adaptar a lo que es la evolución de los tiempos de la 
sociedad y de la economía. 

Por tanto, es conveniente -y ésta es una cuestión que 



sobrepasa al Ministerio de Transportes e incluso al Go- 
bierno- un debate nacional sobre el papel que deben 
cumplir los ferrocarriles, precisamente porque el ferroca- 
rril es, además, el modo más claramente subvencionado 
de todos los medios de transporte, aparte ya de los facto- 
res de tipo cultural e histórico, que están profundamente 
enraizados, incluso, a veces, con tintes románticos en la 
vida del ferrocarril. 
JJ Por tanto, un planteamiento de este tipo lleva a la 
presentación de este informe y a la elaboracion del plan 
general de ferrocarriles, no con criterios absolutamente 
expansivos y que no se sustentan en la realidad, como el 
anterior, que no había sido aprobado por el Gobierno, 
sino a través de un plan que sea debatido y aprobado por 
el Parlamento. Este es un compromiso en el que entran 
algunas de las cuestiones que se han planteado aquí. So- 
bre esta base es sobre la que se ha elaborado el contratw 
programa. 

En la intervención del representante del Grupo Parla- 
mentario Comunista dentro del Grupo Mixto, señor Pérez 
Royo, he visto que se mantiene un criterio que es bastan- 
te del pasado; es decir, es la acción todo ferrocarril: sin 
duda, todo el ferrocarril funciona mal porque el Estado 
no le paga, porque los viajeros no se quieren subir: el 
ferrocarril es, en cierto modo, una sociedad perfecta y la 
culpa es de los demás, la culpa nunca es del ferrocarril. A 
mí me parece que es una teoría de culpabilización bas- 
tante discutible y creo que es mucho más correcto que 
nos preguntemos para qué sirven los ferrocarriles. Y si 
nos preguntamos para qué sirven los ferrocarriles, dare- 
mos una respuesta más o menos coherente, porque en un 
país acostumbrado a actuar de una manera mucho más 
salvaje que en Europa, que es Estados Unidos - c u y a  
historia como país está estrechamente ligada al desarro- 
llo del ferrocarril-, en Estados Unidos había 250.000 
kilómetros de vías férreas. Como los responsables del fe- 
rrocarril norteamericano - e n  este caso, companías pri- 
vadas- no se dieron cuenta de que empezaban a existir 
otros modos de transporte concurrenciales, el resultado 
es que en Estados Unidos hay 40.000 kilómetros de líneas 
férreas. 

Las imágenes idílicas del ferrocarril, a las que aquí se 
ha hecho referencia, no son ciertas. En Japón, que tiene 
un ferrocarril altamente eficaz junto a otros no tanto, 
están actualmente enormemente preocupados, hay otra 
comisión designada y el déficit supera el billón de pese- 
tas. En Alemania, el ferrocarril se ha convertido en uno 
de los puntos clave de discusión en la coalición democris- 
tiana-liberal. y actualmente se ha anunciado el posible 
cierre de 7.000 kilómetros de línea, con una reducción a 3 
6 4.000 kilómetros, pero en Alemania ,el problema del 
déficit ferroviario es enormemente importante. En el ca- 
so de Inglaterra, está el informe Sherpel, que ha sido 
muy controvertido, pero que también plantea el cierre de 
más de un 30 por ciento, con varios escenarios, de la Red. 

Yo, como miembro de la Conferencia de Ministros, que 
es la Comisión europea de Ministros de Transportes 
(CMT), conozco que en el caso de Italia, en el caso de 
Bélgica, e incluso en el caso de Francia, existe una preo- 

cupación importante por ver cuál es el papel del futuro 
del ferrocarril. Es decir, que no hay ninguna satisfacción 
por parte de ningún Ministro de ningún Gobierno por 
figurar en un lugar elevado en el urankingn de la funda- 
ción del Estado. Yo me he quedado absolutamente admi- 
rado de la teoría de incentivación del déficit que se mani- 
fiesta en casi toda Europa en parlamentarios de la oposi- 
ción, que dicen: *Es que nuestro lugar en el "ranking" 
europeo en cuanto al dinero que se da por parte del Esta- 
do al ferrocarril es bajo.. Pues, miren ustedes, me parece 
que eso está muy bien para España. N o  es un argumento 
a favor de que tengamos más déficit, porque además las 
cosas hay que plantearlas en función de los objetivos 
para los cuales pueden servir, no se pueden plantear en 
términos absolutos. 

Se habla de «según los índices., y no es cierto, señor 
Pérez Royo, que la Memoria diga que nuestra densidad o 
nuestro equipamiento es de un tercio en relación con 
otros países europeos, por una razón evidente: porque 
nosotros tenemos una población muy inferior a los países 
de los cuales he hablado, nosotros tenemos otro tipo de 
distribución geográfica y,  tratando de objetivar esos índi- 
ces, estamos en niveles parecidos, porque de lo contrario 
llegamos a consideraciones absolutamente absurdas, co- 
mo sería el decir que porque el Sahara tiene una gran 
extensión tendría que tener una densidad muy grande de 
red ferroviaria, cosa que no tiene ningún sentido. Desde 
ese punto de vista, las opciones que tomó indalecio Prie- 
to en la Segunda República -no porque fuera compañe- 
ro mío de Partid- me parecen absolutamente correc- 
tas. El dijo, empieza la mecanización del transporte por 
carretera, no se puede continuar una política de mayor 
consistencia de la Red, porque va a empezar a haber una 
competencia. Fue una decisión históricamente acertada. 

Desde el punto de vista de una política de transportes, 
lo que es el fondo de la cuestión y lo que se tiene que 
comprender es precisamente que el ferrocarril ha dejado 
de ser, clarísimamente, el modo hegemónico de transpor- 
te terrestre y hoy en día es un modo que tiene una voca- 
ción claramente especializada. A mí me parece que ésa 
es la cuestión absolutamente básica, que la han com- 
prendido los ciudadanos con el proceso de motorización 
y que la han comprendido mucho más tarde los expertos, 
sobre todo los ferroviarios, y los Gobiernos. Esto lleva a 
una situación bastante dramática en general del proble- 
ma ferroviario, teniendo en cuenta que el ferrocarril sí 
tiene futuro y lo que plantea este Gobierno es que tenga 
un futuro en función de determinados tráficos y vocacio- 
nes especializados. 
Yo he dicho claramente lo que pensamos en el Ministe- 

rio: que habrá que contrastarlo con visiones indepen- 
dientes y que habrá que concretarlo en un plan general 
de ferrocarriles. Así, por ejemplo, en España están en 
plena expansión las cercanías. Esa es una vocación de 
tráfico ferroviario muy importante y que no tiene compe- 
tencia de ningún otro tipo. Cuando se está haciendo un 
plan general de cercanías en Madrid, que se está Ilevan- 
do a cabo en estos momentos -hace cuatro años entra- 
ban por la estación de Atocha 10.000 viajeros diarios, 
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ahora entran i3ü.üW. dentro de  cuatro años estaremos 
en el medio billón-, se está dando un servicio a la Co- 
munidad, se está produciendo un ahorro en la balanza de  
pagos y se está haciendo un servicio positivo. Eso está 
muy bien. Sin embargo, ésa es una de las líneas de  futuro 
como puede ser la intensificación en corredores especiali- 
zados. Mantener líneas que en algunos casos tienen un 
tren semanal es un dispendio para el país, y además re- 
sulta que esos trenes van casi vacíos, porque la gente se 
ha dado cuenta y va en coche particular o en autobús. 
Eso me parece un argumento absolutamente razonable y 
no se puede alegar de contrario que como son sólo 10.000 
millones, por qué se los ahorran ustedes. Los ahorros son 
siempre peseta a peseta. Es decir, si se ahorran 10.000 
millones este año, serán 15 ó 20.000 en el futuro, y eso 
hay que tenerlo en cuenta porque, además, hay que saber 
lo que persiguen los ciudadanos, y cuando los ciudada- 
nos optan por otros medios de transporte, sus razones 
tendrán. Al final, según esta lógica, acabaríamos en los 
albores del siglo que viene teniendo el ferrocarril como 
un gigantesco museo del siglo XIX, y eso n o  tiene ningu- 
na razón de ser. 

Por tanto, cercanías. tráficos diurnos de alta velocidad, 
tráficos nocturnos que se adapten a la posibilidad de una 
conexión eficaz y ,  además, de respeto al ritmo de sueno 
de los ciudadanos, que puede ser una cosa bastante efi- 
caz desde el punto de vista comercial, y luego especiali- 
zación de determinados tipos de tráficos, como son tre- 
nes completos, mercancías peligrosas, transportes de ári- 
dos, etcétera, pueden hacer al ferrocarril enormemente 
competitivo. O también el acceso a puertos, que es una 
de las cosas que no sc había hecho en España de una 
manera seria y que se está empezando a hacer. 

La gran cuestión que nos tenemos que plantear es esta, 
y no se plantea porque seguimos mucho con la inerch  
del pasado, lo cual lleva a expresiones enormemente es- 
pectaculares desde el punto de  vista de  la denuncia. co- 
mo puede ser la muerte a plazos. Yo creo que la mejor 
manera de garantizar la muerte del terrocarril es impe- 
dir que se adapte al curso de los tiempos, y la mejor 
manera de que tenga futuro es hacer que sirva de una 
manera concreta para ser un medio de transporte en 
competencia con otros. 

Con respecto a la política intergubernamental de 
transportes -y hay otro documento hecho por el Gobier- 
no que está también imprimiéiidose, por una raLón muy 
concreta, porque había que tener en cuenta los escena- 
rios presupuestarios-, se hacen unas consideraciones 
fundamentales de lo que tiene quc ser la política de 
transportes en estos cuatro años. Consideraciones que es- 
tán condicionadas por elementos evidentes que y o  ya he 
señalado. En primer lugar, que en España no había una 
adminiskación unificada de transportes en la Adminis- 
tración del Estado. Este es un dato básico, es algo que 
estamos construyendo en estos momentos. En segundo 
lugar, porque no había ninguna coordinación ni ninguna 
consideración desde el punto de  vista no sólo de política 
tarifaria, sino tampoco de inversiones entre los diversos 
modos de transporte. Este es un tema complejo de coor- 

dinar, porque con Renfe se está discutiendo con un inter- 
locutor. Cuando se habla de  transporte por carretera -y 
ocasión tuve de señalarlo en el Pleno hace no más de dos 
semanas al hablar de la Ley de infracciones y sanciones 
en el transporte-, hemos de considerar que tenemos 
más de  un millón de  agentes económicos que están ac- 
tuando, y eso es muy difícil de coordinar, sobre todo 
cuando los vacíos legales se extienden casi a períodos de 
cuarenta años. 

No se arreglan esas cosas de golpe y, por tanto, hay 
que ir haciendo una política paulatina que, desde nues- 
tro punto de vista nos tiene que conducir a otro compro- 
miso que yo contraje también en esta Comisión, y que 
además me parece absolutamente claro, que es una legis- 
lación de ordenación del transporte que estamos elabo- 
rando. Todo ello es enormemente complejo y no se puede 
esperar. 

De todas maneras, desde el punto de vista de las hipó- 
tesis sectoriales básicas que se han manejado para el 
contrat+programa, hemos utilizado las siguientes: un 
crecimiento real de las tarifas aéreas - e s t a m o s  hablan- 
do del tráfico interior- en un 20 ó 25 por ciento en el 
período 1983-86 y una internalización de costes en el 
sector de la carretera. con incrementos de éstos en torno 
al 40 por ciento, y con una repercusión en los precios 
reales del 15 por ciento, lo cual tiene una serie de compo- 
nentes como son: el equilibrio de resultados en aeropuer- 
tos nacionales. donde se ha dado un paso gigante en 
1983, y las avudas a la navegación aérea; el equilibrio de 
explotación de los servicios aéreos interiores peninsula- 
res -porque el caso de los archipiélagos es distint- en 
el marco de las posiciones de ajuste de las respectivas 
compañías; la regulación de las condiciones de trabajo 
en el sector de la carretera, aspecto que tiene importan- 
cia en relación con nuestras negociaciones en el Mercado 
Común v donde incluso tenemos problemas ahora mismo 
con alguna Comunidad Autónoma que está dando pasos 
en contra con este tipo de racionalización, concretamen- 
te la Comunidad Autónoma gallega, v hay que ir homo- 
geneizando, v la determinación y aplicación de la tasa de 
infraestructura. Estos son cuatro elementos importantes 
que se han tenido en cuenta de una manera concreta 
para el contratwprograma. 

También se han hecho algunas consideraciones más, 
concretamente en la intervención del señor Pérez Royo, 
aunque me estoy refiriendo a todas. Dice que ha habido 
una explosión de la carga financiera. Esto es cierto en 
terminos históricos. Dentro del planteamiento de sanea- 
miento hav una reduccion de 80.000 millones de pesetas 
en el período, y realmente se produce en Renfe un claro 
proceso de saneamiento económico, que puede ser más 
paulatino en  el terreno financiero, pero hay que tener en  
cuenta una cosa, v es que el Estado español tiene unas 
obligaciones en estos momentos y tiene que hacer frente 
a una serie de instalaciones tan diversas, que nosotros, 
dentro de una política de no explosión del déficit, esta- 
mos obligados a proceder a un ajuste progresivo, y a mí 
me parece que desde ese punto de vista es absolutamente 
razonable. No se pueden emplear argumentos como los 
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de que esto se ha producido como consecuencia de un' 
Mdiktat. del Ministerio de Economfa y Hacienda, y ello 
por una razón evidente: que en el borrador del contrat- 
programa los compromisos -muchos de los cuales in- 
cluso son internos, de disciplina, de rigor en el seno de 
Renfe- han sido planteados por la dirección de la em- 
presa, sobre cuyo borrador se ha trabajado. Es decir, que 
no se lo ha impuesto el Estado a Renfe. Y a mí me parece 
lógico que dentro de la discusión, no solamente Ministe- 
rio de Economía y Hacienda-Ministerio de Transportes, 
sino Comisión Delegada de Asuntos Económicos y Go- 
bierno en pleno, tengamos que hacer frente a cuál tiene 
que ser el ritmo, por ejemplo, de evolución de la Seguri- 
dad Social, de las pensiones, las necesidades de reconver- 
sión de la industria y todos los problemas, como puede 
ser el desarrollo de una política de educación y de sani- 
dad. Eso es algo que no es que le pase al Gobierno, sino 
que le pasa a las empresas, le pasa a las economías fami- 
liares y le pasa a todo el mundo. Y llega el momento de 
tener que ajustar. Es decir, que en este sentido no ha 
habido en absoluto ningún tipo de imposición, y lo que sí 
ha habido, por primera vez, es un planteamiento de un 
mayor rigor. 

Por otra parte, hay un argumento que se repite, y que 
tiene importancia de cara a las empresas fabricantes y de 
cara a la inversión, y es que no va a poder mejorar el 
servicio porque no se invierte. Creo que esta cuestión hay 
que contemplarla en conjunto. El anterior Plan General 
de Ferrocarriles tenía unos mínimos de inversión que no 
se justificaban ni se apoyaban en la realidad del país, ni 
se articulaban con el Presupuesto. En muchos casos se 
trataba de operaciones absolutamente discutibles y con- 
denables y que yo creo que deberían debatirse en el par- 
lamento. Cuando yo llegué al Ministerio y se nombró la 
nueva Presidencia de Renfe, desde luego se cortaron de 
inmediato y ahora son ahorros- positivos para el país. 
Quizá el caso más espectacular sea el de la construcción 
del túnel de Pajares, el mayor de Europa de ferrocarril, 
que se ha resuelto de una manera mucho más correcta 
con unas playas y una ordenación del CTC y con locomo- 
toras de mayor potencia, porque parece un poco absurdo 
que, por razones casi electorales, nos embarquemos en 
una inversión de 30.000 millones de pesetas, que al final 
serían 100.000 en un periodo de siete años, cuando ade- 
más se ha construido el túnel del Huerna, que señalo de 
paso a esta Comisión que lo estamos pagando todos los 
españoles y que son 70.000 millones de pesetas. 

Son cosas absolutamente condenables y serfa bueno 
que por parte de los representantes del pueblo también 
se diiera: Oiga, esto es una cosa absolutamente irracio- 
nal. Como el caso del macroconcurso de locomotoras que 
no beneficiaba la.industria española y en el cual tenía- 
mos metidos a los países fabricantes de locomotoras (yo 
he recibido a todos los Embajadores de los mismos). 
Cuando llegué al Ministerio pregunté si hacían falta esas 
locomotoras y nadie sabía decírmelo, pero era un gran 
negocio de 30.000, 40.000 6 50.000 millones de pesetas. 
Aquí viene una tentación, no sólo de planificador, sino, 

además, casi una vocación de hacer obras faraónicas que 
no tienen en cuenta la realidad del país. 

(El señor Vicepresidente, Triana García, ocupa la Presi- 
dencia.) 

Cuando yo he dicho que en relación con los fabricantes 
parece un criterio razonable que una empresa de servi- 
cios no tenga por qué ser la salida obligada de la produc- 
ción nacional, me parece que he mantenido un criterio 
enormemente razonable y correcto. Hay que tener en 
cuenta que la mayor parte de las empresas fabricantes de 
material ferroviario en España han conseguido creci- 
mientos en la producción sin apenas aumento de planti- 
llas en los últimos años, y '  hay que tener en cuenta tam- 
bién que, como consecuencia de la situación bastante de- 
leznable en que se encontraban la mayor parte de los 
ferrocarriles metropolitanos y de vía 'estrecha, está ha- 
biendo un incremento de pedidos. ¿Que és lo que le deci- 
mos nosotros, a los fabricantes, aunque como ha dicho el 
Presidente, esto sea un problema de política industrial? 
Miren ustedes, no pueden vivir a costa de Renfe. Lo razo- 
nable es que Renfe, como lo ha planteado muy acertada- 
mente Cemafe, que es la organización de productores de 
material ferroviario, les diga lo que puede comprar real- 
mente y lo que puede pagar en los próximos años. Esto si 
es razonable, y hay que hacerlo: que tratemos de comple- 
mentar pedidos con otras empresas. 

Paralelamente, yo creo que tiene que haber un proceso 
de reorganización y saneamiento del sector, porque en 
un país de tecnología ferroviaria más avanzada que la 
nuestra, como es Francia, hay muchas menos empresas 
en el sector. Y luego decirles: Miren ustedes, vamos de la 
mano para tratar de mejorar la competitividad y la utili- 
.zación de una tecnología media bastante aceptable, co- 
mo es la española a nivel mundial, y en este sentido 
tanto el Ministerio, como RENFE, como Enírail, como 
Cemafe, estamos en una colaboración en la que, por 
ejemplo, se está discutiendo, se está avanzando y se Ile- 
go: por ejemplo, a la señalización automática en la con- 
cesión del trayecto La Plata-Buenos Aires; se está tra- 
bajando también ya en países hispanoamericanos, como 
es el caso de Perú; en el proyecto del Canal Seco, de 
Costa Rica; en el proyecto del ferrocarril bananero, de 
Honduras; se están viendo posibilidades en Venezuela y 
en Brasil, y se está trabajando con Méjico, que es un país 
que, aparte de ser muy importante, está embarcado en 
un ambiciosísimo proyecto de modernización de los fe- 
rrocarriles en este sexenio; estamos haciendo y apoyando 
misiones de la industria privada, incluso en un país con 
el que tenemos una balanza comercial muy deficitaria, 
como es Malasia; estamos tratando de abrir nuevos mer- 
cados con algún país del Mercado Común, y yo he tenido 
ocasión de plantearlo la semana pasada en Grecia, y 
creemos que ése es el camino correcto. Es decir, fomen- 
tar y favorecer la exportación, y también ajustar en rela- 
ción con las necesidades. Lo que no se le puede pedir a 
Renfe es que sea el destino natural de todo lo que se 
produzca. 

Por tantq, nuestro criterio no es un criterio de reduc- 
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ción de la industrial nacional, sino de adaptación racio- 
nal y progresiva. 

Luego hay un paralelo que se establece, de una manera 
creo yo que incorrecta. entre lo que es un proceso como 
el de reconversión industrial y el que se está produciendo 
en los transportes. El proceso de reestructuración del 
transporte es absolutamente necesario en Espana. Adc- 
más es un proceso muy ágil; nosotros no somos partida- 
rios de la desrcgulación en el sentido norteamericano, 
que quizá es el proceso más salvaje, y sí creemos que hay 
que ir a un proceso de disciplina y a un proceso de coor- 
dinación. Hay acontecimientos europeos recientes que 
han demostrado los problemas que tienen los paises del 
Mercado Común, en este terreno, entre los diversos me- 
dios de transporte. Esto si supone un proceso en el que. 
por ejemplo, en el caso de Rcnfc, no hav despidos, lo cual 
me parece un elemento absolutamente sintomático y 
muy importante. Y tambibn hay que ir a un proceso en el 
que se introducen elementos de Uisciplina y rigor en la 
gestión, porque a mi me sorprende que en el Congreso de 
los Diputados se diga que todo se va a resolver dando 
más dinero el Estado. Esto n o  es cierto ni es correcto; 
además, en ese sentido, las quejas que pueden lormular 
otros operadores privados o públicos de otros medios de 
transporte son correctas. Es decir. que no hay que consi- 
derar el ferrocarril como una institución al margen de 
los avatares histórico!,. 

Por tanto. creo que se trata de un programa serio y 
realista de modernización, y un programa, insisto. de sa- 
neamiento económico. Y e n  relación con las preguntas 
concretas que se han lormulado por el senor Pi.rc/ Royo 
le contesto dicicndolc, en primer lugar, que se h a n  plan- 
teado cuestiones relacionadas con el personal, como es el 
que no figure las medidas para la reducción de los 16 
millones de horas exiras, el ingreso de los aprobados. y 
luego la reducción salarial. 

Y o  he insistido y scnalado. y no  lo digo h o y ,  se lo he 
dicho a las organizaciones sindicales, que realmente e n  
el contrat-programa tienen la posibilidad de adquirii. 
mayores grados de control y de participación e n  la cm- 
presa. He señalado en las cláusulas quinta, sexta > f  septi- 
ma cuáles son exactamente las cuestiones C I I  las que puc- 
den participar, y ahi hay que ir a un cslucrzo paralelo, 
porque se hacian 16 millones de horas extraordinarias y 
se han reducido en el año 1983. Habia muchas q u e  se 

apuntaban y no se haciarr realmente, pero, claro. es u n  
comportamiento contradictorio en un sindicato decir que 
se reduzcan las horas extraordinarias y no colaborar ac- 
tivamente a que se controlen las horas extraordinarias 
que se hacen, cosa que está pasando en Rente. y esto nic 
parece que es un elemento de responsabilidad. 

Se alirma que la masa salarial va a ir por debajo. Pues 
bien, la masa salarial, como dice el contratrrprograma, 
se va a mover en el margen bajo de la banda, pero hay 
mucha gente que puede ganar más, porque-si se considc- 
ran los aumentos de productividad. que son niuy posi- 
bles, tanto en tracción como en talleres o en comercial, 
se pueden sacar salarios unitarios mavores. Sc están 
dando incentivos para que se trabaje. A mi me parece 

que eso es enormemente razonable. Luego, además, hay 
una contradicción, y es que había una tradición en Ren- 
fe: se negociaba, por ejemplo, para el ano 1982 al  12 por 
ciento y se sacaba el 19 por ciento. Eso parecía tener un 
mecanismo un  poco como una tómbola, es decir, que 
según lo que se consiguiera por reclasificaciones, por 
pleitos y por no sé que, si se sacaba el 19 por ciento se 
consideraba que la acción sindical era muy buena. A mí 
me parece que eso no  es responsable. Y o  creo que es 
mucho más rcsponsablc decir: vamos a participar en un  
saneamiento de la empresa, vamos a traba.jar v en lo que 
se consiga con un mayor rigor y con una mejor gestión 
me parece lógico que los sindicatos participen. Y conste 
una cosa, que Rcnlc es una de las empresas donde hav 
representantes sindicalcs nombrados por este Ministro 
en el Cmscjo de Administración. Entonces, lo que hav 
que hacer tambibn es romper determinados moldes del 
pasado v pasar a participar activamente en esa mejora 
de la gestión. 

En cuanto al rescate de las empresas que trabajan en 
Rcnfe, a mi me parece enormemente más razonables -y 
&te es un criterio del Ministerio- el que si hay que 
revisar los cánones que se pagan por la utilización de la 
infraestructura, hacerlo. Y o  n o  creo que la teoría de nie- 
ter todo en Rcnlc sea mejor; a lo mejor acaba íuncíonan- 
do peor. Vamos a empezar arreglando Rcnfc y luego vc- 
remos lo que hacemos con esos servicios. 

En cuanto a la integración entre Fcvc y Renfc es una 
cuestión que tienen aspectos que escapan a este Ministc- 
rio, en el sentido de que  se plantean problemas cornplica- 
dos con algunas Comunidades Autónomas, algunas de las 
cualcs quieren asumir la gestión directa y otras no tienen 
ningún intcrcs. Hay que tener en cuenta que en el caso de 
Fcvc se trata de administraciones dispersas. La expcrien- 
cia de los ferrocarriles transleridos es preocupante, no 
sólo para cl Gobierno de la nación en relación con los 
dcficit, sino tambicn para los Gobiernos de las Comuni- 
dades Autónomas que  los ticncn, concretamente, en este 
caso, el Gobierno de Cataluna y el del Pais Vasco. Por 
tanto. lo que estamos haciendo es procediendo a un estu- 
dio sobre cuál tiene que ser el luturo de Fcve de una 
manera rea I isla. 

En ese sentido, y o  creo que las redes que hoy en día 
forman parte de Fcvc iicncri una vocación fundamental, 
saliw e n  algunos iramos. de tráfico de cercanías, y puede 
ser mu" t.alioso operar en algunas zonas. Pero, desde 
luego, n o  es una solución la integración pura y simple en 
Renlc.  

En cuanto al transporte de minerales, me he explicado 
ya. Se está trabajando entre el Ministerio de Industria y 
el de Transportes para ver  si tienen sentido esas subvcn- 
cioncs y cómo se t ienen que articular. Y cn cuanto a una 
pregunta concreta que ha hecho como Diputado andaluz 
acerca de las inversiones e n  el caso de Brazatortas, de la 
linca directa Madrid-Sevilla, quiero decirle que es una 
de las lincas que está en estudio en este momento. Noso- 
tros tenemos algunas lincas de red básica en estudio de 
cara al plan general de ferrocarriles, Lo  que pasa -y hay 
que decirlo t a rnb ih  aqui e n  el Parlamento- es que se 
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ha hablado mucho de la variante de Brazatortas v cuan- 
do han empezado a trabajar conjuntamente Dirección 
General de Infraestructura de Transportes-Renfe, y se ha 
preguntado por los estudios de viabilidad de Brazator- 
tas, salían estudios de dos folios, y es una irresponsabili- 
dad decidir una inversión de 50.000 ó 60.000 millones de 
pesetas con dos folios dc apoyatura. Lo que sí digo clara- 
mente es que, desde luego, nosotros no vamos a hacer 
obras que no tengan estudios serios de viabilidad econó- 
mica. Creo fundadamente que es una de las obras con 
mayores posibilidades porque, además, es un eje europeo 
y porque tenemos que empezar a aprovechar la posibili- 
dad de financiación del Banco Europeo de inversiones. 
Pero eso hay que pensárselo. Lo que no cabe pensar cs 
que, por razones de ingeniería, que son muv atendibles, 
tengamos que hacer una obra que le va a cos t e  al pais 
50.000 ó 60.000 millones de pesetas, sin más. A mí me 
parecería una absoluta irresponsabilidad por parte del 
Gobierno. 

Esto se está estudiando v se verá en este año o, dcpcn- 
diendo de la saturación de los periodos de sesiones, a 
principios del año  que viene. Pero está Brazatortas y 
también hav otras obras importantes. 

En relación con lo que todavia no  he contestado al  
señor Echcbcrría, del PNV. hay una pregunta, la rc1atii.a 
al ancho de via, que la verdad es que es una idea muy 
sugestiva, pero no es una idea absolutamente necesaria. 
Estados Unidos o Australia son paises que trabajan con 
varios anchos de vía. En Australia me parece que llegan 
a superar los diez. Nosotros tencmos sistemas de tccnolo- 
gía española -los franceses quizá no sean tan bucnos- 
que, con un  aumento de coste de 14 ci.ntimos por toncla- 
da, nos permiten perfectamente coordinar nuestros Icrro- 
carriles. El cambio de infraestructura de los ferrocarriles 
supondría unos 40 ó 50 millones de pesetas por kilómetro 
de red; habría que cambiar todas las catenarias \ '  las 
instalaciones donde está electrificado, habria que cam- 
biar el material, lo que supondría un billón de pesetas 
para hacer ese arreglo. Es decir, que creemos que es mu- 
cho más razonable continuar con un sistema que tccnoló- 
gicamente funciona rnuv bien v que n o  nos plantca cspc- 
ciales problemas. 

En cuanto a las observaciones que se han hecho sobre 
la industria, las he contestado desde el punto de vista de 
lo que debe ser una política de servicios. Y habia dos 
preguntas más, una de ellas la posible contestación so- 
cial sobre las líneas altamente deficitarias, y la otra, la 
visión general sobre el cierre. Esta es una cuestión que 
desde luego nos ha preocupado enormemente porque, 
además. va íorma parte de la tradición parlamentaria, y 
también de los electos por el pueblo como Alcaldes y 
como Diputados, el preguntar, no sobre las líneas que se 
van a cerrar, sino sobre las que se podrían abrir. Les 
basta con ver un poco la literatura parlamentaria. Por 
ejemplo, hay preguntas clásicas como la del Baeza-Utiel 
o como la del Valdezafán-San Carlos de la Rápita. En 
cuanto a uno le elegían llegaba y pregunta al Gobierno: 
¿Qué van a hacer con esto? (Risas.) Es una cosa que adc- 

más se repetía cada tres o cuatro anos, era una especie de 
auténtico ritual. 

Nosotros no queremos hacer operaciones dolorosas y 
violentas y al margen de los intereses de las poblaciones. 
Creemos que la experiencia internacional y la española 
demuestran que, explicándoles las cosas, la gente las cn- 
tiende. Por tanto, ademas de dirigirme a todos los Con- 
sejeros de las Comunidades Autónomas afectadas, inclu- 
so a las no afectadas -por ejemplo, el caso del País Vas- 
co que en absoluto está afectado-, el problema que se 
plantea, y que guarda relación con lo que diri. despuí.~, 
puede ser más el acceso a Terrnancl o el acceso al puerto 
de Bilbao, o la posible variante - q u e  se podría discutir- 
- del puerto de Orduíia. Pero estas son cucstio?cs que 
también interesan a Comunidades en las que no se cie- 
rran líneas. Entonces, nosotros creemos que el plantca- 
miento que hemos hecho es bastante razonable: por una 
parte, hay un compromiso del Gobierno de sustitución 
por otros medios económicamente variables; por otro la- 
do, en un primer repaso -no me voy a referir a líneas 
concretas, v me parece que es un  dato muy positivo- 
muchos Consejeros dicen: No veo mucho sentido en rnan- 
tener csta linea. Me interesa mas, por c,jcmplo. con el 
Fondo de Compensación Intcrterriiorial. que estudiemos 
una posible conexión transversal -puede ser el caso de 
Andalucía claramente-, o interesa mas que conccntrc- 
mos los esfuerzos aquí y así podemos captar determina- 
dos tráficos. Y o  creo quc estarnos llcgando a u n  nictodo 
de trabajo bastante razonable. Seguirá existiendo, a \'e- 
ces, el rito de la protcstao de la preocupación, y a mi rnc 
parece lógico. pero yo creo que 1ambii.n las instituciones 
afectadas. en este caso las Comunidades Auiónomas, Di- 
putaciones Provinciales y Ayuntamientos, en muchos ca- 

sos lo pueden comprender perfectamente. AdeniAs, noso- 
tros, dentro de los estudios tccnicos que se están hacicn- 
do (que no son nuevos. pues la mayor parte están hechos 
antes del año 1974 y daban resultados muy negativos; se 

están actualixando y estableciendo la proyccción), csta- 
mos en completa disposición para ver las cosas. Por eso 
hemos fijado u n  procedimiento: que a partir del mes de 
junio  las Comunidades Autónomas se podrán pronunciar 
en relación a esto. iQuc hay una Comunidad Autónoma 
que nos dice: No cierren eso que yo lo subvenciono?, 
como pasa en Francia o e n  Alemania, nosotros lo accpta- 
mos. Es una opción de política territorial perfectamente 
atendible. Pero, en fin,  esto 1ambii.n depende de su res- 
ponsabilidad. 

En cuanto a la colaboración de la Comisibii de scgui- 
miento. nosotros creemos que es más ágil y m i s  operati- 
vo el sisicma que tenemos en estos momentos a traves de 
Renlc, que son convenios de explotación que están firma- 
dos ya prácticamente con todas las Comunidades Autó- 
nomas. Para casos concretos -por c,jcmplo, se plante8 
hace poco el del País Vasco en rclacibn con el acceso a la 
terminal del puerto de Bilbao- lo mejor es llegar a co- 
rnisioncs «ad hocn v vcr formulas de financiación, corno 
se hace con muchos Avuntamicntos en España, para tra- 
tar de cambiar la infraestructura, incluso la estación. Es 
decir, se llega a un sistema cn el que participa el Ministc- 
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rio, Renfe, la Comunidad y el Ayuntamiento. Y o  creo que 
es un sistema mucho más operativo que montar un sistc- 
ma muy complejo en el que quien no es firmante va a 
seguir una cosa. Yo creo que a quien le interesa seguir las 
cosas es a quien paga. A mí me parece perfectamente 
atendible que, si se hace un sistema de financiación com- 
partida para llegar al superpuerto de Bilbao, lo sigan el 
Gobierno vasco, Renfc y el Ministerio. pero el otro plan- 
teamiento me parece que no  tiene demasiada lógica. En 
ese sentido, un enfoque pragmático es bastante conve- 
niente y tengo que manifestar que, en tfrminos gcncra- 
les, las relaciones con las Comunidades en este terreno 
son bastante positivas. 

En relación con las obscnwioncs  de los representantes 
del Grupo Popular, creo que ya he contestado al señor 
Trillo en la mavor parte de las cuestiones que ha plantca- 
do. Tarnbien he tomado nota de su teoría de la inccntiva- 
ción del dtificit, que cmplcari. yo cuando me toque con- 
testarle a sus preguntas. Tengo que decirle que estoy 
coniplctamcntc de acuerdo con lo que ha dicho de que 
un ferrocarril tiene que tener un buen servicio. una buc- 
na gestión y una buena aceptación. Hay que ir a ese tipo 
de ob,ictivos, teniendo en cuenta una cosa que es un poco 
dolorosa en el caso del ferrocarril. y es que, al tratarse de 
un servicio cotidiano corno tcli.lonos, como correos, co- 
mo sci-\,icios acreos, siempre hay elementos de critica, 
pero y o  creo que, concretamente en cI caso de Rcnlc, hay 
ii vcccs una critica demasiado acerba y pcnerali/.ador-a 
porque -yo lo he aprendido siendo Minisir- nosotros 
tenemos determinados tipos de servicios que  resisten 
perfectamente la coniparacióri a ni\.cl iritcrnacional. 

Con i.clbrcncia a la actuali/.aciciii de las ricgociacioiics 
con las Comunidades y a la pregunta que planteaba, que 
he contestado al principio, e n  cuanto al Plan General de 
Fe r roca rr i I es y I a i n du s t r i a su ni i n i s t i d o r a ,  c reo q uc he  
resporidido ya ;I csios tenias. 

Se inc planteaba poi- el señor Corte Miel. que si habia 
sido aceptado por los trabajadores. N o  se ha hecho ni se 

prcvc hacer un rclcrcndum; no es u n  tenia para someter 
a refcri.ndum. En principio, el contrato-programa plan- 
tea un determinado tipo de gestión de la Red. Yo. a nivel 
general, se lo he planteado a los sindicatos; hay otro ni-  
vel interior de la empresa, en el que estan ya las redera- 
cioncs sindicales concretamente. y y o  creo que, si se lo 
estudian cuidadosamente. los sindicatos verán que tic- 
nen posibilidades importantes de poder proceder a una 
democratización y a una participación en el control y en 
la gestión de la Red. Me parece que eso es algo cnormc- 
mente positivo. 

En cuanto a si en la política de jubilaciones se hace 
una discriminación con la empresa privada, debo decir 
que la política de jubilaciones de Rcnle se rige -eso está 
en la cláusula novena del apartado de normalización de 
cuentas- por un acuerdo que se estableció en el año 
1967; n o  implica ninguna variación. Lo que si se hace es 
integrar la gestión en la Seguridad Social, que supone 
una disminución positiva de la discriminación, y eso está 
previsto en otra cláusula del contrato en relación con el  

Ministerio de Trabajo, que si no me equivoco es cláusula 
skptima. 

En relación a la baja densidad en relación con Europa, 
yo insisto en que un país como Bélgica, con 1 1  ó 12 
millones de habitantes, con una dimensión un poco 
mayor que una provincia extrcmena v enormemente po- 
blado, el tren es un metro casi urbano. Un pais como 
Espana que tiene 500.000 kilómetros cuadrados, con el 
70 por ciento de la población en la costa o en Madrid, 
tiene que tener una estructura ferroviaria muv diferente. 
Me parece que los criterios se tienen que hacer con índi- 
ces -agunos de los cuales están reflejados en la Memo- 
ria- que nos sitúan a unos niveles paralelos con Europa. 
N o  va a haber ninguna capital de provincia que deje de 
estar servida por el ferrocarril; de ello se habló en la 
Prensa. 

En cuanto a la pregunta de si el cierre de lineas puede 
conducir a despidos, debo decir que hay mecanismos 
previstos de regulación en el contratwprograma, pero es 
que esa pregunta es muy dificil de contestar, v no por 
resistencia del Gobierno, sino por una razón, y es que, 
partiendo del Estatuto de los Trabajadores con la actual 
reglamentación del personal de Renfe y la situación de 
contratación colectiva, una decisión de prescindir, por 
ejemplo, de una persona en una provincia del Alto Ara- 
eón por un cierre de lineas, puede conducir a que el que 
se vea afectado sea un señor que cstti en Huclva, por los 
sistemas de pronioción, de traslados y dcniás. Es decir, 
Rcnlc es una unidad enormemente complc,ja, son 74.000 
personas con un siglo de historia de empresa y de histo- 
ria sindical, y ,  corno digo. eso es sumamente complejo. 
De todas maneras, básicamente y por. otras razones dis- 
tintas de las jubilaciones, por aplicación de las incompa- 
tibilidades, hay un cierto margen que da la posibilidad 
de ir haciendo uii rcajustc. Por eso,  en el contrato-pro- 
grama se plaiitean posibilidades de Ilcsibilización y de 
sua\,ir.acióii de este tipo de procedimientos. 

Se nic ha lormulado una pregunta concreta sobre la 
línea C;uillai.ey-Tuy. En principio. esa linca esta incluida 
entre las que ha puesto Rcnfe -ese es un criterio objeti- 
vo-, pues tiene una cobertura de menos el 23,6.  Rccicn- 
tcmcntc, hemos celebrado en Madrid una reunión el Mi- 
nistro de Obras Públicas y yo. para coordinar todos los 
enlaces por carretera y Ierroviarios hispan-portugueses 
por que este tema afecta a cuestiones internacionales, 
tiene S.  S.  i a ~ < i i i .  El plaiiiearnicnto cn el que estamos de 
acuerdo con los portugueses es que. en relación con las 
conexiones, las que les interesan -s una cuestión eri la 
que nosotros 1ambii.n teniamos intercs para poder con- 
centrar nuestras inversiones- son las siguientes: son el 
eje de Oporto a Vigo. Pontcvcdra y Coruna. es decir, el 
c.jc Norte.  A este respecto tengo que manilcstar que la 
Comunidad Autónoma ya sabe que se ha hecho un estu- 
dio tecnico por INECO acerca de la posibilidad de cone- 
xión por ferrocarril del puerto de Marin, que, en princi- 
pio, arroja resultados positivos; puede ser una pequcna 
ampliación que se haga y que es interesante. El eje que 
interesa a los portugueses en el Norte es este. Luego está 
cl eje Lisboa-Vilar Formoso-Fuentes de Onoro-Sala- 
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manca-Burgos-Vitoria-Irún, que es el eje europeo más 
directo para ellos: despuek el eje Lisboa-Valencia-Alcán- 
tara-Cáceres-Madrid, y luego hay otro eje que les intere- 
sa,  que no está acabado, que sería el eje Lisboa-Fare 
Vila Real de Santo AntonieAyamonte-Sevilla; este eje 
tiene el corte del Guadiana en el que está en proyecto el 
puente por carretera y se está considerando si se puede 
tambien hacer el ferrocarril. En este eje ellos han mani- 
festado interis, en tanto que el nuestro es bastante más 
relativo. Eso habría que verlo, como he dicho antes, en 
relación con el Banco Europeo de Inversiones y la posibi- 
lidad de  financiación internacional. Ello implica que, en 
las relaciones con Portugal, la línea que existe, pero que 
n o  llega a Portugal, que no tiene servicio con Portugal, 
que es la línea La Fuente de San Esteban-La Fregeneda, 
que llega hasta Barca de Alba e n  Salamanca. no les inte- 
resa; las demás, sí. 

En principio, y a reserva de lo que digan los estudios, 
la línea Guillarey-Tuv, con una mejora de los servicios, 
sobre todo. los mii.rcolcs que hav mercado en Valena do 
Minho y que da  posibilidades. v quizá haciendo una co- 
nexión mejor con Vigo, fundamentalmente por la impor- 
tancia que tiene el comercio de  Vigo en relación con el 
norte de Portugal, yo creo que es una línea que puede 
defenderse bastante bien. Lo que pasa es que tambikn y o  
le pido a los parlamentarios gallegos v a la Comunidad 
Autónoma que nos echen una mano para subir gente al 
tren en esa línea v con eso conseguiremos aumentar la 
participación y reducir el deficit. 

En relación con las preguntas del Grupo Parlamentario 
Socialista sobre la participación sindical en  la ncgocia- 
ción del contrato, tengo que decir que. en  principio. el 
contrato tiene tres interlocutores. Lo que sucede es que, 
puestas las bases del contrato, hemos planteado su desa- 
rrollo a las organizaciones sindicales y creemos que hav 
una posibilidad importante de desarrollo de la participa- 
cion de la acción sindical. Otra cosa es que los sindicatos 
decidan aprovechar esas posibilidades que se les dan. 

En cuanto a la política comercial, estamos haciendo un 
esfuerzo fundamental v es uno de los objetivos del con- 
trato-programa. Por lo que se refiere al aumento de  par- 
ticipación sobre la carretera, este tema no se puede esta- 
blecer por Decrct-lcv. Se Ic dice a Renfe que aumente 
su tráfico en viajeros y en mcrcancias. Yo creo que es 

uno de los pocos tcmas e n  el que todos estamos de acuer- 
do en que es positivo, y Rente lo que debe hacer es cspa- 
bilar como una empresa comercial, que sea capaz de cap- 
tar eslos tráficos v que sea capaz de llevarse muchos 
tráficos que curiosamente estaban pcndientes dcsde hace 
cuatro o cinco años de que Renfe tuviera interes en cllos. 

En cuanto a los aspectos más generales de política le- 
rroviaria en  relacin con los demás terrenos, creo que es 
conveniente discutirlos en relación con la Ley de ordcna- 
ción del transporte. Y por lo que se refiere a la posibili- 
dad de extensión de la fórmula del contrat-programa, a 
mí me parece que es conveniente, En otras empresas fe- 
rroviarias -concre tamente  en el caso de FEVE, que de- 
pcndc del Ministerio- creo que es m á s  importantc po- 
der establecer cuál va  a ser futuro, que simplemente ha- 

cer un contratc+programa. Digo esto porque hay un bo- 
rrador de contrat-programa en FEVE. En el caso de la 
Compañía Metropolitana de Madrid, es un programa de  
transferencias a la Comunidad Autónoma y al Ayunta- 
miento. En el caso de las demás, teniendo en cuenta que, 
tanto en compañías de  transporte aereo como de  maríti- 
mo tienen otras instituciones tutelares y otro fondos del 
Estado, se están siguiendo fórmulas parecidas, por ejem- 
plo, el Plan de  Viabilidad de Iberia. Creo que hacer pla- 
nes de este tipo está en una línea absolutamente correc- 
ta. Hay que tener en cuenta una cosa y es que, en el caso 
de Trasmediterránea, está el contrato por el Estado en el 
que ejerce facultades de  intervención el Ministerio de  
Transportes, aparte del Ministerio de Hacienda a través 
de la Dirección General del Patrimonio. En el caso del 
transporte aéreo creo que es muy importante también 
contemplar el futuro de las compañías de bandera en 
relación con la actualización del contrato, por ejemplo, 
de Iberia con el Estado, que es del año 1940 -;lo que ha 
pasado desde entonces!- v con una actualización de la 
legislación del transporte aéreo. A mí me parece que en 
empresas de servicio es racional tratar de  hacer esto. La 
dificultad que tiene es la de prestar el servicio al mismo 
tiempo que sc reorganizan, lo que da  una mavor com- 
plejidad. 

Muchas gracias, señor Presidente. 

El señor VICEPRESIDENTE (Triana García): Muchas 
gracias, señor Ministro, por su contestación. 

Vamos a abrir ahora un turno excepcional de prcgun- 
tas previsto en el artículo 203, punto 3, siempre que al- 
gún Diputado quiera formularlas. naturalmente. 

El tiempo máximo. se recuerda, es estrictamente de 
cinco minutos por cada Grupo Parlamentario. IPairsa.) 

El señor Percz Royo tiene la palabra. 

El señor PEREZ ROYO: Sí, señor Presidente. Menos 
tiempo. incluso. 

Quiero hacer, no propiamente una pregunta, s ino una 
reflexión general sobre la contestación que ha dado el 
scñor Ministro a las observaciones que yo había hecho 
anteriormente. 

N o  pucdo mostrar mi satisfacción, francamente -al- 
gunas cosas ha contestado-, pero no pucdo mostrar mi 
satisfacción por lo que ha dicho, aunque en cierto senti- 
do, s í ,  porque ha sido más claro en esta contestación de 
lo que, al menos, percibí en la primera intervención. 
Yo he dicho que el Gobierno no tenia una política de 

ferrocarriles. n.o tenia una política dc transportes. Creo 
que seguimos en esa misma situación. Ahora. algo se va 
aclarando. Una de las determinaciones de  esa política sí 
que está clara: evidentemente, el tcrrocarril no ocupa un 
puesto central en esa política. Es más, en la contraposi- 
ción ferrocarriI<arrctera, está muy claro que el Gobicr- 
no,  abiertamente, apuesta por la carretera. Bastaría com- 
parar el presente contrat-programa con el plan de auto- 
vías que importa 800.000 millones de pesetas y que signi- 
fica una manifiesta opción. 

El señor Barón nos dice que e n  toda Europa se están 
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planteando el futuro del ferrocarril. Naturalmente que 
en toda Europa tienen que plantearse el futuro del ferro- 
carril; el futuro del ferrocarril, el futuro de la carretera y 
el futuro de cualquier otro problema que tenga plantea- 
do. Lo que no puede negar el senor Barón es que en 
Europa se encuentran al final de una etapa y que en 
España queda muchísimo por recorter. 

N o  he dicho que las soluciones sean, simplcrncntc, mc- 
ter dinero por parte del Estado; no se trata de eso. Lo 
que pasa es que hav una serie de problemas que ncccsa- 
riamentc requieren que el Estado meta dinero, entre 
otras cosas, porque, como el señor Ministro sabe pcrfcc- 
tamcnte, se trata de una compensacibn por diferentes 
servicios públicos, que en cualquier pais moderno, al me- 
nos de Europa, requieren una cierta aportación del Esta- 
do. Por otra parte, no se puede decir que únicamente el 
ferrocarril cueste dinero al Estado. ¿Y las carreteras? 
¿Cuánto cuestan las carreteras al Estado y a la sociedad? 
Evidentemente, e n  lo que no estov de acuerdo es en que 
se intente plantear una política de transporte en la que 
prácticamente se pase a prescindir del ferrocarril o, al 
menos, a congelar la situación actual. N o  he sido y o  el 
que ha planteado este tema con caracteres trcmendistas; 
está planteado en la Memoria, de donde les he leído pá- 
rrafos. 

En cuanto a los restantes problemas, habría más cosas 
que decir, pero tenemos sólo cinco minutos. Ha plantca- 
do el señor Ministro una serie de problemas de tipo sin-  
dical que, con muchísimo gusto discutiría, porque se dc- 
ben discutir aquí. entre otras cosas, pero, en todo caso, 
como la Rcnfc tiene intcrlocutorcs que sabrán plantearle 
adecuadamente las cosas. dejo pata ellos el tema. 

El senor VICEPRESIDENTE (Triana García): Muchas 

Tiene la palabra el scnor Echebcrria. 
gracias, señor Pi.rcz Royo. 

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Hay una 
cuestión a la que creo que n o  ha hecho referencia el scnor 
Ministro en su contestación, que es la dc las inversiones 
previstas en  infraestructura v en material; es decir, nic 
gustaría saber si realmente el Ministerio tiene una op- 
ción clara hacia una mayor inversión en infraestructura 
que en material. Digo esto porque, quizá, todos tenemos 
una idea general de que lo que falla en el ferrocarril es la 
vía ,  mientras que parece que hay otros ttknicos que opi- 
nan que, mejorando el material, podría mejorarse la se- 
guridad y la velocidad sin hacer grandes inversiones en 
infraestructura, por lo menos, en ciertos tramos. 

En segundo lugar, la contes tac ih  que me ha dado el 
señor Ministro con respecto al papel que puede jugar la 
Renfe en cuanto a las empresas suministradoras de ma- 
terial, he de decir que, en general. me convence. si bien 
pienso que habría que matizar que esa definición de lo 
que Renfe puede comprar, debe de hacerse conocer con 
rapidez y ejecutarse igualmente. Anteriormente, hubo 
también programas para esas empresas que despuLs fue- 
ron abandonados. Lo que el señor Ministro conoce per- 
fectamente es que para una empresa es fundamental co- 

nocer su panorama futuro. En este sentido, que se dt2 ese 
panorama y que se ponga en marcha, creo que es lo prin- 
cipal, y en eso estoy de acuerdo. 

En tercer lugar, en cuanto a las previsiones de perso- 
nal afectado por el posible cierre de líneas. me he queri- 
do referir a la contestación social interna de la propia 
Rcnfc más que en las comunidades o áreas afectadas. 

Me parece que no ha quedado. al menos para mi, de- 
masiado clara la visión del Ministerio con respecto a lo 
que he llamado una posible reestructuración de Rcnlc. 
;Va a existir o no una reestructuración o simplemente se 
pretende no utilizar ese t6rmino por las connotaciones 
negativas que pueda tener? ¿Se trata de un saneamiento 
temporal o se trata de un plan como el que se está ha- 
ciendo en la industria, que n o  sólo afecta a los pasivos o 
a las plantillas, sino incluso a las inversiones, es decir. a 
los activos? En este punto, <puede decirse que va  a haber 
una reestructuración de Rcnfc a corto plazo -hablo de 
tres anos, que son los que coge el contrat-programa- o 
no, o se trata de otra cuestión? Lo anterior, para mi. no 
ha quedado suficientemente claro y ,  por ello. me gustaría 
que el señor Ministro me lo aclarasc si es posible. 

Muchas gracias. 

El scnor VICEPRESIDENTE (Triana García): Gracias, 
senor Echebcrría. 

Por el Grupo Popular, tiene la palabra el scnor Trillo, 
y,  despui.~, el señor Duran, por un tiempo máxirno, su- 
madas las dos intervenciones. de cinco minutos. 

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: ScnoI Mi- 
nistro, a veces tiene uno la scnsacibn -y a mi nic pasa 
con el señor Ministr- de que a los dos nos apetece 
mucho recordarnos cosas que dijimos antes; lo que pasa 
es que. de verdad, no creo haber mencionado en ningún 
momento las palabras ((inccntivar el di.ficit,,. Me he rclc- 
rido en dos puntos a la palabra ~ ~ d i . f i c i t ~ ~ .  U n o ,  cuando 
dije buena función, buena gestión, buena accptacibn, y 
cnionccs, el dkficit podría ser aceptable. Si la lunción es 
mala, la gestión es dudosa v la aceptación es mala, el 
dbficit, sea cual fucrc, es inaceptable; asi es como men- 
cioni. la palabra «déficit,,, v lo reitero, porque creo que 
es importante. 

Cuando hable del deficit 1ambii.n fue referido a las l i -  
ncas que se cerraban, era un preámbulo para hacer la 
pregunta de si se habían hecho los estudios ccoriómic- 
sociales correspondientes al cierre de esas lincas que, 
además, quiero recordar que rcitcri. que,  en la intcrvcn- 
ción primera, e l  scnor Ministro había dicho que se estaba 
haciendo o se iba a hacer. El resto en cuanto al .di.ficit., 
vaya por descontado que no he tratado de inccntivarlo en 
absoluto. 

Sin embargo, tengo sólo dos dudas que son muy corti- 
tas de exponer. Señor Ministro, ¿cuál es la deuda que 
tiene Rcnfc con proveedores al 31 de diciembre. si se 
pudiera saber, y cuál es la deuda que tendría prevista a 
finales de 1986 con los proveedores. supuesto que se pu- 
diera esbozar, a la vista de las inversiones reales que 
figuran dilcrenciadas en el anejo número 7?  Porque sigo 
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teniendo una duda muy importante, sobre todo, en cuan- 
to a las fuentes de financiación, puesto que, manteniendo 
constante la amortización prácticamente los tres anos, 
subiendo muv poco, manteniendo constante la aporta- 
cion del Estado para inversiones v la aportación del Es- 
tado para devolución de créditos, que es ligerísimamente 
superior, el endeudamiento, a finales de 1986, alcanza 
una cifra sensiblemente superior. el 50 por ciento más 
que en 1984. 

Desearía que el señor Ministro pudiera aclararme el 
porque de ese dato que me choca. Por mi parte. nada 
más. 

El senor VICEPRESIDENTE (Triana García): Muchas 

Tiene la palabra el señor Durán. 
gracias, señor Trillo. 

El señor DURAN NUNEZ: Muchas gracias, señor Prcsi- 
dente. 

Senor Ministro, entiendo, por la contestación a mi prc- 
gunta, que no se va a cerrar la línea con Portugal. Esto 
me parece que es el primer tema. N o  se va a cerrar por- 
que el tramo Guillarcy-Tuy nada más que cs el enlace 
con Portugal. 

Como sabe usted, «Intcrcontainers» de Basilca, de la 
cual es socio la Rcnfc, es una línea internacional de con-  
tenedores. Si. -porque hemos tenido reuniones con ellos 
en Vigo v en O p o r t c t  que aparte dcl tráfico con Galicia 
tienen un enorme intcrcs en el tráfico nacional con cl 
norte de Portugal, con Oporto y su zona que es la scgun- 
da zona industrial. Crco que e n  la contestación del senor 
Ministro he entendido que n o  se va a cerrar y que va a 
haber una especie de negociación tripartita con Portugal. 
con la Comunidad Autónoma y la propia Rcnfc para 
mantener el servicio general con Portugal que no es sdo 
con Galicia, sino que es el servicio importantisimo de 
carga con el resto de Europa. 

Nada más y muchas gracias. 

El senor VICEPRESIDENTE (Triana García): Muchas 

Tiene la palabra el señor Minis t ro  para contestar a 
gracias, senor Durán. 

estas preguntas excepcionales. 

El seiior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): En relación con las 
observaciones del Diputado señor Pi.rez Rovo n o  es que 
el Gobierno no tenga política de transportes; sí la tiene, 
pero a usted n o  Ic gusta, que es un problema absoluta- 
mente distinto. Cuando se dice, por ejemplo, que se van a 
hacer autovias, se pregunta si ese dinero sc va a quitar al 
ferrocarril. El problema no es que el Gobierno este oricn- 
tado como quiere el tráfico al ferrocarril o a la carretera, 
es que el 85 por ciento del tráfico de viajeros v mercan- 
cías va por carretera. Entonces. se dice que para el 15 
por ciento - - y  hay que aumentarlo- se dan 702.000 mi- 
llones, computando v englobando la regularización de lo 
pasado. y el Plan de Autovias son 800.000 millones, creo 
que no se puede llegar a la conclusión de que estamos 

procediendo a la muerte y al desmantelamiento del fe- 
rrocarril. Me parece que son afirmaciones que están bien 
en un mitin preelectoral. pero aquí tendrían que mati- 
zarse de alguna mancra. 

El problema de las competiciones, que por primera vez 
se ha objetivado en este contrat-programa a partir de 
los reglamentos de la Comunidad Económica Europea, 
que no hav que negar que siempre tienen algún compo- 
nente político de negociación, usted convendrá conmigo 
en  que esto ya es un paso adelante. Lo que no puede ser 
es lo que ocurría antes -v se verá en el estudio de la 
Comisión de expertos-, que cada año aparecían nuevas 
compensaciones según fuera el humor del Interventor o 
del responsable del Ministerio de Hacienda o según le 
funcionara el majín v la habilidad al responsable de la 
cuestión en Renfc. La compensación por cargas de in- 
fraestructura es un tema muv debatido que vo creo quc 
tendremos oportunidad, con la propuesta dc la tasa de 
infraestructura que está en el apartado 9.1 y que el Mi- 
nisterio está estudiando. y con una racionalización y re- 
fundición de cánones y de tasas que existían, de plan- 
tearlo de una mancra más real, pero n o  es absolutamente 
verdad que sea sólo el ferrocarril el que las soporta. 

Yo he dicho una cosa e n  mi primera intervención 
que mantengo, y es que el ferrocarril, a diferencia de los 
demás modos de transporte -hay diferencia entre la 
compañía del armador o el naviero v la gestión de los 
pucrtos. entre la compañia de bandera aerea y la gestión 
de los aeropuertos. entre el transportista por carretera v 
la asunción de la construcción de carreteras-, es distin- 
to, y por eso precisamente figura esa compensación. Pero 
eso se puede ir homogcncizando, y entonces me parece 
que la cuestión hay que discutirla con datos bastante 
más objetivos, no diciendo que los demás no asumen na- 
da. 

En relación con las cuestiones sindicales yo cstov de 
acuerdo con usted cn que se tienen que discutir aquí. 
Ahora. yo creo -y lo he manifestado y así se lo he dicho 
a los responsables de las organizaciones sindicales- que 
habii.ndose producido un cambio de régimen en España 
y un cambio de Gobierno -aunque es de menor dimen- 
5ión porque estarnos ya e n  un régimen democrátic- v 
habicndose dado una primera posibilidad a los sindica- 
tos, que es la participación en muchos niveles de gestión 
de la empresa, lo que no se puede mantener es la menta- 
lidad del pasado de las organizaciones sindicales. Yo 
:reo que todos tenemos que adaptarnos y que hay que 
hacer un esfuerzo de actualización, porque a la hora de 
Iratar este tipo de empresas de servicio público la rela- 
2ión empresari-trabajador n o  es la misma que en el 
sector privado; la relación con los ciudadanos -v kste es 
m o  de los problemas que se plantea con los famosos 
servicios mínimos- no es la misma, porque al final, por 
:jemplo, cuando se plantean conflictos, n o  se v a  contra el 
xnpresario, sino que se pone a los ciudadanos por medio, 

eso tiene mucha importancia. Cuando. además, a los 
sindicatos se les dan posibilidades de participar, tam- 
>ién tienen que aceptar una cierta corresponsabilización, 
I' vo creo que hav cierto desfase cultural que los sindica- 
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tos tienen que hacer un esfuerzo importante por superar. 
Creo que eso es un mensaje progresista y de  futuro, y a 
mí me parece que lo que no se puede mantener en este 
momento es un discurso que valía hace diez años, sobre 
todo cuando de una manera explícita, en el contexto del 
contrat-programa -v me refiero de nuevo a las cláusu- 
las quinta, sexta y séptima-, se les dan inmensas posibi- 
lidades de participación y de acción sindical en la emprc- 

En cuanto a las observaciones que me ha hecho el se- 
ñor Echeberría sobre las inversiones previstas, me va a 
permitir que haga una aclaración: en infraestructura, no 
el mantenimiento o las obras de infraestructura allí don- 
de hay tráfico, las obras se asumen en principio por la 
Dirección General de Infraestructura de Transporte, que 
es una Dirección General del Ministerio que, en cierto 
modo, lo que hace es crear el capital, la infraestructura, 
v se lo pasa a Renfc. En ese sentido el programa de con- 
tratación 1984/87 por parte de la Dirección General en 
relación con Renfe, que por primera vez se ha discutido 
con la Red, en cercanías son 45.483 millones de pesetas. 
que incluyc Madrid, Barcelona, Sevilla, Bilbao y otras, y 
en actuaciones urbanísticas 1 1.599 millones. Esto totali- 
za 54.400 millones. En Red básica, complementaria y 
secundaria, y en altamente dclicitarias es, en Red básica, 
75.000 millones; en Red complementaria. 13.419, y en las 
altamente dclicitarias, 195 millones. Esta previsión csta- 
ba hecha antes del contrat-programa, o sea, que adrni- 
tirá modificaciones y luego tambikn admitirá las modifi- 
caciones que haga el Comiti. de Inversiones Publicas. En 
total para el período 1984/87 es de 200.000 millones de 
pesetas. Esto. evidentemente, es lo que tiene previsto la 
Dirección: luego habrá que ir encajando en tunción del 
Plan General de Ferrocarriles. así como del cierre dc I í -  
neas. Estas grandes obras son la doble vía, puede ser el 
establecimiento de variantes. teniendo en cuenta que la 
infraestructura del ferrocarril en principio es bastante 
cara y bastante dura.  

La segunda parte de la pregunta que ha hecho, i y  con 
el material qué se hace, porque se podría adaptar?,  le 
contestaré que con un perfil corno el español, que es un 
perfil muv complicado, incluso a nivel cui-opco (el pro- 
medio de la Red cstá con curvas v con pendientes que 
tienen un desnivel del 37 por ciento, que es superior al de 
Suiza incluso), la opción que se ha hecho en España, v en 
la que nosotros estamos insistiendo, es la pendular qui- 
tando algunos tramos en donde es interesante hacer la 
variante v teniendo en cuenta además el problema del 
estrangulamiento en las ciudades. Creemos que el utili- 
zar mejor la tecnología pendular, es algo muv intcrcsan- 
te que permite obtener velocidadcs comerciales mucho 
más aceptables. Es decir, la opción por la tecnología pen- 
dular es clara y desde el punto de  vista de la tecnología 
pendular somos de los países comparativamente más 
avanzados del mundo, como se pone de, manifiesto, por 
ejemplo, en trenes como el Talgo pendular, o incluso los 
Intercitv v los Electrotrenes, que, con amortiguadores y 
con gatos, permiten que el tren pueda alcanzar mayor 
velocidad en este tipo de  perfiles. 

sa . 

En cuanto a la contestación social, a la cual se ha refe- 
rido, en relación con la posible reestructuración de Ren- 
le, le diré -y además se desprende y está explicado tan- 
to en el resumen como en el contrat-, que n o  hay una 
reestructuración, sino una profundísima reforma admi- 
nistrativa de Renfe, es decir, que se corta sustancialmen- 
tc la macrocefalia de  los organismos centrales, que se 
aumenta el comercial, que se mantiene el personal de 
mantenimiento y ,  al mismo tiempo, se produce una pro- 
funda reestructuración también desde el punto de  vista 
de las cualificaciones profesionales. Hoy en día, hacen 
falta muchos más especialistas que sepan de electrónica 
para reparar las locomotoras de caldereros, porque algu- 
nos de ellos hacen falta para el museo del ferrocarril 
básicamente. El problema es que Renfc se compromete a 
hacerlo, que no lo había hecho. Lo sorprendente es que 
vo tenga que venir el año 1984 a decir que Renfe no tenía 
un  Plan de Empresa, pero es que no lo tenía. En este 
sentido, las responsabilidades del pasado siempre se pue- 
den criticar, v vo no quiero cargar mucho la mano en 
csto para que n o  se me diga: ustedes siempre se justifi- 
can con el pasado, pero la realidad es que n o  había Plan 
de Empresa, no había una plantilla óptima, v todo eso se 
cstá haciendo, v en profundidad. Por tanto, el problema 
del personal que pueda quedar excedentario en un punto, 
cn el caso de cierre de líneas, sea un Jefe de estación, un 
factor o un interventor. no es que estk en ese punto. s ino  
quc el trabajador de Renfe es una gente de toda la Red. 
Por eso les decía que una decisión tornada en Hucsca o 
en la provincia de León puede repercutir en el personal 
de Huclva, porque son los mismos por un sistema com- 
plc.jo y complicado de ascensos v de posibilidades de pro- 
moci0n. 

Si me preguntan si es una reestructuración, les diría 
que lo es profundísima. Es una profunda reforma ad-  
ministrativa y es la formulación, por primera vez e n  la 
historia, de un Plan de Empresa. Está clarísimo que es 
así. Lo que pasa es que es un Plan de Empresa en el que 
se ha pretendido llegar a una mejor ubicación v cstructu- 
ración de la plantilla sobre la base de que no hava dcspi- 
dos. Eso sí es  cierto v es una interpretación que se puede 
hacer a partir de lo que se ha elaborado. 

En cuanto a las observaciones del señor Trillo, tengo 
que reconocer que, cuando me hablaba de la inccntiva- 
ción del déficit, vo hacía una interpretación de sus pala- 
bras, que es legitima, por otra parte. desde el punto de 
vista político; ahora bien, siempre y cuando por parte de 
la oposición se dice que el di.ficit puede ser aceptable v 
que no  hav que preocuparse demasiado por él. Hav algún 
compañero suyo de Grupo que ha incentivado más el 
dkficit, incluso en la discusión del Presupuesto, en rela- 
ción con Rcnfc y yo me he callado, pero e n  principio 
nuestra política, que es de contención en este sentido, me 
parece que es una política que trata de  conseguir esos 
objetivos, en los que estamos de acuerdo, mejorar el ser- 
vicio y que nos cueste menos. 

En cuanto a los estudios económicos y sociales, ya le 
había dicho que cxistían. Lo que se está haciendo ahora 
en el Instituto de Estudios de Transportes (que cs una 
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instancia que depende del Ministerio y que desde el pun- 
to de vista científico tiene bastante prestigio, porque, por 
ejemplo, ha hecho la mayor parte de los programas di- 
rectores de transportes de casi todas las Autonomías, por 
poner un ejemplo) es proceder a la revisión e, incluso, a 
una contrastación de datos entre técnicos. Eso nos parece 
razonable. En este sentido, el método que hemos escogi- 
do da la posibilidad de, aparte de la colaboración que se 
pueda producir en estos meses, que haya una toma de 
posición y una contestación por parte de la Comunidad, 
siendo conscientes de que la responsabilidad de la pro- 
puesta la asume el Ministerio frente al Gobierno. 

Yo he hecho una serie de reflexiones en relación con la 
línea Guillarey-Tuy. No sé si las manifestaciones que el 
señor Durán haga después a la Prensa serán referentes a 
que el Ministro se ha comprometido. El Ministro se com- 
prometerá cuando lleve la propuesta a Consejo de Minis- 
tros y cuando se adopte un acuerdo. No es éste un com- 
promiso que pueda aceptar en este momento. Lo que sí 
digo es que tiene un aspecto internacional, como pasa, 
por ejemplo, con la linea de Canfranc; es decir, que tiene 
aspectos internacionales Y el Gobierno tiene que hacer 
frente a dichos compromisos. Hemos hablado con los 
portugueses, hemos visto las lineas que interesan y ésta 
parece razonable. Vamos a tratar entre todos de que fun- 
cione. Nosotros no tenemos ningún deseo ferviente de 
cerrar lineas. Lo que sí decimos, por ejemplo, en el caso 
de Barca de Alba, sobre la que se nos dice que podría 
llegar a Oporto, cuando en este momento el tren no llega 
ni a Portugal, es que si queremos mejorar los ferrocarri- 
les tenemos que concentrar las inversiones en determina- 
dos ejes. Este parece absolutamente razonable. 

En cuanto a la financiación, las deudas a proveedores 
que me preguntaba concretamente el señor Trillo, en el 
anejo número 9 sobre la evoluci6n del balance, el proce- 
so es: proveedores al 31 de diciembre de 1983, 143.000 
millones de pesetas, v se produce una evolución decre-, 
ciente, que es de 107.900 millones a final de 1984; a final 
de 1985, 63.000 millones, v a final de 1986, 56.000. Es 
decir. que baja, en principio, en 87.000 millones de pese- 
tas, con un exigible a largo plazo que crece cn 224.000 a 
327.000 millones. En un principio, en relación con los 
proveedores v los créditos a corto plazo la evolución es 
más significativa, es decir, que se produce un proceso, 
como todo en la vida, que es relativo desde el punto de 
vista del saneamiento. 

El señor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Y japarece 
el endeudamiento como consecuencia de ello? 

El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): El endeudamiento 
no aparece como consecuencia de eso. sino que se man- 
tiene, v aumenta algo. a pesar de la labor de saneamien- 
to, teniendo en cuenta el problema de carga financiera 
que existe, que no se puede rescatar con suficiente rapi- 
dez, porque éste es un planteamiento que se le produce al 
conjunto del Estado. Es básicamente el razonamiento 
por el cual no es posible conseguir una relación, recursos 

propios sobre totales, tan favorable como sería de desear, 
pero esto lo hacemos teniendo en cuenta, además, que 
tenemos que ocuparnos de todo el sector público y de 
parte del privado que también nos ha ido cayendo enci- 
ma. Hay que tratar de aguantar todo al mismo tiempo. 

El senor VICEPRESIDENTE (Triana García): Muchas 
gracias, señor Ministro, por su abundante información en 
este trámite, y solamente destacar la importancia de que, 
a iniciativa del Ministro, se ha tenido esta sesión infor- 
mativa sobre un tema de tanta importancia que va a 
enriquecer nuestro trabajo parlamentario. 

- PREGUNTA RELATIVA A SERVICIOS MINIMOS EN 
LA HUELGA DEL METRO DE MADRID, PRESEN- 
TADA POR DON SANTIAGO CARRILLO SOLARES 

El senor VICEPRESIDENTE (Triana García): En este 
momento, ampliamente rebasada la hora prevista para 
el segundo punto del orden del día, si los distintos Gru- 
pos y el señor Ministro está en condiciones para ello, 
podiamos pasar ya a la pregunta formulada por el Dipu- 
tado señor Carrillo, al que va a sustituir en este turno el 
Diputado señor Pérez Royo, relativa a los servicios míni- 
mos en la huelga del Metro de Madrid. 

Este trámite se sigue de acuerdo con el 189 del Regla- 
mento y ,  en tal sentido, tiene la palabra, para efectuar la 
pregunta, el senor Pérez Rovo. 

El señor PEREZ ROYO: Señor Presidente, señor Minis- 
tro, sustituvo en el trámite de esta pregunta al señor 
Carrillo, que se encuentra ausente de España en estos 
momentos por trabajos parlamentarios. 

El motivo de la pregunta que habia planteado el señor 
Carrillo, que vo ahora desarrollo, es un motivo que para 
una persona de izquierdas no puede dejar de suscitar, en 
primer lugar, perplejidad v ,  luego, desánimo. Se trata de 
la actitud mantenida por el Gobierno en relación a la 
aplicación del Decreto de servicios mínimos en la recien- 
te huelga del Metro de Madrid. 

La aplicación del Decreto de servicios mínimos se ha 
establecido en este caso, al igual que en otros supuestos 
de huelga de servicios públicos, v singularmente en huel- 
ga de servicios públicos en empresas del sector de trans- 
porte, con unos criterios que, de hecho, coartan de mane- 
ra decisiva el ejercicio del derecho de huelga; limitan de 
manera importante este derecho v,  en cierto sentido, se 
orientan a anular el mencionado derecho. 

Digo que es un motivo que suscita desazón v tristeza, 
porque, en definitiva, lo que estamos constatando en es- 
tos supuestos -1 senor Ministro hablaba de un desfase 
cultural- es una incapacidad de percibir el sentido de 
los tidmpos nuevos. Yo lo que sí echo de menos en este 
punto, como persona de izquierdas, es la incapacidad de 
introducir un cambio claro en los comportamientos por 
parte del actual Gobierno que. en definitiva. sí que se 
diferencia en algo del Gobierno anterior. Ya sé que el 
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Gobierno anterior era un Gobierno democrático, pero 6s- 
te, además, es de izquierdas. 

En todo caso, tengo que decir que se continúa con unas 
prácticas anteriores orientadas a coartar gravemente el 
derecho de huelga. Tenemos, además, un supuesto im- 
portante. Tengo aqui, delante de mi, el MBoletín de Juris- 
prudencia Constitucional# en el cual se reproduce, preci- 
samente, la sentencia del Tribunal Constitucional de  
1981, en relación al D r c r e t d e y  regulador de la huelga, 
número 77, promovido precisamente por don Nicolás Re- 
dondo como primer firmante v otros cincuenta Diputa- 
dos socialistas y argumentado por el senor Soria, en 
aquella epoca Diputado y conocido laboralista de signo 
socialista. 

En esa sentencia se establecen proposiciones que afec- 
tan,  claramente, a este problema. Se dice, en concreto: se 
declara inconstitucional e l  apartado 7 de ese D c c r c t d c v  
en cuanto atribuve, de manera exclusiva, al empresario 
la facultad de designar a los trabajadores que durante la 
huelga deben velar por el mantenimiento de los locales, 
máquinas e instalaciones. De manera general. se dice por 
la sentencia del Tribunal Constitucional que los decretos 
de servicios minirnos n o  pueden afectar al contenido 
esencial del derecho de huelga; no pueden establecer mi- 
nimos tales que impidan reconocer la acción que el Dc- 
creto permite a los trabajadores, los caracteres básicos 
del derecho de huelga. Y o ,  lamentablcmcnte, tengo que 
decir que en estos supuestos se han producido circuns- 
tancias que entran dentro del supuesto definido en esta 
sentencia. 

En segundo lugar, v creo que casi es más preocupante, 
el colmo de los despropósitos se ha producido con la 
notificación por parte del Gobierno - c r e o  que de cstc 
Ministerio- al Fiscal para que Cstc c.jerza la acción pc- 
nal por un presunto delito de huelga-sedicibn. si no es 

incorrecta la información de Prensa. como consecuencia 
de la acción de los trabajadores en relación al tema de 
los servicios minimos. (El  setior Presidetire ocrrpu la Presi- 
úeericiu.) 

Respecto a esta cuestión, tengo que decir varias cosas. 
En primer lugar, que n o  me creo que eso lo pudiera man- 
dar el señor Barón, porque, aparte de un convencido dc- 
mócrata v hombre de izquierdas, le tengo por un buen 
experto en Derecho v ,  francamente, este tipo de medidas 
supone un craso desconocimiento de nuestro ordena- 
miento juridico penal. Aqui no habia lugar para hablar 
de huelga de sedición, que tiene un tipo perfectamente 
determinado, que exige, entre otras cosas, una intencio- 
nalidad determinada de subvertir el orden constitucio- 
nal, idea a la que no creo que llegara el señor Barón, si es 

que fue t;l quien envió estos escritos. 
Tampoco se puede hablar de un delito de desobcdicn- 

Cia. si es que ~ ;SK era el tipo. El tipo de delito de desobe- 
diencia requiere. como sabe tambien el senor Barón pcr- 
fectamente. una orden personal y directa. Rizando el ri- 
zo, diría que, si cabe entender algún tipo dclictivo en los 
hechos que motivan esta pregunta seria el de coacción 
-vamos a calificarlo de delictivo v antijuridico, para no 
cargar las tintas-, y en ese caso la coacción no seria 

ejercida por los trabajadores, sino que se habrá ejercido 
sobre los trabajadores con la finalidad de limitar su  ejer- 
cicio al derecho de  huelga. 

Lo que más me preocupa respecto a este tema KS el 
ribete de  politica antisindical que se manifiesta en actua- 
ciones como las que han motivado esta pregunta y que 
me entristece y me desconcierta. 

Para finalizar, me limito a reproducir la pregunta: ¿ S e  
propone e l  Gobierno corregir esta politica antisindical en 
materia de huelga de servicios minimos o pretende, más 
bien, resolver los problemas aplicando el Código penal a 
los trabajadores? Insisto en que lamento verme en la 
necesidad de hacer este tipo de preguntas, pero los he- 
chos han ocurrido y no soy yo quien los ha creado. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias. señor P k z  

El señor Ministro tiene la palabra para contestar por 
Rovo. 

un tiempo de diez minutos. 

El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barbn Crespo): Gracias, señor Pre- 
sidente. Senorias, este Ministro comparte la perplejidad 
del señor Diputado, porque hav una pregunta concreta, 
pero la interpelación tiene una serie de consideraciones 
que no  están lormuladas en terminos personales, sino 
como rellcxiones del Partido Comunista de España, algu- 
nas de las cuales son absolutamente inaceptables en el 
londo y en la forma. 

Le agradezco mucho que me hava recordado mi condi- 
ción de demócrata y de hombre de izquierdas, pero creo 
que aqui nos encontramos con una situación en la que lo 
que hay que precisar de una manera muv clara es el 
rcspcto que tiene este Gobierno del derecho de huelga 
junto al rcspcio de los derechos de los ciudadanos v el 
rcspcto a la autoridad del Ebtado por parte de dctcrmi- 
nados núcleos de trabaiadores. Me parece que ia cuestión 
se plantea de esta rnancra a partir de la formulación del 
articulo 28.2 de la Constitución, que establece claramcn- 
te que en el supuesto de una huelga en servicios públicos 
habrá que adoptar determinadas medidas cautelares prc- 
cisameritc para que queden respetados los derechos de 
los ciudadanos. Porque en este tipo de huelgas se plantea 
una situación -v eslo pasa en los servicios públicos lc- 
rroviarios, en los metropolitanos, en determinados tipos 
de servicios aercos, en los de cnscnanza, en los hospitala- 
rios. en el gas en los servicios de la electricidad- que 
consiste, v se ha visto claramente, en colocar a los ciuda- 
danos entre los huelguistas v el Estado. En cierto modo 
los ciudadanos se convierten o Ilcgan a convertirse casi 
e n  un colectivo de rehenes. Se plantea una contestación 
trcntc al Gobierno. 

Sobre esa basc (el Gobierno tiene señalado este tema 
en su programa legislativo en cuanto al desarrollo del 
derecho de huelga. y hav una regulación de 1977 que 
tiene unas correcciones por la .jurisprudencia del Tribu- 
nal Constitucional) yo, como miembro del Gobierno, he 
procedido con una exquisita cautela, planteando a los 
Presidentes de las empresas de transporte que e n  princi- 
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pio negociaran los servicios mínimos con los sindicatos 
de trabajadores, cosa que ha sido posible hacer una serie 
de supuestos y que se está haciendo en este momento a 
satisfacción de las partes y con cumplimiento responsa- 
ble por parte de los trabajadores de este tipo de servi- 

~ cios, pero cosa que no se hizo en absoluto en el Metro dc 
Madrid. Además, hay que contar todas las cosas. Por 
ejemplo, en el Metro de Madrid este ano, con motivo de 
la implantación del agente único, la cual estaba también 
ofrecida en la negociación, nos hemos encontrado, todo 
el pueblo de Madrid se ha encontrado, con que se ha 
producido una huelga absolutamente salvaje sin cumpii- 
miento del preaviso, con destrucción, incluso, v sabotaje 
de algunos trenes o, por lo menos. intento de que no 
pudieran funcionar v sin que hubiera ninguna responsa- 
bilidad. 

En segundo lugar, en este supuesto concreto se ofreció 
la negociación de los servicios mínimos al Comitk de Em- 
presa, siendo aceptado por la Unión General de Trabaja- 
dores v dándose una negativa absoluta por parte de Co- 
misiones Obreras. Y, precisando más la información, hav 
que senalar tambicn que cuando se habla de que los ser- 
vicios en horas punta se cumplian en un 90 por ciento, 
ello no implicaba que fuera el 90 por ciento de la planti- 
Ila. La plantilla del Metro de Madrid está en torno a 
6.400 trabajadores. En principio, los servicios mínimos 
afectaban a 1 ,500 trabajadores; es decir, el 75 por ciento 
o más de la plantilla podía hacer huelga normalmente y,  
al mismo tiempo, se garantizaba el derecho, no voy a 
decir de cuatro millones de ciudadanos, pero si de más 
de medio millón de ciudadanos que utilizan el Metro. Y 
nos hemos encontrado con que el Comiti. de huelga, con 
ocultación por lo menos de una de las centrales sindica- 
les que no fijó su  posición ahí -c-s decir. que, dcspuks de 
declarar que no negociaba, eran ya el Comiti. de Emprc- 
sa v el de huelga- resulta que aí'irrna que el Estado no 
era quién para fijar servicios rninimos porque cso no era 
un servicio esencial. Considero que, por lo menos, hay 
que reconocer al Estado que tiene una autoridad para 
saber cuáles son los servicios escncialcs de la comunidad. 
A partir de eso no vale el subtcríugio, que la jurisprudcn- 
cia tendrá que valorar, dc decir: es que no ha habido 
notificación individual. Bien notificados se vieron aquc- 
110s que dijeron que no qucrian cumplir las órdenes. 

Por tanto, creo que la cuestión sc plantea desde un 
punto de vista estrictamente democrático en estos termi- 
nos. Además, si nos referimos a la legislación del Tribu- 
nal Constitucional. a la del Tribunal Supremo y a las 
recomendaciones que hace la OrganiLación Internacional 
del Trabajo, así como a la experiencia sindical en los 
países democráticos, en todos los casos, dcpcndicndo sc- 
gún los países, hav requisitos cualificados para que se 
pueda hacer huelga en los servicios públicos. Las fórmu- 
las van desde. por ejemplo, la obligación de votacibn en 
urna secreta del 75 por ciento de la plantilla que sea 
favorable a eso hasta mecanismos de conciliación v de 
intervención obligada por parte del Gobierno. 

Dada la sensibilidad del Partido Comunista, como no 
conozco el Decreto de servicios mínimos del Metro de 

Moscú, no sé realmente cuál será el planteamiento que 
exista en otras latitudes, pero lo que sí es absolutamente 
cierto es que en este tipo de servicios -y la Constitución 
lo dice v la lógica tambien lo refrenda- tiene que haber 
un cierto mantenimiento de unos servicios esenciales. 
Tiene que haber ese respeto. v lo que no cabe es un en- 
frentamiento frontal con el Gobierno diciendo que no se 
cumplen porque no se consideran convenientes. Ahí es 
donde me parece que se sitúa la cuestión en estos mo- 
mentos. Creo que el Gobierno, v concretamente el Minis- 
tro que Ics habla, ha sido enormemente prudente a la 
hora de remitir los hechos al Fiscal. N o  es el papel de un 
Ministro, aunque tenga ciertos conocimientos de rudi- 
mentos de Derecho, hacer una cualificación de tipo pe- 
nal. Lo que si hice, el día que se produjo la desobediencia 
con una voluntad clara de paralizar el Metro y de hacer 
imposible el cumplimiento de estos servicios mínimos, 
fue dirigir un oficio al Fiscal General del Estado, cuyo 
contenido literal es el siguiente: 

.Comprobado el total incumplimiento por los trabaja- 
dores del Ferrocarril Metropolitano de Madrid de la Or- 
den ministerial de 17 de los corrientes sobre servicios 
mínimos en dicho ferrocarril, servicios que fueron decla- 
rados esenciales por Real Decreto 495/1980, de 14 de 
marzo, pongo en  conocimiento dc V. E. los citados he- 
chos a los efectos penales en su caso pertinentes, sin 
perjuicio de las medidas disciplinarias que sean de apli- 
cación en base a lo dispuesto en el articulo 16.1 del Real 
Decretdey de 4 de marzo de 1977 y artículo 2." de la 
Ley de 30 de julio de 1959n. 

El Fiscal General del Estado contestó al oficio de la 
manera siguiente: 

«Excelentisirno senor: Acuso recibo a V. E. de su oficio 
de 27 de los corrientes rclativo a los posibles efectos pe- 
nales del incumplimiento de la Orden ministerial de 17 
anterior, sobrc servicios mínimos esenciales con ocasión 
de la huelga de trabajadores del Ferrocarril Metropolita- 
no de Madrid. Al propio tiempo, ruego a V.E.  que me 
comunique la identidad de los trabajadores adscritos a 
tales servicios mínimos y las certificaciones de los rcque- 
rimicntos expresos hechos a los mismos, así corno los 
medios utilizados para acreditar su realización efectiva, 
datos estos que estimo indispensables para tomar cual- 
quier decisión de principio sobrc la csistencia de delitos 
de desobediencia del articulo 237 del Código Penal.. No 
el 222, que es el que corresponde a la scdicibn; cosa que 
dice el Fiscal, no lo dice el Ministro; es decir, yo no he 
hablado e n  ningún momento de sedición. Lo que sí creo 
claramente es que hay un posible delito de desobedien- 
cia, con el unico argumento de que aquí, como en Fuen- 
teovejuna, no se puede individualizar, pero los hechos si 
configuraban una clarísima desobediencia. 

Figura otro oficio en el cual se hace una relación de los 
hechos con la remisión nominativa que se ha hecho. 

Por tanto, concluvendo, entiendo que, desde un punto 
de vista estrictamente democrdtico, la Constitución fija 
unas condiciones claras de respeto a los derechos de los 
ciudadanos en su conjunto en relación con el chantaje 
masivo que se puede producir con el ejercicio indiscrimi- 
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nado del derecho de huelga. Eso ha tenido una regula- 
ción que ha sido modificada por la jurisprudencia v con 
respecto a la cual este Ministerio ha sido cuidadosamen- 
te respetuoso, y ésa es la situación actual hasta que se 
promulgue la nueva Ley de Huelga. A partir de aquí, 
considero también que el comportamiento que ha tenido 
el Ministerio en este caso ha sido escrupulosamente res- 
petuoso con lo que es un Estado de Derecho v con lo que 
es la defensa de la mayoría de los ciudadanos frente a 
una minoría que, incluso pasando por encima de la re- 
presentación sindical organizada, se irroga el derecho de 
valorar si los actos de un Estado son conformes a Dere- 
cho o no. Me parece que ahí es donde está planteada la 
cuestión, y creo que eso es absolutamente democrático. 

Nada más, señor Presidente. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Minis- 
tro. Señor Pérez Royo, tiene usted la palabra por espacio 
d e  cinco minutos como máximo. 

El senor PEREZ ROYO: El señor Ministro nos ha dicho 
que  estaría prudente o, en todo caso, que iba a estar 
enormemente prudente la notificación al Fiscal. Franca- 
mente, creo que no fue una actitud prudente, sino una 
actitud equivocada. De cualquier forma. no puedo darme 
por satisfecho de ninguna manera con la intervención del 
señor Ministro en esta sesión. 

Es más, a mí mc ha sorprendido IYX que una persona 
de las condiciones que ha dicho anteriormente -y  sigo 
manteniend- del señor Barón, en las que vo sigo 
crevendo a pesar de todo, v de sus dotes parlamentarias 
por todo el mundo reconocidas, necesite recurrir a arpu- 
mentos que a uno sí le recuerdan un cierto desfasc cultu- 
ral y una falta d e  sensibilidad, argumentos como los del 
Metro de Moscú, que el señor Barón sabe que cstán com- 
pletamente fuera de lugar. A mi eso sí que me sigue rc- 
cordando el lenguaje de hace diez años, y me da mucha 
más pena escuchárselo al señor Barón. Como me rccuer- 
da  el lenguaje de  hace diez años el hablar de  colectivos 
de  rehenes v oír hablar en esos tkrminos del ejercicio de 
la huelga en servicios públicos. 

En la discusión constitucional hubo proposiciones con- 
servadoras de eliminar la posibilidad de huelga de los 
servicios públicos en cuanto al derecho de huelga rccono- 
cido en el articulo 28 de la Constitución. Afortunadamcn- 
te, v gracias a la posición de la izquierda v tambikn del 
Partido Socialista, esto no cuajó en el texto constitucio- 
nal y hoy los trabajadores de los servicios públicos tic- 
nen reconocido el derecho dc huelga v ,  por tanto,  los 
trabajadores en empresas públicas tienen reconocido el 
derecho de huelga en las mismas condiciones que los 
trabajadores que desarrollen servicios públicos en regi- 
men de iniciativa privada. Y no se puede hablar asi de 
alegremente de colectivos de rehenes. Es mas, dándole la 
vuelta a esto yo diría que el Gobierno, en cierta medida, 
con su política antisindical, con su política laboral, está 
convirtiendo en rehenes a una serie de  trabajadores de 
las empresas públicas y se está demostrando claramente 
con las últimas negociaciones sindicales. 

Pero, en todo caso, lo que yo  no puedo admitir de nin- 
guna manera es que el señor Barón siga empecinado en 
plantear la huida al Derecho penal, porque además la 
conclusión lógica de sus razonamientos sería el seguir 
aplicando ese tipo de  medidas, que yo  espero que no va a 
seguir por ahí,  como el notificar al Fiscal, si es que los 
tiene, los nombres de los que se trata, etcétera. Efectiva- 
mente, no creo que eso se vava a producir, porque, aun- 
que él diga que ha obrado con una exquisita cautela, que 
ha obrado con prudencia, sabe perfectamente que ha 
obrado con notoria imprudencia y que ha bordeado el 
riesgo de gravísimo comportamiento antidemocrático. 

Yo, aunque no tengo nada más que decir, sí que añadi- 
ría, para completar, por si tiene a bien incluirlo entre los 
inventarios inaceptables que dice de nuestras preguntas, 
que nos extraña el celo que el señor Ministro ha manteni- 
do  en 'relación a este tema con la ausencia de celo en 
relación al tema Bardellino mantenido por el Gobierno. 
Todavía no ha ejercido la acción penal el ministerio fis- 
cal en relación al caso Bardellino. 

El señor PRESIDENTE: Me parece que se sale un poco 
de la cuestión; es un tema colateral. 

El señor PEREZ ROYO: En todo caso, el Gobierno está 
cmpcnado en convertir a los sindicatos en el malo de la 
cuestión v ,  cn concreto, a un sindicato, Comisiones Obrc- 
ras, sobre el que el Presidente del Gobierno ha hablado. 
Y o  creo que esto es sacar las cosas del lugar y n o  sc 
puede decir que un sindicato, Comisiones Obreras, es tk  
actuando contra el Gobierno por ser un Gobierno socia- 
lista, y lo que sí se puede decir es que este Gobierno, en 
puntos concretos corno &te, está tratando a los sindica- 
tos como n o  los habían tratado ni siquiera anteriores 
Gobiernos. 
Yo comprendo, y creo que mucha gente puede com- 

prender, que este Gobierno esté aplicando una política 
liberal o cstC copiando determinados elementos de Go- 
biernos autoritarios. Comprendo que haga una política 
monctarista tan dura como la de la Thatcher; comprendo 
que haga una politica de control del déficit t an  dura co- 
rno la de  Rcagan. como la de Thatcher tarnbitin, porque 
la de Reagan no es tan dura;  comprendo que haga una 
politica económica en este sentido. Lo que no comprendo 
es que, además. copie el elemento más reaccionario de 
esos Gobiernos, es decir, el de la política deliberadamen- 
te aniisindical. 

Espero que este caso sea un caso aislado y que no se 
inscriba dentro de lo que nosotros calificamos como la 
huida al Derecho penal. Es decir, que el Gobierno se 
mantenga e n  los limites actuales y que n o  continúe yen- 
do  al Derecho penal, porque seria enormemente preocu- 
pante. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señor Pérez 

Señor Ministro, tiene usted la palabra para contcstar si 
Royo. 

éste es su deseo. 
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El señor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y 
COMUNICACIONES (Barón Crespo): Verdaderamente, 
quien ha planteado la cuestión en estos términos no es el 
Gobierno, sino que ha sido el senor Carrillo Solares, a 
quien usted sustituye hoy, al hablar de una postura del 
Partido Comunista. 
Yo no comprendo por qué cuando se plantea, por ejem- 

plo, el interés de este tipo de normas en la Unión Soviéti- 
ca los comunistas se ofenden. En la pregunta se le dice al 
Gobierno que está adoptando posturas favorables a ma- 
fiosos italianos. Yo no lo he hecho constar en mi contes- 
tación; ha sido usted quien ha sacado el tema. El Gobier- 
no, concretamente en relación con el Magistrado corres- 
pondiente del Tribunal Supremo y con el otro Magistra- 
do, ha adoptado medidas y curiosamente, al día siguien- 
te de salir esta pregunta, el Consejo de Ministros no sola- 
mente hizo eso, sino que concedió una nueva extradición; 
se ha abierto un expediente. el Fiscal ha actuado v el 
Consejo General del Poder Judicial, que es el que tiene la 
facultad disciplinaria, también ha actuado. Es decir, que 
es absolutamente falso el paralelo v el parangón. Sin em- 
bargo, lo que sí resulta asombroso es que, cuando al- 
guien alude a que en los Estados Unidos, en Francia, en 
Alemania o en Italia, hav tal legislación, v uno dice 
*Hombre, y en la Unión Soviética, ¿que pasa con el Me- 
tro?,, entonces se diga que eso es una ofensa al Partido 
comunista. Me parece que es absolutamente inaudito, es 
un problema casi de cambiar de referencias, n o  de iz- 
quierdas, sino de referencias geográficas hacia el este. 

Planteada la cuestión en estos términos, se dice que el 
Gobierno vuelve a una política autoritaria. Eso no es 
cierto. Ha habido bastante huelgas en el transporte en 
estos meses, más desconvocadas que convocadas, y en la 
mayor parte de los casos se ha podido negociar normal- 
mente con ambas centrales sindicales y con otras. y las 
centrales sindicales han aceptado la negociación porque, 
en principio, además, hay que decir que son conscientes 
de la impopularidad de estas medidas v de la necesidad 
del cumplimiento de los servicios. En el caso del Metro 
de Madrid no era así. En este caso ha habido este ano 
una huelga salvaje y,  repito, incluso con intentos dc sa- 
botaje y destrucción de material, huelga salvaje que pa- 
rece que eso es el ejercicio del derecho de los trabajado- 
res. ¡Inaceptable! Y luego ha habido una negativa cxplí- 
cita a cumplir con órdenes emanadas del Gobierno, des- 
pués de que el Gobierno y el Presidente de la empresa, en 
este caso concretamente, hubieran intentado negociar. 
iOué es lo que pasaba? Que se pretendía, precisamente, 
convertir a los ciudadanos en rehenes, v resulta paradóji- 
co que se diga que se coarta absolutamente el derecho de 
huelga cuando he demostrado de una manera paladina 
que el 75 por ciento, y casi el 80 por ciento de la planti- 
lla, hacía huelga normalmente y sin ningun problema. 
Lo que pasa es que hay que tratar de cohonestar y hacer 
compatibles los derechos de los ciudadanos con los dere- 
chos de los trabajadores, sobre todo cuando, además -y 
en esto insisto-, se utiliza un método, y yo no quiero 
acusar a nadie, a través del cual desaparecen las centra- 
les sindicales o se les quita todo tipo de protagonismo y 

responsabilidad, y todo ello acaba en una especie de 
Fuenteovejuna. en la cual una asamblea a mano alzada 
de 600 personas acaba reemplazando la voluntad de los 
6.000 trabajadores. 

Ese no es un me’todo democrático, en absoluto, v es un 
método, además, que se caracteriza no solamente como 
un desafío al derecho de huelga, sino incluso, en el caso 
del Metro, en la huelga del 23 de febrero, cuatro días 
antes, a la que al final renunciaron, se planteaba con 
violación clarísimas del preaviso; es decir, que va era la 
operación por sorpresa. 

Resulta curioso que, cuando en la mavor partc de los 
casos, en empresas ferroviarias, atircas v marítimas, se 
está cumpliendo por los sindicatos estrictamente, se nc- 
gocia y se discute con ellos v no hava ningún problema 
(incluso en el caso de la huelga anunciada de Rcnfc para 
mañana, concretamente los sindicatos ha aumentado los 
servicios mínimos que pedía la empresa, sí ,  los ha au- 
mentado v ha habido que modificar el nivel número l ) ,  
en el caso que nos ocupa se plantee esto como un para- 
digma del derecho de huelga. 

En absoluto se puede decir que un  Estado democrático 
tiene que poner determinadas limitaciones al derecho de 
huelga, que eso además es asumido por las ccntralcs sin- 
dicales, que negocian sin ninguna dificultad. A lo que el 
Gobierno se niega es al chantaje y al enfrentamiento 
Irontal. Esa es la postura dcl Gobierno, y como i.sc es un 
caso clarísimo de desobediencia a la autoridad, n o  cs una 
huida hacia el Derecho penal, cs que yo,  como Ministro 
del Gobierno, tengo la responsabilidad de poner los hc- 
chos en conocimiento del Fiscal. Eso forma partc de mi 
responsabilidad y y o  no me puedo sustraer a ella.  Yo no 
puedo eludir eso esperando a ver si se ponen de acuerdo. 
Y la prueba de que lo que digo es cierto es que, dcspui.~ 
de hacer esto y dcspui.~ de tomar medidas -que sí fuc- 
ron eficaces- para que se ejerciera el derecho de huelga, 
que no se coartó, y al mismo tiempo se cumplieran los 
servicios mínimos, el Comitt! de Empresa, ¿que es lo que 
h i m ?  Anunció un rosario de huelgas a lo largo de todo el 
mes de marzo, se lo pensaron mejor v al cabo de una 
semana firmaron el Convenio. Porque eso de estar jugan-  
do al órdago a la grande, sistemáticamente y dcsaíiando 
a la autoridad del Gobierno se comprende al íinal que no 
se puede hacer. 

Esto me parece que está dentro de u n a  concepción ab- 
solutamente democrática y me siento absolutamente 
tranquilo tambibn, no solamente como demócrata, sino 
como hombre de izquierdas. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias. señor Minis- 
tro, por su presencia entre nosotros y por haber íacilita- 
do toda la información que, a juicio de todos, ha sido de 
i n teres. 

Antes de levantar la sesión quisiera informar a SS. SS. 
sobre una cuestión. Se refiere a la continuidad de la se- 
sión que el senor Ministro de Industria llevó a cabo la 
semana anterior, si n o  recuerdo mal, para informar sobre 
la política general de su Departamento. Quedó cortada la 
intervención la semana anterior, falta todavía un bloque 
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bastante importante de información, después las corres- 
pondientes preguntas y de nuevo la intervención del se- 
nor Ministro. En este caso, he estado haciendo gestiones 
para intentar conseguir que en un solo día pudiéramos 
terminar la comparencia. Ello debería ser la próxima 
semana v en principio se había previsto el jueves, pero se 
tropieza con una dificultad y es que ese día estará en 
Madrid el Ministro de Economía de  la República Federal 
Alemana, lo cual obliga a nuestro Ministro de  Industria a 
estar presente en una serie de actos con motivo de tal 
visita, lo cual nos lleva a forzar las cosas para que la 
comparecencia se lleve a cabo el próximo martes. Lo 
siento de veras. 

He estado incluso llamando a Bruselas para hablar con 
el Ministro e intentar arreglar algunas cosas. La compa- 
recencia sería de la siguiente forma: Empezaría la sesión 
a las diez de la mañana del proximo martes, e intentare- 
mos que los señores Diputados puedan formular las pre- 
guntas cn la misma manana, porque ese mismo día el 
senor Ministro tiene que contestar a una pregunta en el 
Senado, lo cual dará lugar a que empiece la sesión el 
martes a las 5.30 de la tarde. Es decir, reservamos mana- 
na y tarde, pero con esta particularidad, ya  que de lo 

contrario nos veríamos obligados a dedicar dos días, es 
decir, dos sesiones, a la comparencia del señor Ministro, 
y teniendo en cuenta la carga de esta Comisión eso ya 
sería demasiado. 

Lo siento de veras, sobre todo por los senores Diputa- 
dos que vivan fuera de  Madrid - e n t r e  los cuales me 
encuentro y-, pero creo que &te es un tema importan- 
te, sobre todo cuando por unanimidad se aprobb ayer en 
el Pleno una propuesta de la Cámara para que hubiese 
un debate sobre política y rcconvcrsión industrial. En 
ese sentido, pues, la información quc pueda facilitar el 
señor Ministro servirá, sin ninguna duda, para dar  argu- 
mentos y datos a la Cámara, ya que parece ser sentimien- 
to unánime de la Cámara el interes en que se facilite este 
tipo de información. 

Por todo ello, esta Presidencia ha considerado conve- 
niente forzar la máquina para que el próximo martes se 
convoque a la Comisión. Lo siento de veras, pero no pue- 
de hacerse de otra forma. 

Muchas gracias. Se levanta la sesión. 

Eruri l i s  dos de la tarde. 

- 33 - 



RIVADENEYRA, S. A. - MADRID 


