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Orden del dia:

— Comparecencia del sefior Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones para informar sobre el

contrato—-programa de Renfe (a peticién propia).

— Pregunta relativa a servicios minimos en la huelga del Metro de Madrid, presentada por don Santiago Ca-

rrillo Solares.

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

— COMPARECENCIA DEL SENOR MINISTRO DE
TRANSPORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES
PARA INFORMAR SOBRE EL CONTRATO-PRO-
GRAMA DE RENEFE (a peticion propia)

El sefior PRESIDENTE: Buenos dias. Tenemos con no-
sotros, como pueden ustedes ver, al Ministro de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones, que comparece para
informar sobre el contrato-programa de Renfe a peticién
propia. En tales circunstancias y de acuerdo con lo que
es tradicional y reglamentario, el debate sera 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 Camara clari-
ficé. Simplemente decir que la posibilidad de acceder a
este turno excepcional dependera de SS. $S., es decir, del
tiempo empleado en las preguntas e intervenciones con-
siguientes, puesto que, como ustedes saben, tenemos ade-
mas en la jornada de hoy una pregunta formulada por el
sefor Carrillo, miembro del Grupo Mixto, a la que debe-
remos dar cumplimentacion.

Sin otro preAmbulo pasamos a iniciar la sesion, dando
la palabra al sefior Ministro para que informe sobre el
contrato~programa. Sefior Ministro, tiene usted la pala-
bra.
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El senior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Bardon Crespo): Serior Presidente,
senorias, ante todo quiero agradecerles la celeridad con
que se ha producido esta convocatoria que, como ha ma-
nifestado va el Presidente, ha sido a peticion propia. For-
mulé la peticion el dia siguiente de que el Consejo de
Ministros aprobara por acuerdo el contrato-programa de
Renfe para su posterior firma con el Presidente de la Red
v creo que ya obra en su poder algunos documentos que
pueden permitir facilitar la exposicion. Por una parte, se
ha remitido una nota informativa, que creo que se ha
distribuido en todos los casilleros, que tiene esta forma;
¢s una nota del Ministerio en la que se explican las lineas
principales del contrato-programa. También se ha dis-
tribuido la Memoria de Renfe de 1983, pendiente de los
resultados definitivos de la gestion de la Renfe en este
afo que se remitiran por parte de la Renfe en cuanto esté
va cerrada la contabilidad del afo pasado, que esta pen-
diente de la ultima confirmacion por parte de la Inter-
vencion General del Estado.

Yo, ¢n la sesion de hoy, me voy a centrar en la exposi-
cion del contrato—programa, que haremos llegar también
a SS. SS. a lo largo de la semana que viene, porque en
estos momentos esta el servicio de publicaciones del Mi-
nisterio haciendo una edicion especial para que puedan
disponer del volumen completo, que son dos volumenes
en principio, uno que contiene el Convenio o contrato v
otro la Memoria que apova v justifica los principales as-
pectos que han conducido a la valoracion de una serie
muy compleja de cuestiones desde todos los puntos de
vista v que articulan el contrato.

En cuanto al contrato-programa de Renfe, desde el
punto de vista de su metodologia ha seguido el siguiente
camino: a finales del mes de septiembre del ano pasado
remiti una carta al Presidente de Renfe que contenia una
serie de directrices sobre ¢l planteamiento de la gestion v
de los objetivos que debia cumplir la Red de Ferrocarri-
les en los proximos tres anos, es decir, que se planteaba
una cierta inversion de logica en relacion con otros con-
tratos—programas —hubo un cnsavo en Renfe en el ano
1979—, v lo que se planteaba era que ¢l gestor concreta-
mente asumicra la responsabilidad de presentar un bo-
trrador. Dicho borrador fue presentado en tiempo v plazo
por parte del Presidente de Renfe v tuvo lugar el dia 5 de
noviembre un debate general con la presencia del Presi-
dente en la Comision Delegada del Gobierno para Asun-
tos Econdmicos.

Con posterioridad v teniendo en cuenta que hemos si-
multancado este trabajo con la consideracion de los esce-
narios presupucestarios v financicros de los proximos tres
anos, s¢ ha procedido a una serie de encajes sucesivos
desde ¢l punto de vista de la financiacion, teniendo en
cuenta las obligaciones a las que tiene que hacer frente
en los proximos anos, o a las que tienen que hacer frente
tos Presupuestos Generales del Estado, v teniendo en
cuenta tambicn los criterios de politica sectorial v de
politica general del Gobierno. Ello ha llevado de una ma-
nera definitiva a que el Conscjo de Ministros dé su apro-
bacion al contrato-programa vy que posteriormente hava

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

Sobre esta base, el contrato—programa es un documen-
to que consta de 18 clausulas y unos anejos de calculo
que le acompanan, que explicaré también cual es su fun-
cion, porque desde el punto de vista de los compromisos
asumidos hay una serie de ellos que hacen referencia a
hipotesis macroecondmicas, a hipotesis de politica 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 «planificacion deslizante», es decir,
una planificacién que se puede ir ajustando en funcion
de las medidas que se emprenden.

Desde este punto de vista hay una serie de objetivos
globales que yo expuse va el afo pasado en mi compare-
cencia de 10 de febrero de 1983 ante la Comision al for-
mular la politica 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 clausula primera del contrato. Hay un objetivo de
politica de transportes del programa del Partido Socia-
lista v el cumplimiento de aspectos de programa secto-
rial del Gobierno que llevan a tratar de cubrir tres obje-
tivos fundamentales: el primero es ¢l tratar en esta legis-
latura de continuar v fundamentalmente de ajustar lo
que ¢s ¢l papel del ferrocarril dentro de nuestra sociedad.
Esta linca de ajuste de la Red se inicié con el nombra-
miento de la nueva Presidencia v del nuevo Consejo de
Administracion producida entre el 27 de diciembre de
1982 v el mes de enero de 1983, que llevo a la formula-
cion del documento que se llama PAU, Plan de Actuacio-
nes Urgentes de Renfe para este afio v que va ha produci-
do una serie de resultados positivos como es una mejora
—v lo digo en términos provisionales porque todavia no
esta cerrado definitivamente ¢l ejercicio— del margen
bruto de explotacion. El ano pasado por parte de la Red
hubo un importe aproximado de 11.939 millones de pese-
tas, produciéndose los ahorros fundamentalmente por la
reduccion de los servicios contratados al exterior que ha-
bian crecido de una manera espectacular en cuanto a su
precio en 1982. Hay una serie de mejoras también por
racionalizacion en la reclasificacion v las relaciones de
personas v un empeoramiento relativo debido a la depre-
ciacion de la peseta en cuanto al tipo de cambio en su
relacion con el dolar el ano pasado. Esta es una cuestion
que apunto en términos generales. Como no esta cerrada,
en su momento, si les interesa, puede comparecer concre-
tamente el Presidente de Renfe v les podra informar
acerca de la evolucion en el ano 1983 en términos defini-
tivos.

Para poder ir continuando con esta labor, hemos ¢n-
tendido que era fundamental ¢l contrato—programa, no
solo por las razones que he apuntado antes, es decir, por
razones programaticas, sino también porque para el
ajuste necesario en politica de transportes v sobre todo
en un medio de transporte tan fundamental v que tiene
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unas dificultades légicas por sus mismas caracteristicas

intrinsecas desde el punto de vista infraestructural, he--

mos creido que era conveniente, absolutamente necesa-
rio, el proceder a un plan que tuviera unos objetivos de
medio plazo. Ademas este plan se articulara dentro de la
politica de transportes del conjunto del Gobierno, tenien-
do en cuenta un elemento fundamental y es que a la hora
de disenar una politica plurimodal de transportes, evi-
dentemente, el ferrocarril que surgio como el modo hege-
monico de transporte moderno ¢n el siglo XIX, hoy en
dia ha dejado de serlo; es decir, hoy en dia es un modo de
transporte mas desde ¢l punto de vista terrestre v ade-
mas que claramente en funcion del proceso de motoriza-
cion privado vy desarrollo del transporte por carretera
ticne que cumplir unas funciones especializadas; es de-
¢ir, no existe ya un tipo de opeion como podia ocurrir ¢n
el siglo XIX, en donde el ferrocarril se enfrentaba con el
transporte de sangre, con la carreta o con las acémilas.
Realmente, hoy en dia no se puede plantear una opcion
de este tipo. Ademas si se anade a ello que ¢l desarrollo
del transporte maritimo, en parte, v, sobre todo, ¢l trans-
porte aéreo, también han venido a cambiar algunas va-
riables, es absolutamente imprescindible tener en cuenta
esto, incluso de cara a la misma estructuracion de la red.
Dentro del contrato—programa se prevé una politica
general de transportes en la que ¢l papel de la ordena-
cion 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 internalizacion de
costes que existen actualmente v que no estan asumidos,
desde el punto de vista de costes laborales o de costes de
infraestructura también parcialmente v en el terreno aé-
reo, también se va a ir prosigicndo en cllo en los proxi-
mos anos. Es decir, que es un plantcaminento que se
complementa con el general de ordenacion del transpor-
te que ¢l Gobierno tiene voluntad de Hevar adelante en
esta legislatura, aparte de las aceciones emprendidas
también con la formulacion de una legislacion basica.
Un segundo objetivo importante, desde el punto de vis-
ta de las relaciones del Estado con la Red, v que tiene su
importancia presupuestaria, es el contener las aportacio-
nes toales del Estado para proceder a una situacion de
equilibrio v clarificando realmente camo se pueden plan-
tear, de la manera mas racional posible, las obligaciones
de servicio publico con ¢l objetivo de la reestructuracion
v del sancamiento economico v linanciero de la empresa.
Esta cuestion formulada asi parece que ¢s muy racio-
nal. De hecho se esta poniendo de manifiesto en ¢l tra-
bajo que ¢sta acabando en estos momentos la comision
de expertos independientes que designé el 25 de mavo
del ano pasado, v ademas tambicén lo esta poniendo de
manifiesto la experiencia internacional por ¢l debate'que
existe en relacion con la financiacion del ferrocarril v sus
relaciones con la Administracion del Estado en casi todos
los paises curopeos v otros de otras latitudes, como puc-
de ser el caso de Japon, en unos términos parecidos.
Realmente las relaciones entre el ferrocarril v la Admi-
nistracion del Estado son muy complejas; plantean pro-
blemas, no solo de cconomia del transporte, sino que

plantean problemas serios de contabilidad y de imputa-
cion y definicion de los que son los aportaciones de capi-
tal, la politica de amortizaciones y eso es algo que no es
nuevo, en absoluto. Yo les puedo decir que en relacion
con la elaboracion del contrato programa he tenido la
oportunidad de repasar un poco la historia del Parlamen-
to espanol y realmente desde 1845 el tema del ferrocarril
es algo absolutamente recurrente, que desde el punto de
vista de la definicion de las redes y desde el punto de
vista de su financiacién llena gran parte de la historia
politica del siglo XIX, e incluso, del siglo XX y algunos
de los problemas que ¢stamos examinando hoy de una
manera global se han planteado en varias ocasiones ¢n
este siglo y casi siempre con soluciones que no han sido
absolutamente satisfactorias. A titulo de ilustracion de la
situacion con la que nos enfrentamos en estos momentos,
se puede decir que de continuar con los escenarios ten-
denciales que tenia el ferrocarril en funcion de un Plan
General de Ferrocarriles, que habia sido aprobado por ¢l
Consejo de Administracion de Renfe, pero no por el Go-
bierno, nos encontrabamos con una situacion tendencial
que llevaba el déficit en el escenario previsto a casi me-
dio billon de pesetas en ¢l ano 1986, 1o cual es algo abso-
lutamente inasumible desde el punto de vista de lo que
es ¢l Presupuesto v también desde ¢l punto de vista del
servicio que hav que cubrir.

Hay otro objetivo importante, correlativo con este, que
es la introduccion de una mayor disciplina v rigor en el
seno de la empresa v ¢l cumplimiento mutuo de los com-
promisos entre Administracion v empresa en los dos sen-
tidos.

Un udltimo objetivo, que es especifico de la situacion
del régimen politico definido por la Constitucion, ¢s tam-
bién proceder a una articulacion v desarrollo de las rela-
ciones entre el ferrocarril v las Comunidades Auténomas,
asi como los entes territoriales v locales, no solamente
desde el punto de vista de lo que existe va, que son con-
venios de explotacion que tratan de mejorar v ajustar el
servicio que puede prestar la Red en relacion con las
Comunidades Autdnomas v con otros entes territoriales,
sino también ¢l contemplar la posible confinanciacion v
cjecucion de obras v servicios suplementarios de interés
regional v local.

Estos objetivos estan resumidos basicamente en la
clausula primera del contrato v a partir de aqui en ¢l
examen de las siguientes clausulas se pueden establecer
algunos grandes grupos. La clausula segunda, que es la
del periodo de vigencia, establece un periodo de vigencia,
como va conocen todos ustedes, de tres anos, desde el 1
de encro de 1984 hasta ¢l 31 de diciembre de 1986. La
clausula tercera, que se refiere a hipotesis macroecono-
micas v scctoriales, lo que hace es plantear como tiene
que articularse la transformacion de la cuenta de resul-
tados, de pesctas constantes a pesetas corrientes, tenien-
do en cuenta los objetivos de politica general del Gobier-
no.

Ademas, al recoger estas hipotesis que son las del pro-
grama economico a medio plazo del Gobierno, lo que se
hace despues, es, al establecer la comision de seguimien-

—3—



to, que ésta pueda reformular y plantear al Gobierno
cuales deben ser los ajustes que se tiene que hacer en
funcién de modificaciones que no son imputables en ab-
soluto a la Red, y que pueden ir desde la variacioén, por
ejemplo, en el porcentaje de inflacién, hasta una politica
de tipo de cambio que incida directamente en el endeu-
damiento existente.

A partir de aqui hay una clausula, que es la cuarta, que
se puede definir como la clausula en la cual la Red Na-
cional de los Ferrocarriles Esparioles lo que hace es con-
traer una serie de compromisos de mejora en una serie
de aspectos basicos del funcinamiento de los servicios.
Los compromisos que estan reflejados basicamente en el
resumen se refieren a la mejora en el trafico; el trafico de
viajeros crece, en el periodo considerado, en un 15 por
ciento, acentuando una tendencia de recuperaciéon que,
por ejemplo, en 1983 ha sido clara, aproximadamente de
un tres por ciento, y el de mercancias en un 14,7 por
ciento; inversion que tiene importancia porque aqui se
trata de un aspecto en el que realmente se iba producien-
do un proceso de degradacion 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 kildmetrosa 84,4, y en
nocturnos, de 60 a 65,3 kilometros. 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 conexion 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, esta 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 cercanias, una re-
duccion en los retrasos medios con una regularidad de
un retraso, para el ano 1986, en cercanias de Madrid de
dos minutos y en cercanias de Barcelona de 1,2 minutos
y en mercancias el plantear un aspecto que también esta
presente en otras cldusulas del contrato programa, que
es el tratar de conseguir una mayor competitividad co-
mercial consistente en la aproximacién del plazo con-
tractual al plazo tedrico, 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 formula 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 circulacion, esta la for-
mulacion de un plan anual de mejora de la misma apro-
bado por un Comité central con incorporacion de repre-
sentantes de las centrales sindicales, que es uno de los
objetivos esenciales. La preocupacion por la seguridad

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

Asimismo, hay una formulacion general en productivi-
dad en cuanto a miles de unidades de trafico por agente,
pasar de 350 en 1983 a 420 en 1986. También se esta
contemplando la posibilidad de llevar a cabo reduccio-
nes en el consumo energético y una reconfiguracion de la
oferta, que es un aspecto importante en las relaciones
con los constructores de material ferroviario teniendo en
cuenta que la filosofia con que esta hecho el contrato—
programa y la filosofia que estamos siguiendo es tratar
de ir a la adquisicién de material ferroviario que la Red
necesita y que permiten las disponibilidades econémicas.
Es decir, se esta tratanto de romper un poco con una
tendencia que existia anteriormente y es que la vocacion
de la Red v de algunas Administraciones ferroviarias o
metropolitanas espanolas era la de asumir toda la pro-
duccién que hicieran los constructores de material ferro-
viario. En este sentido hay algunos compromisos que se
refieren a la modernizacion 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 cléctricas S-600 v del 50 por
ciento del parque de ferrobuses. La adquisicion de 26
nuevos remolques Talgo pendular v la ampliacion de 60
nuevos coches de literas, que estaran en servicio en mayo
de 1985, la reconfiguracion de los servicios diurnos con
coches climatizados introduciendo nuevos servicios In-
ter-City Madrid-Alicante, Madrid-Zaragoza, Valencia—
Barcelona en 1986, la utilizacidn para servicios regiona-
les de automotores climatizados con 132 ¢n servicio en
mayo de 1984, la mejora en la composicion del parque de
unidades de cercania v la ampliacion cuantitativa de la
oferta en este campo con 20 unidades S—400 ¢n 1985 y ¢n
mayo de 1986 y con la extension del sisterna SACIM, que
es el sistema de control ¢ informacion de mercancias. Se
trata de un sistema informatico en tiempo real que sigue
el conjunto completo de operaciones del ciclo del vagon
y proporciona informaciones en tiempo oportuno para el
reparto de material vacio y sobre la ultima situacion de
cada uno. Se pondra en servicio dentro del cuatrienio, y
quiero senalar al respecto que tanto en el sistema SACIM
como en el sistema de ordenacion del trafico por conte-
nedores dentro de los niveles relativos de las Administra-
ciones ferroviarias, Renfe esta actuando en algunos senti-
dos como una Administracion pionera con posibilidades
de exportacion de experiencias espanolas y ello se extien-
de a la introduccion de nuevas técnicas intermodales co-
mo pueden ser, por ejemplo, las técnicas de contenedor,
las que implican relacion ferrocarril—carretera, ctcétera;
en fin, se tiende a una actuacion mas comercial.
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Dentro de este objetivo hay uno concreto que creo que
es interesante destacar y es que para acabar esta clausu-
la de calidad de servicio, la Red v la Direccién General
de Infraestructura del Transporte, que es una Direccién
General dependientes del Ministerio que se encarga basi-
camente de la construccion de las infraestructuras ferro-
viarias nuevas, esta estableciendo y ya han llegado a los
acuerdos basicos para los tres primeros meses de este
ano para establecer los protocolos correspondientes que
regulen la ejecucion de las obras de las que depende la
implantacion del Plan de Cercanias de Madrid, los servi-
cios de cercanias, y los corredores Inter-City contempla-
dos en ¢l presente Convenio. Tales protocolos incluyen
los calendarios de realizacion, y creo que ¢s interesante
senalar esto porque dentro de la filosofia del contrato—
programa no sélo se incluye aquellos que se han puesto
mas de manifiesto, como puede ser la posible reduccién
de lo que se llama en términos técnicos la consistencia de
la Red, es decir, la dimension total de la Red, sino que al
mismo tiempo hay nuevas vias iniciadas; basicamente
esta ¢l Plan de Cercanias de Madrid, v desde ¢l punto de
vista de la red basica interurbana estan los tramos entre
1983 v 1986 de doble via o de renovacion de la red basi-
ca, por cjemplo, en Valencia, Tarragona, Albacete—Valen-
cia, Madrid-Zaragoza, Zaragoza-Lérida, Cordoba-Alco-
lea, Corduba-Sevilla, La Roda—Bobadilla y Redondela-
Chapela, que supone que las nuevas vias para cercanias
van a alcanzar la extension de 191 kilometros, de los
cuales 90 van a ser de via doble, v ¢n vias interurbanas,
486 kilometros, de los cuales 36 son de via doble, lo cual
totaliza 677 kilometros, de los cuales 126 son de via do-
ble.

Aparte de cllo se esta acelerando el estudio de viabili-
dad que consideramos que es algo absolutamente funda-
mental v que no se hacia sistematicamente en el pasado
en relacion con los planes de desarrollo de las cercanias.
Las ciudades en las que esta mas avanzado son Madrid,
Barcelona, Sevilla, Bilbao, en la «Y» asturiana v en Zara-
goza. Todo esto entra dentro de la filosofia de un plantea-
micnto, como senalaba al principio, de transporte espe-
cializado ferroviario que entendemos, a reserva de lo que
s¢ formule definitivamente en ¢l Plan General de Ferro-
carriles, que se debe concentrar en servicios de cercanias
bastante poco desarrollados en Espana hasta ahora, ¢n
corredores basicos y también en ¢l terreno de mercancias
cn la especializacion en trenes completos o en gestion de
los mismos con técnicas modernas.

A partir de aqui hay tres clausulas que guardan una
relacion clara entre si, las clausulas quinta, sexta v sépti-
ma, que se refieren al plan de empresa, al desarrollo de
las técnicas de gestion y a los recursos humanos. Estas
tres clausulas tienen una logica interna v es que plantean
basicamente una reforma administrativa profunda en
Renfe v al mismo tiempo entendemos que abren ¢l cami-
no de una reforma profunda dentro de la Red que cree-
mos que se debe hacer con una participacion seria v con-
tinua por parte de las organizaciones sindicales. Asi se lo
he manifestado en nombre del Gobierno a los represen-
tantes de las principales centrales sindicales a nivel con-

federal, es decir, teniendo en cuenta que los problemas
de la mayor empresa del pais en principio son problemas
que afectan de una manera decisiva a los trabajadores
que deben tener una participacion positiva en esa resolu-
cion.

La clausula quinta en cuanto al plan de empresa esta-
blece el compromiso por parte de la Renfe de completar
antes del 31 de mayo de este ano un plan de empresa que
desarrolle a niveles inferiores estos objetivos generales,
plan con horizonte trienal y caracter deslizante, y, ade-
mas, este plan debe encuadrarse dentro de un plan estra-
tégico en relacion con la Ley del Plan de Ferrocarriles.

En primer lugar, se formula el compromiso de realizar
el plan de empresa y en la clausula sexta se establece que
desde el punto de vista de estructura v de realizacién a lo
largo de 1984, Renfe va a hacer una profunda reforma
administrativa. En el primer semestre de este ano va a
ser una reforma de los organismos centrales que van a
tener un caracter normativo v de apoyo con un impor-
tante recorte de su actual dimension, se va a disminuir la
macrocefalia de Renfe, v en el segundo semestre se pasa
a actuar sobre las zonas, sobre los organismos operati-
VOsS.

En el marco de esta reforma se van a estudiar vy se
estan estudiando va las plantillas optimas, estableciendo
v aplicando «standard» normales vy optimos de producti-
vidad para todos los tipos de actividad e implantando
con caracter general sistemas de productividad. Esta ac-
tuacion, que se va a hacer a lo largo del contrdato—progra-
ma, sc lleva a cabo de acuerdo con un compromiso de
alcanzar al 50 por ciento de la plantilla total a finales de
1984.

En relacion con la gestion de personal, Renfe ha de
modificar, v tiene va planteada, incluso en el marco de la
negociacion colectiva en su caso, la actual normativa de
personal, agilizando los procesos de promocion, seleccion’
v traslados v abriendo ¢l abanico de posibilidades de
contratacion a los diversos regimenes legalmente esta-
blecidos, como puede ser la contrataciéon temporal a
tiempo parcial, trabajo en practicas v demas.

Ademas de ello, se plantea una atencion especial a los
procesos de formacion v reciclaje de sus agentes con
objeto de asegurar la adecuacion de sus efectivos a las
necesidades de la explotacion v a la evolucian de la tec-
nologia. Este ¢s un punto importante porque no hay que
olvidar que, como se justifica en la Memoria v se expone
detalladamente, ¢l promedio de edad de los agentes fe-
rroviarios ¢s relativamente elevado: mas de la mitad de
la plantilla ticnen edades que superan los cuarenta v
siete anos v realmente la evolucion tecnologica tuerza a
una reconsideracion de la estructura interna de la planti-
lla, a un proceso de ajuste en la formacion de los agentes,
¢ incluso al mismo tiempo, como he senalado antes, se
disminuve la macrocefalia de los servicios centrales:
también hav que incentivar al mismo tiempo v desarro-
llar lo que pueden ser los servicios comerciales en cuanto
a la captacion de traficos.

Se complementa la gestion de personal con una recon-
sideracion que ya se ha planteado de cara al presente
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Convenio de prestaciones extraeconomicas que los agen-
tes vienen disfrutando, como puede ser ¢l régimen de
billetes, como puede ser ¢l cconomato, como puede ser
las prioridades en los sistemas de seleccion actualmente
vigentes, como puede ser la subvenciones a entidades e
instituciones de caracter asistencial o social, etcétera.

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 relacion con los agen-
tes, con el personal. Concretamente, un caso es el econo-
mato, que cuesta 1.500 millones de pesetas anuales v que
presta servicio efectivo a los trabajadores, con una sub-
vencion que repercute en 750 millones de pesetas, v que
ademas, dado que los agentes estan en todo el territorio
nacional, evidentemente ayuda a aquellos que se encuen-
tran en poblaciones mas importantes, pero no a todos, es
decir, que esto es posible por la via de negociacion colec-
tiva reemplazarlo por sistemas de conciertos con cadenas
y con entidades de tipo comercial que puedan favorecer a
todo el mundo.

Se complementa el plan de gestion con el proceso de
informacioén y control interno v control presupuestario.
Igualmente, desde el punto de vista de la informacion y
del control interno, hay un compromiso por parte de
Renfe de realizar una revision profunda de sus técnicas v
procesos de informacion v control internos v especial-
mente con ¢l desarrollo ¢ incrementacion de un plan in-
formatico que pueda analizar las necesidades de infor-
macion de los diferentes niveles de toma de decisiones v
establezca los procedimientos mas satisfactorios para cu-
brir tales necesidades.

Por ello, el plan experimental al que he hecho referen-
cia del SACIM pasara a ser un plan implantado normal-
mente. Esta el sometimiento a la auditoria econémico—
financiera de sistemas de gestion desde el punto de vista
externo v también el desarrollo de la interna, v luego
también el establecer una relacion con otro compromiso,
este es del Ministerio concretamente v es ¢l proceder a
las cuentas consolidadas del sector antes del 31 de di-
ciembre de este ano, operacidon que entendemos que se
debe repetir anualmente vy que permitira un conocimien-
to mucho mas preciso de la situacion del mercado del
transporte.

En cuanto a control presupuestario, se puede destacar,
por una parte, y esto se vera mas adelante, el analisis de
costes en relacion con los compromisos de compensacio-
nes por obligaciones de servicio publico, v luego el esta-
blecimiento de nuevos sistemas informaticos de control
interno, sobre todo lo que se refiere a control v gestion de
«stocks» y al seguimiento y control de inversiones. Y
también el continuar profundizando ¢n ¢l establecimicen-
to de una contabilidad analitica no solo orientada a la
aceptacion por lineas y travectos de los costes e ingresos,
como los actualmente existentes, sino también en el ana-
lisis de costes y margenes en cada uno de sus productos.

Los criterios generales para tal revision se van a for-
mular antes del 31 de julio de este aio, para determinar
los costes y los margenes por productos antes del 31 de

"diciembre. Y, logicamente, los objetivos v los sistemas de
control presupuestario tienen que perseguir los objetivos
generales de ajuste v ahorro del gasto con una progresion
cada vez mas clara de atribucion v de imputacion a cen-
tros de responsabilidad dentro de la Red.

Hay, dentro de este plan de mejora de la gestion, un
objetivo especifico, que es importante porque, como he
senalado también, cada vez la Red subcontrataba o pasa-
ba trabajos al exterior en mayor proporcion y en el man-
tenimiento de equipos, en todo lo que son los ciclos de
reparacion, se formulan una seric de objetivos, teniendo
en cuenta ademas que la Red cuenta —y esto dentro de
la reforma que s¢ ha hecho va de la direccion, se ha
especificado en una division concreta— con unos talleres
de reparacion que estan no sobredimensionados en rela-
cion con la situacion actual, sino claramente infrautiliza-
dos. En reparacion de material motor, entre 1983 v 1986,
se espera pasar del 50 al cien por cien, es decir, que ¢l
material motor se repare en la Red, con una reparacion
de las piczas del parque del 20 al 50 por ciento, teniendo
en cuenta que hay algunas determinadas piezas que c¢s
mas economico el que lo puedan hacer las grandes casas
fabricantes, v en reparacion de material movil mantener
el cien por cien, ¢n coches, v, en vagones, pasar del 75 al
80 por ciento. Se complementa esta clausula con una
reformulacion de toda la gama de productos de la Red,
buscando nuevos productos, ¢ incluso complementando-
los con otros modos de transporte v una potenciacion de
la estructura de ventas, no solamente desde ¢l punto de
vista comercial, sino, ademas, aprovechando la extensa
cobertura geografica de la Red para un esfuerzo comer-
cial, por cjemplo a través del personal de estaciones, ¢s
decir, que se puede ir a formulas de tipo intermodal que
permitan desarrollar también con imaginacion la capta-
cion y la complementacion incluso en algunos casos co-
mo la carretera.

Ello se extiende a los objetivos, en cuanto a canales de
comercializacion, publicidad v servicio posventa, v la
clausula que completa este paquete es la de «recursos
humanos», que ¢s la namero sicte, que se centra cen la
plantilla, en la politica salarial v de negociacion colecti-
va v ¢n la Scguridad Social.

En cuanto a la plantilla, Renfe se compromete a adap-
tar su plantilla a las mas estrictas necesidades del servi-
cio de la explotacion que tiene encomendada, reduciendo
en el periodo del contrato sus efectivos de personal en

. 5.130 agentes, lo cual representa ¢l 6,87 por ciento de la

plantilla. Este ajuste se produce porque, partiendo de la
edad media v de que logicamente se va a jubilar bastante
gente, se van a producir 11.400 bajas vegetativas en el
periodo v solamente se van a cubrir 6.270 altas. Como el
proceso no se puede cortar al 31 de diciembre de 1986,
habra 2.215 personas ¢n periodo de formacion para nue-
vo ingreso de los que se ha considerado, a los efectos del
contrato-programa, como altas 350. Pero, basicamente, a
lo que se va ¢s a una amortizacion de plazas, lo cual
supone una reduccion v al mismo tiempo una limitacion
de los nuevos ingresos a los imprescindibles para atender
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a los desajustes que la politica de reduccion puede intro-
ducir en determinadas categorias.

En principio, se espera a que el rejuvenecimiento de la
plantilla en cuanto a la edad media oscile entre cinco y
sicte anos, v desde luego la incorporacion de nuevos
agentes se hara por los cauces institucionales estableci-
dos v, ademas, de acuerdo con la Constitucion.

Se establece ¢l que, en caso de cierre de lineas, o de
supresion de servicios pueda plantearse reducciones adi-
cionales, esto en funcion de otro tipo de decisiones que se
tomen v que se veran mas adelante.

En cuanto a la politica salarial v de negociacion colec-
tiva en ¢l marco de la autonomia de gestion de la red v
respetando la autonomia de las partes en la negociacion
colectiva, Renfe se atendra o se mantendra en los niveles
inferiores marcados por ¢l Gobierno para ¢l sector publi-
co con respecto al crecimiento salarial. Y, en relacion con
lo que se planteaba en la clausula anterior, desde ¢l pun-
to de vista de gestion de personal, en la negociacion co-
lectiva —como esta haciendo va Renfe— se plantearan v
sc estan planteando objetivos de mejora en la productivi-
dad, de movilidad geografica v funcional, de disponibili-
dad, de polivalencia, que se admite el que se pueda con-
venir de manera que la Renfe se mantenga dentro de los
limites de evolucion de la masa salarial f{ijados en el
contrato—programa, ¢s decir, que dentro de este marco la
red v los sindicatos tienen la latitud, tiene la posibilidad
de poder lHegar a los acuerdos mas convenientes que
rompan, cn cierto modo, con un marco de anquilosa-
micnto v de tradicion pleitista, que era muy fuerte en la
Red.

En cuanto a la Scguridad Social, existe un compromi-
so por parte del Ministerio de Trabajo v de Renfe de
estudiar los procedimientos de colaboracion mutua en el
primer semestre de este ano, v de cara a una gestion en ¢l
conjunto del sistema de la Sceguridad Social.

La clausula octava se reficre al régimen de precios. En
cuanto al régimen de precios, se plantea que, a partir de
las previsiones del Gobierno formuladas de cara a la cla-
boracion presupuestaria en ¢l mes de septicmbre, en el
mes de octubre la Rente planteara al Gobierno sus objeti-
vos de incremento tarifario, con objeto de que puedan
entrar, rompicndo una tradicion un tanto erratica que
hacia que cada ano se produjeran las revisiones sin nin-
gun tipo de criterio en cuanto al mes v al momento, para
que a principio de ano pueda la Renfe fijar las nuevas
tarifas. Logicamente, se plantean los incrementos tarifa-
rios, como se¢ ha hecho este ano va, en relacion con la
politica de contencion de la inflacion v en relacion tam-
bi¢n con ¢l cubrimicnto de los objetivos de ingresos, v a
tal cfecto estan calculados los resultados provisionales o
avances provisionales de la cuenta de resultados,

En principio, dentro de ello hay que tener en cuenta
que fijando estos objetivos generales la formulacion de
precios concretos a partir de las tarifas ticne un margen
por parte de la Renfe, desde el punto de vista de la politi-
ca de bonificaciones v reducciones, v ademas que es posi-
ble proceder a una racionalizacion importante en una
serie de tarifas actualmente, aparte de que es posible v

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

A partir de aqui hay una clausula, que ¢s quiza la mas
compleja del contrato, que es la que se refiere a las com-
pensaciones por obligaciones de servicio publico, norma-
lizacion de cuentas v gastos ajenos a la gestion.

Como he senalado también, se trata de una de las cuces-
tiones mas profundamente debatidas siempre entre las
Administraciones ferroviarias v los Gobiernos, es decir,
teniendo en cuenta la modalidad v la especificidad del
modo de transporte ferroviario, que tiene que asumir no
solamente en gran parte sus costes en cifra estructural
directamente, sino ademas las obligaciones de servicio
de guarderia v de mantenimiento, incluso ¢en muchos as-
pectos de policia de este medio de transporte, v logica-
mente se han ido discutiendo muchas compensaciones.
En Espana sc¢ seguia una tendencia un tanto caprichosa,
es decir, que aparte de las que pudicran estar estableci-
das por Ley o por via reglamentaria, cada ano aparecian
v desaparecian determinadas compensaciones.

Para poder objetivar la cuestion, se ha fijado que las

compensaciones se sustentan en los reglamentos
1.191/69, 1.192 v 1.107/70 d¢ la Comunidad Economica
Europea, lo cual da una posibilidad de consideracion
objetiva.
Estas obligaciones tendran compensacion especilica den-
tro de los Presupuestos, v tendran la consideracion de
ingresos, subsisticndo micntras exista la obligacion co-
rrespondiente, v tenderan a desaparecer en la medida en
que desaparcezean las razones de interés general que mo-
tivan su subsistencia.

Hav un primer apartado, que se reficre a la compensa-
cion por cargas de infracstructura, que debe tender a
desaparecer en la medida en gue otros modos de trans-
porte concurrentes incrementen sus costes por este con-
cepto.

La Comision de seguimiento del contrato—programa
procedera a una evaluacion sistematica de las medidas
que s¢ vavan adoptando en términos generales, es decir,
en la medida en que ¢l Gobierno vava poniendo en prac-
tica este tipo de medidas se ira reduciendo la explotacion
de servicios de mercancias en condiciones tarifarias sub-
vencionadas, que fundamentalmente es el transporte de
minerales, en donde el Ministerio de Industria v Energia
ha asumido ¢l compromiso de estudiar ¢l problema que
puede plantear la eliminacion de dicha subvencion. Para
acelerar este proceso, se considera que durante este ano
Renfe va a percibir la compensacion v que para los anos
posteriores se va a eliminar, lo cual, en funcion de la
deciston que se tome por el Gobierno —que este aio es
aproximadamente de 3.728 millones de pescetas— se con-
siderara posteriormente su modificacion en la cuenta de
resultados.

En principio, la compensacion por servicios altamente
deficitarios en mercancias v en regionales, ¢l Estado ha
fijado una compensacion fija anual de 23.636 millones de
pesetas, que obliga a la Red a adoptar una serie de medi-
das de politica tarifaria v de racionalizacion, v al mismo
tiempo hay que tener en cuenta, como senalaba, que ha-
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biendo incorporacion de nuevas vias v de nuevos trozos
de servicio de cercanias, logicamgnte esto también dara
lugar a un trabajo en la Comision de seguimiento. En
principio, ¢ ha considerado que se congele.

Lucgo esta el apartado de la compensacion por explo-
tacion de lineas altamente deficitarias. Aqui vov a seguir,
casi literalmente, la redaccion del contrato—-programa
por una razon, porque ¢ste es uno de los temas que logi-
camente interesa mas a 88. S8, v vo creo que parte esta
consideracion de algo que va ha sido estudiado en Espa-
na con anterioridad.

El dltimo plan ambicioso de expansion de los ferroca-
rriles data del ano 1924. Cuando llega la Republica se
procede, por parte del Ministerio de Obras Publicas, sien-
do Ministro mi comparnero de Partido don Indalecio Prie-
to, a una congelacion en la apertura de nuevas vias ferro-
viarias, algunas de las cuales, sin embargo, se rehabilita-
ron v completaron después de la guerra, como puede ser
¢l acceso a Galicia via Zamora. Sin embargo, nos encon-
tramos ¢n Espana con que desde hace cincuenta anos
tenemos aproximadamente 1.300 kilometros de vias, que
en unos casos estan completadas, en otros casos la obra
mucrta esta hecha, v en algunos sitios simplemente exis-
ten los terraplenes, lo cual planteaba un importante pro-
blema de mantenimiento v de conversian, por las riadas,
por los posibles accidentes que se pueden producir v de-
mas.

El Gobierno ha tomado decision a este respecto v en el
acucerdo que aprucba el contrato-programa considera
que ese tipo de obras dejan de estar afectadas al ferroca-
rril v deben revertir, con el proceso correspondiente, a
sus anteriores propictarios al haber dejado de estar afec-
tadas. Pero, dentro de esta logica, se plantea ¢l problema,
que nc s especifico de la Administracion ferroviaria cs-
panola, de las lincas altamente deficitarias. El informe
del Banco Mundial del ano 1962 plantcaba va la situa-
cion de la Red, en la cual, dentro de la Red secundaria v
especialmente de lo que eran las lincas mas deficitarias,
planteaba ¢l que era conveniente ir estudiando bien ¢l
cierre parcial o bien ¢l cierre wotal, v la sustitucion por
otros medios de transporte de una parte muy importante
de la Red. Aproximadamente, la formulacion de esta pro-
posicidn afectaba casi al 50 por ciento de la Red. Noso-
tros hemos partido de la base de decirle a Renfe cual
podia ser el coeficiente de cobertura partiendo de la Red
basica para el ano 1982, que segun los datos de Renfe es
del 47,7 por ciento. A partir de aqui, s¢ ha ido definiendo
la red complementaria con una cobertura del 36,7 por
ciento en la relacion ingresos—gastos; la red sceundaria, v
luego las lineas altamente deficitarias, que son las que
es:an por debajo del 25 por ciento, estan en un 23,1 por
‘iento, segun los datos que nos ha aportado la Renle.

Estos datos figuran c¢n ¢l anexo 4.4 v por parte del
Gobicrno se considera como lincas altamente deficitarias
las contenidas ¢n este anexo, que no resultan econdomica-
mente viables, de acuerdo con las directrices del Gobier-
no para la elaboracion del contrato—programa. «El Go-

bierno considera necesario el cie-

v leo literalmente
rre total o parcial de las mismas, previa sustitucion de

los servicios por otros medios de transporte de mayor

viabilidad ccondmica, si ¢l resultado de los estudios eco-
nomicos sociales sobre su futuro confirma las previsiones
anteriores. La fundamentacion de las propuestas de cie-
rre total o parcial de lineas e implantacion de servicios
sustitutivos sera a cargo del Ministerio de Transportes,
Turismo v Comunicaciones, que presentara al Gobicrno
las correspondientes propuestas no mas tarde del 30 de
agosto de 1984.» A este respecto, es decir, para proceder
a los estudios economico-sociales que basicamente supo-
nen un estudio de viabilidad v de modificacion de trafico
en los proximos quinge anos, se ha procedido en el Insti-
tuto de Estudios del Transporte a la configuracion de los
grupos de trabajo correspondientes para proceder al ana-
lisis de estas lineas, aparte de que he celebrado también
reuniones con todos los Consejeros correspondientes de
todas las Comunidades Autdonomas para cxaminar los
problemas que se plantean en esas Comunidades, ¢ igual-
mente para conocer los criterios de las Comunidades Au-
tonomas cn relacion con el posible mantenimicento o su-
presion de los servicios desde el punto de vista de su
politica regional.

Esto lleva a que para poder presentar las propuestas lo
mas tarde ¢l 30 de agosto, en principio teniendo a punto
los estudios hacia el 30 de mavo, debemos proceder a un

periodo de consulta posteriormente con las Comunidades
v formular al Gobicrno una propuesta delinitiva, para

que ¢l Gobicerno, en cumplimiento de aquello a lo que se
compromete en ¢l contrato, cumunique a Renfe cuales
son las lincas altamente deficitarias que deben mante-
nerse abiertas a partir del primero de enero de 1985. Ello
implicaria tambi¢n una variacion cn la cuenta de resul-
tados provisional, que se ha establecido con un plantea-
micnto de cierre al 1 de enero de 1985, v una repercusion
de las mejoras de gestion a lo largo de los proximos tres
anos.

A partir de aqui cstan los pagos ¢n cuanto a gastos
normalizables, como los de Seguridad Social, declarados
expresamente como tales en 1967, v los pagos por regula-
rizaciones, en donde hay un aspecto que es importante, v
que también se ha plantcado a la Comunidad Auténoma
canaria, v ¢s ¢l que Rente, por razones politicas, tuvo que
asumir hace tres anos la gestion de la empresa Transpor-
tes Insulares de Tenerile, S.A., que no esta dentro de su
vocacion ni de sus funciones, v se plantea también que
dentro de este ano la Administracion v Renfe adoptaran
las medidas oportunas para cfectuar la transferencia de
gestion v titularidad de Titsa al Gobierno autonomo ca-
nario, que es quien tiene esta facultad de acuerdo con ¢l
Estatuto.

A partir de aqui se fija —yv vov a tratar de ser mas
conciso, schor Presidente— en las siguientes clausulas
cuales son los mecanismos de pago, las subvenciones de
explotacion, v voy a reflejar 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 pesctas en 1986, lo cual
supone una reduccion del resultado negativo imputable a
la gestion empresarial, que era de 49.800 millones de
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pesetas en 1983, 20.500 millones de pesetas en 1986, con
una reduccion 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 v financia-
cion, las inversiones, incluida la devolucion principal de
créditos v regularizacion de gastos capitalizables, pasara
de 116.100 millones de pesetas en 1983, a 144.200 millo-
nes de pesctas; se incrementa la atencion a la investiga-
cion de la tecnologia ferroviaria con la creacion, ademas,
de una sociedad filial expresamente dedicada a ello; las
amortizaciones siguen un ritmo de crecimiento paulati-
no, para aproximarse a las necesidades de restitucion 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 anos anteriores.

Como saben perfectamente SS. SS., sobre todo aque-
llos que han estado en la Comision de Presupuestos, cada
ano, a la hora de aprobar el Gobierno la cuenta de explo-
tacion de Renfe, habia una insuficiencia que oscilaba
tambi¢n entre un 30, un 40 v a veces hasta un 60 por
ciento en los altimos anos, v esto daba lugar a un suple-
mento de crédito por la via del crédito extraordinario, lo
cual desde ¢l punto de vista de la Red, suponia una serie
de problemas de financiacion v al mismo tiempo, desde
¢l punto de vista de lo que es la gestion del Presupuesto
del Estado, producia unos desajustes realmente impor-
tantes.

Lo que se ha hecho aqui es computar un calendario
escalonado de pagos, de 122.000 millones de pesetas, de
pérdidas de cjercicios anteriores v de insuliciencias, al-
gunas de las cuales son anteriores a 1982, v ademas se
procede a la fijacion, de acuerdo con los escenarios pre-
supuestarios del Gobierno, de las aportaciones de consig-
nacion ordinaria, Capitulo IV de los Presupuestos, Trans-
ferencias Corrientes, v del Capitulo VI, Transferencias
de Capital, en aportacion para inversiones v amortiza-
cion de creéditos, con lo cual lo que se produce es un
decrecimiento de las aportaciones totales anuales por
parte del Estado, incluidos atrasos, ¢s decir, no solamen-
te de nueva financiacion, que de una cifra de 267.100
millones de pesctas de 1984, de los cuales hay 66.000
millones de atrasos, desciende a 191.500 millones de pe-
sctas en 1986, ano en ¢l 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 aqui, las siguientes clausulas son las de la
fijacion de la Comision de Sceguimiento, la actualizacion
del contrato-programa, ¢l control por la Intervencion
General de la Administracion del Estado de acuerdo con
la legislacion vigente, la naturaleza del contrato—progra-
ma, de acuerdo con la Lev General Presupuestaria, v
aparte de ta de revision que es la tltima, la de servicios
convenidos con las Comunidades Autonomas o entes lo-
cales, ¢n la cual me vov a extender medio minuto nada
mas. Esta clausula da la posibilidad de establecer conve-
nios con los organos de Gobicerno de las Comunidades
Autonomas, o con otras entidades provinciales o locales,

para la realizacion e inversiones cofinanciadas o para la
prestacion de servicios subvencionados. En este ultimo
caso la subvencion por cualquiera de estas entidades, Co-
munidad autéonoma, Diputacion Provincial, ayuntamien-
to, debera referirse a servicios adicionales a los subven-
cionados por ¢l Estado en funcion del contrato—progra-
ma; ¢n ningun caso los servicios convenidos por la Red
con una Comunidad Auténoma o ente territorial o local,
podran gozar de subvencion por parte del Estado, es de-
cir, que no podra haber una doble subvencion por el mis-
mo servicio, v lo que se da es la posibilidad, para poder
proceder en un determinado tipo de obras, a una linea de
cofinanciaciéon y a una linea de participacion.

Por altimo, como he senalado va, esta la clausula de
revision del contrato—programg, que aunque sea de una
manera un tanto larga y prolija, creo que va he explicado
a SS.SS. cuales son las lineas fundamentales de este
contrato, v que lo que persigue fundamentalmente es
continuar con la politica de saneamiento v de ajuste de
la Red que pueda garantizar su futuro.

No e¢s ésta la unica accion emprendida en Renfe, ni va
a ser la unica en esta Legislatura; estamos trabajando en
estos momentos, de una manera activa, en la segunda
parte del escenario del futuro de Renfe, que tendra que
ser ¢l Plan General de Ferrocarriles, el cual, logicamente,
tendra que venir a esta Camara, v ahi se consideraran
algunos de los aspectos basicos de lo que puede ser la
planificacion a medio v 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 formulacion de utopias, sin ninguna
relacion con la realidad, era absolutamente necesario
romper el escenario tendencial de un déficit absoluta-
mente creciente ¢ incontenible sin que hubicra una co-
rrelativa mejora en el servicio que fuera apreciable por
parte de los ciudadanos.

Este es el objetivo del contrato—programa, v nosotros
pensamos que realmente el futuro del ferrocarril, conce-
bido como un modo de transporte dentro de un conjunto
intermodal complejo v diverso, se garantiza mucho mas
con una linea de rigor que permita ver resultados positi-
vos v que, sobre todo, permita aligerar v disciplinar las
cargas que tiene ¢l Estado en relacion con el ferrocarril
v, al mismo tiempo, hacer que la gestion de la Red sca
mas cficaz v mas rigurosa.

A partir de esta exposicion inicial, senor Presidente,
senorias, me pongo a su disposicion para contestar a las
preguntas que crean convenientes, en relacion con el con-
lralo—prugrama.

Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Minis-
tro.

Vamos, pucs, a abrir ¢l turno de intervenciones. En el
Grupo Parlamentario Mixto, el senor Pérez Rovo ha ma-
nifestado que sustituia al senor Fernandez Inguanzo, v
vamos a ir concendiendo la palabra por el orden tradi-
cional, ¢s decir, empezando por ¢l Grupo mas pequeno,
en este caso ¢l Mixto, v continuando con ¢l Grupo Vasco,
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PNV, después el Grupo Popular, para terminar con el
Grupo Socialista.
¢Senor Echeberria?

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Senor Presi-
dente, ¢no se podria suspender durante cinco minutos
para poder digerir todo lo que nos ha indicado el senor
Ministro?

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

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

El senor PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesion
puesto que han pasado los cinco minutos solicitados por
SS. SS. Vamos a iniciar el tramite a través de las pregun-
tas que puedan formular al efecto el Grupoe Mixto.

Tiene la palabra el seiior Pérez Rovo.

El sefior PEREZ ROYO: Senor Presidente, sefior Minis-
tro, lo primero que quicro hacer es recordar al senor
Ministro —del cual vo sov un gran admirador desde la
época en que era companero suyo en estos bancos— algo
que ¢él suele decir, y es que hubiera sido bueno que hubic-
ra venido con el programa para repartirlo a los senores
Diputados, de suerte que hubiéramos podido tener mas
ilustracién que estos cinco minutos de reflexion para
plantear nuestras criticas. Ya sé que muchos Diputados
—entre otros el que les esta hablando— se han consegui-
do el contrato-programa por libre, pero seria interesante
obtenerlo por las vias oficiales.

Hecha esta precision, vo voy a indicar la consideracion
que nos merece a los comunistas el presente contrato—
programa. La calificacion general que se ha dado al con-
trato—programa en los medios de opiniéon publica ha si-
do, como le consta al senor Ministro, claramente pevora-
tiva; se ha llegado a hablar de chapuza, de muceric a
plazos, y la verdad es que a la vista del contrato—progra-
ma, se pueden observar diversas cuestiones. En primer
lugar, como se reconoce paladinamente en la propia Me-
moria del contrato, falta una politica de ferrocarril, falta
una politica de transporte. El contrato—programa lo re-
conoce y el sefor Ministro lo ha venido a indicar al sena-
lar que falta el plan estratégico dél ferrocarril v que hay
necesidades urgentes que imponen este contrato—progra-
ma de manera atipica, sin esperar a tener el plan de
ferrocarril. Estamos de acuerdo en que hay cuestiones
urgentes que demandan el contrato-programa, pero hu-
biera sido también correcto plantear, al menos, simulta-
neamente, este plan estratégico.

En segundo lugar, creo que es llamativo el dato de que
el contrato—programa, como su propio nombre indica, es
o deberia 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, ¢l Gobicrno, en
definitiva. Sin embargo, observando el contrato—progra-
ma se advierte que aqui no se puede hablar propiamente
de un compromiso, de un contrato, sino mas claramente
de un «diktat» por parte de Economia sobre Renfe
podian mencionar los nombres de las personas, siose
quiere—. Yo también querria decir que habria que la-
mentar el que en un caso como éste el «diktat» de Econo-
mia se hava concretado en la aplicacion de lo que po-
driamos llamar la mctodologia de la reconversion en este
pais, que es reducir plantillas, reducir salarios, reducir
produccion, cuando estamos ante un problema, ante un
panorama, que dista mucho del de los sectores a los cua-

Y

les se les esta aplicando esta metodologia. Se puede ha-
blar de reconversion en el sector naval, en la siderurgia,
etcétera —habria que discutir los modos—, pero nadie
duda de que se trata de sectores que estan sobredimen-
sionados, pero no estamos en este supuesto en ¢l caso de
Renfe v lo demuestran perfectamente los datos que se
contienen en la propia Memoria del programa.

La afirmacion que acabo de hacer de la contradic-
cion en Transportes o en Renfe respecto de Economiia, la
imposicion de los criterios de Economia de una mancra
drastica sobre las necesidades planteadas por Renle, se
deducen de la propia Memoria del contrato—programa.
La Memoria del contrato conticne dos partes: una prime-
ra que se llama diagnostico de la situacion presente, v un
segundo planteamiento de objetivos v de medidas para
remediar la situacion presente. Pues bien, los datos fun-
damentales del diagnostico se pueden concretar funda-
mentalmente en los siguientes. En primer lugar, la com-
probacién de que la Red espanola es una red claramente
raquitica en comparacion con la Red curopea, practica-
mente estamos en la tercera parte de los «ratios» euro-
peos en cuanto a lineas de ferrocarril. Incluso se dice de
manera muy clara en la Memoria que practicamente la
Red se encuentra a nivel de su primer establecimiento.
No se ha producido ningun cambio sustancial en la confi-
guracion basica de la Red que continua respondiendo a
los criterios constructivos de la ¢poca de su primer csta-
blecimiento; para no emplear ¢l concepto pevorativo de
tercermundista, podriamos decir que a nivel casi del si-
glo XIX.

En segundo lugar, la aportacion del Estado a la Red se
encuentra muy por debajo de Europa. En toda Europa, ¢l
ferrocarril cuesta a la sociedad mucho mas de lo que
cuesta en Espana. Aqui se ha hablado de salvar a la Ren-
fe, porque el déficit de Renfe ha legado a 170.000 mitlo-
nes de pesetas. En la Memoria se nos dan los siguientes
datos. Déficit de Francia: 428.000 millones de pesctas;
déficit de Gran Bretana, 221.000 millones de pesctas; dé-
ficit en la Republica Federal de Alemania, 718.000 millo-
nes de pesetas; déficit en Italia, 657.000 millones de pese-
tas; es decir, déficit que triplican v en algun caso cuadru-
plican los déficit 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 aportacion del Estado al ferrocarril. Concretamente,
yendo a las causas del desequilibrio en Espaiia, la propia
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Memoria también nos dice que el desequilibrio de las
cuentas que plantean dramaticamente la consigna de sal-
var a Renfe, radica en dos hechos que se conectan entre
si: en primer lugar, la insuficiencia en la aportacion fi-
nancicra del Estado vy el retraso sistematico en su libra-
miento por falta de realismos en las consignaciones pre-
supuestarias —de lo cual nos ha hablado también el se-
fior Ministro—; cllo, junto con otras causas, conduce a
una necesidad de endeudamiento que ha dado lugar a lo
que la Memoria llama la explosion de la carga financie-
ra. A partir de 1980 —dice la Memoria— al crecimiento
explosivo de los costes financieros, originados por una
inadecuada financiacién v por la permanente demora ¢n
la liquidacion del déficit de explotacion como consecuen-
cia de consignaciones lejanas a todo realismo en los Pre-
supuestos Generales del Estado que obligan a recurrir a
la peticion de créditos extraordinarios v a la vez al recur-
so, al endeudamiento a corto plazo para soportar la teso-
reria, ha venido a anadirse la evolucion anterior, dando
lugar a un d¢ficit dificilmente asumible.

Sin embargo, tambi¢n de la propia Memoria se deduce
que no son preocupantes, sino todo lo contrario, por
comparacion 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 en 1973 a unos costes que
representan actualmente el 61 por ciento, con una dismi-
nucion c¢n personal de 13.000 cfectivos. En todo caso, el
gasto ¢n personal de Renfe resiste con gran ventaja la
comparacion con Europa. En toda Europa, ¢l gasto de
personal —nos dice la Memoria— oscila del 60 al 80 por
ciento de los gastos de explotacion; en nuestro pais esta
en el 60 por ciento, es decir, en ¢l nivel mas bajo.

Tambicén se dice en la Memoria que la productividad
del personal de Rente se halla en el nivel mas elevado de
Europa, v tnicamente cita ¢l dato negativo en materia de
personal def coste de la Scguridad Social. La plantilla no
esta sobredimensionada, sino todo lo contrario, lo cual
determina el que actualmente exista un numero de horas
extraordinarias excesivo, para cualquier criterio, ¢n
cuanto a la gestion de personal.

En lo relativo a los datos economicos, sin hacer men-
cion de otros datos no estrictamente ccondémicos (que
serian incluso mas determinantes como son la necesidad
de modernizar el pais, la necesidad de apovar a un sector
estratégico como el que nos encontramos, la mejora de la
VOS¢

calidad de vida, etcétera), senalarian claramente
deduce de la exposicion que hace la propia Renfe en el
diagnostico de objetivos— las siguientes vias de desarro-
llo: primero, aumento sustancial de la inversion para co-
rregir la situacion insostenible en que se encuentra la
Red, mejorar la oferta v ganar cuotas de mercado; en
definitiva, conseguir, mediante un aumento sustancial de
la inversion, mejorar ¢l producto v de esta forma conse-
guir ¢l aumento de las cuotas de mercado, v mejorar a
través de estas vias los datos de explotacion a largo pla-
z0. Segundo, mejora de la gestion tanto en Renfe como
en Economia, porque de la Memoria se deduce que, en
gran parte, las causas de la situacion deficitaria de Renfe

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

En lugar de eso, ¢qué es lo que se hace en el contrato—
programa? Se limita la inversién nueva. En concreto, de
los 705.000 millones que dice que se van a gastar en este
periodo del contrato—programa 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, practicamente
nada, cantidades que pueden ser importantes a otro ni-
vel, pero que al nivel en ¢l que nos estamos moviendo
significa congelar la situacion actual de la dotacion de la
Red. Se¢ limita, practicamente se congela la inversion
nueva; se disminuye la aportacion del Estado; se reduce
la plantilla en un 6 por ciento, como va hemos visto, que
es la plantilla mas corta de Europa no solamente en tér-
minos absolutos, sino también en términos relativos; se
reducen los salarios, que son los mas bajos en las empre-
sas del sector publico —tengo aqui un cuadro que lo
puede explicar— v se plantea el cierre de 3.000 kilome-
tros de via férrea.

En definitiva, se plantea una politica que, lo menos
que se puede decir de ella, es que se puede plantear como
una politica 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 moder-
nizacion del pais, de un Gobierno que apuesta por cl
cambio estratégico en la cconomia del pais, de un Go-
bierno que apuesta por la mejora en la calidad de vida.

Creo francamente, v 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 mas, el he-
cho de que el perdedor fundamental en este contrato—
programa sea, sobre todo, la sociedad espanola, que ve
frustradas una serie de esperanzas. Sinceramente, a la
altura en que nos encontramos, un problema como éste
deberia estar resuelto desde hace muchos anos. No vov a
echar toda la culpa a la situacion actual, pero, en cual-
quicr caso, la sociedad espanola tenia derecho a esperar
que esta vez, por lo menos, ¢l problema se resolviera v,
sin embargo, ¢l problema va a estar, incluso, empeorado.

El contrato—programa provecta una serie de medidas
frente a esta situacion que vo, francamente, v teniendo
en cuenta las limitaciones que s¢ imponen por causas
financieras, creo que se trata de una seriec de medidas
que parecen una especie de carta a los Reves Magos.

Se dice: ¢l crecimiento de los traficos de la Red asume
como objetivos basicos un crecimiento de un 15 por cien-
to en viajeros v un 14 por ciento en mercancias. En el
primer caso significa acelerar la tendencia de los ultimos
anos, que esta siendo al 8 por ciento, hasta el 15 por
ciento. En ¢l segundo punto, el trafico de mercancias
tiene actualmente un crecimiento negativo, v se pasa de
un crecimiento negativo a un crecimiento positivo de
+ 14,7 por ciento. Francamente, con las medidas que apa-
recen en ¢l contrato-programa, sin inversiones nuevas



practicamente, con disminucion de plantillas, con dismi-
nucion de objetivos, con disminucién de lineas, con dis-
minucién de la aportacidn financiera del Estado, franca-
mente, esto es imposible conseguirlo; se puede intentar
enganar a ingenuos con esta proposicion, pero es una
proposicion que no se sostiene por si misma.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Pérez Royo, le agrade-
cerfa que terminase.

El senor PEREZ ROYO: Dos minutos v acabo, sefior
Presidente.

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

El sefior PEREZ ROYO: Lo que nos dice ¢l contrato es
que esto se va a conseguir mediante la utilizacion imagi-
nativa del equipamiento disponible y otras lindezas por
el estilo, pero, practicamente, no hay nada mas; en con-
creto,no hay, porque no puede haber puesto que no hay
dotacion, inversiones nuevas.

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

Primera. ¢Por qué no figuran en el contrato—programa
las medidas a tomar para convertir los 16 millones de
horas extraordinarias recalizadas en 1983, asi como las
vacaciones y descansos no disfrutados en puestos de tra-
bajo, cuando hay miles de aprobados pendientes de in-
greso en Renfe y, ademas, pendientes de ingreso en vir-
tud de Convenios anteriormente pactados por la empre-
sa?

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

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

Cuarta. ¢ Por qué no se plantean en el contrato—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 v confort que nos
acerque a Europa? Como subpregunta a ésta, una cues-
tiéon muy concreta, que me afecta como Diputado anda-
luz: ¢qué va a pasar con la directisima de Madrid-Anda-
lucia, que en mi regién la dabamos por hecha, y que
ahora parece que se evapora, en virtud de estas constric-
ciones financieras que nos impone el contrato-progra-
ma?

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

Séptima. ¢ Por qué se quita la subvencion al transporte
de minerales? ¢Se pagara por otro lado o tendran que
cerrar una serie de minas, aumentando el problema en ¢l
sector de la mineria?

Ultima pregunta. ¢Por qué se condena a los ferrovia-
rios a una reduccion salarial del 4 por ciento en 1984, ¢l
3 por ciento en 1985 y el 2 por ciento ¢n 1986, frente a
unas previsiones para el conjunto nacional francamente
modestas, pero algo mas alentadoras, del 1,5, 1 y del 0
por ciento, respectivamente, cuando los salarios de Ren-
fe, como he indicado anteriormente, son los mas bajos ¢n
el sector publico empresarial?

Muchas gracias, sefor Presidente, por la benevolencia
en la interpretacion del tiempo.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, scior Pérez
Rovo.

Tiene la palabra, por el Grupo Parlamentario Vasco, ¢l
senor Echeberria.

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

En primer lugar, quisicra senalar al scnor Ministro
que, efectivamente, es muy dificil digerir su intervencion
en cinco minutos. La hemos tenido, por lo menos vo, que
tragar, v desde luego hubiera sido mas interesante poder
disponer antes de su intervencion o, al menos, del contra-
to—programa, porque no he podido conseguirlo ni siquie-
ra oficiosamente. En cualquier caso, creo que si se pue-
den hacer algunas consideraciones sin perjuicio de que,
con mas calma, podamos buscar otras ocasiones de co-
mentar estos temas.

En primer lugar, vo le plantearia al senor Ministro una
cuestion de tipo gencral: ¢Cual es ¢l encuadramiento de
la Renfe en una estrategia general del pais a largo plazo?
Es decir, ¢l nos ha senalado va que, de alguna forma, cste
contrato—programa consiste en tomar una scrie de medi-
das que mejoren la gestion genceral de la Red. Sin embar-
g0, Vo preguntaria, si se ha planteado realmente el Minis-
terio una estrategia a largo plazo, qué gestiones se han
hecho a este respecto, o sea, si se han visitado otros pai-
ses. Qué ocurre, por ejemplo, con ¢l ancho de la via, que
es una cuestién que nunca surge v que, quiza, csta per-
fectamente asumida. Me gustaria que se comentase como
se encara, en definitiva, ¢l tema de la estrategia de la
Renfe dentro de una estrategia del pais v dentro de una
estrategia de economia en gencral,

La segunda cuestion que me sugiere la intervencion del
senor Ministro es la del reparto de las inversiones entre
inversiones en infraestructura ¢ inversiones ¢n material,
Esta pregunta tiene una razon muy directa. Existen em-
presas suministradoras de material, de coches, cicétera,
que estan atravesando momentos dificiles v, sobre todo,
que tienen un futuro incierto, v si bien, como ¢l ha sena-
lado, antes existia una obligacion general de la Renfe de
digerir toda la produccion de esas empresas, ahora pare-
ce que eso se va a romper. Me parece que, sin embargo,
queda todavia la incédgnita de hasta qué punto interesa
que esas empresas pudieran desaparecer, teniendo en
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cuenta que algunas de ellas, al menos, tienen una tecno-
logia de verdadero interés para el pais, que es una tecno-
logia que no se improvisa, qQue cuesta anos v que cuesta
trabajo v dinero ¢l haberla adquirido. En ese sentido, no
parece conveniente, desde un punto de vista general, po-
ner en peligro estas empresas o legar incluso a la desa-
paricion de algunas de ellas, pero asi sucedera si no se
invierte en lo que es material v, por otro lado, si csas
inversiones no se hacen con una celeridad suficiente, te-
nicndo en cuenta los plazos de maduracion que tienen
este tipo de fabricaciones, que suclen ser a veces de mas
de un ano, desde que se hace el pedido hasta que ¢l mate-
rial ¢sta fabricado.

Creo gque esta ¢s una cuestion, si se quicere, muy peque-
na dentro de todo el conjunto, pero que no se puede
ignorar, como digo, por la repercusion que puede tener
en el futuro en cuanto a la necesidad de depender de
otros paises v de tecnologias extranjeras.

En tercer lugar v en cuanto a la cuestion de las lincas
altamente deficitarias, me gustaria conocer con mas con-
crecion cuales son las previsiones de personal afectado
por los posibles cierres o limitaciones en esas lincas alta-
mente deficitarias; si ¢l Ministerio plantea esta cuestion
como una especie de reestructuracion de la Red, e¢s decir,
como una especie de proceso paralelo a la reconversion
en ¢l ambito de la industria (quiza no se pucda llamar
reconversion industrial a esto, pero es posible que ¢l tér-
mino de reestructuracion de la Red fucra un término
aceptable) v si, de alguna forma, se tiene en cuenta no
solo los costes sociales que puede implicar, sino la con-
testacion que puede originar esta cuestion, contestacion
que estamos viendo en otros ambitos, como ¢n la recon-
version industrial, que esta de alguna manera frenando
el proceso o quizas haciéndolo inviable en algunos pun-
tos v en algunas cuestiones. Me gustaria conocer cual es
la vision general del Ministro sobre este tema.

Por ultimo, dentro de esa colaboracion genceral v posi-
ble que ha senalado con las Comunidades Autonomas v
con los entes territoriales v locales, me gustaria que con-
cretase un poco mas cudles son sus previsiones con res-
pecto a esta posible colaboracion v qué posibilidad exis-
tiria de que las Comunidades Autonomas realmente estu-
viesen en esa Comision de seguimiento, que puede for-
marse, de este contrato—programa, haciendo nucvamente
un paralelismo entre este contrato—programa v una re-
conversion industrial de la red, porque, como el senor
Ministro sabe, en ¢l Decreto—ley de reconversion v en la
Ley que estamos tramitando se preve, por ejemplo, la
constitucion de sociedades de reconversion en las cuales
previsiblemente van a estar las Comunidades Auténo-
mas. Mc gustaria saber si, de alguna mancra, pudicra
existir un paralclismo entre este esquema v ¢l de la rees-
tructuracion de la Renfe, de mancera que esa colabora-
cion con las Comunidades Auténomas no se limitase a
una negociacion puntual de cuestiones, sino que real-
mente las Comunidades Autonomas afectadas tuviesen
una presencia, genérica al menos, en el seguimiento de la
forma en que se concretan v se llevan a cabo las previsio-
nes de este plan.

Nada mas por el momento. Estas serian las cuestiones
que me suscita la intervencion del senor Ministro, agra-
deciéndole su intervencion y rogandole nuevamente que,
en el futuro, si es posible, nos adelante los datos sobre los
que nos va a hablar.

El senor PRESIDENTE: Solamente una pequena ano-
tacion a las preguntas que ha formulado el sefior Echebe-
rria. No he querido interrumpirle, puesto que, al fin vy al
cabo, sera ¢l Ministro quien diga, en ultimo extremo, su
opinion; pero en lo que se refiere a la eventual supervi-
vencia de las empresas suministradoras de material fe-
rroviario, comprendera S. 8. que no es competencia del
Ministerio de Transportes. El Ministerio de Transportes,
v en este caso el contrato—programa, centra su atencion
en los intereses de Renfe, y el problema industrial de las
demas empresas, aunque sea de interés para esta Comi-
sion por la amplitud de sus competencias, creo que no es
procedente interrogar al respecto al senor Ministro,
puesto que no es de su competencia. Como tampoco creo
que sea correcta la analogia con la reconversion indus-
trial, a cfectos legales; a efectos de pregunta v dialéctica
parlamentaria, creo que si lo es. (El seior Echeberria pide
la palabra.)

Senor Echeberria, ticne la palabra.

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Soy perfec-
tamente 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, en general,
de los ferrocarriles de via estrecha, suburbanos, ctcétera,
creo que la cuestion es procedente, senor Presidente. Pe-
ro, en fin, en cualquier caso, ¢l Ministro de Transportes
tendra la palabra.

Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: La logica de su pregunta lle-
varia a que Renfe 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, ticne la palabra.

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

Senor Ministro, como siempre, agradeciéndole su pre-
sencia aqui vy, naturalmente, adhiriéndome a las prime-
ras intervenciones de Fernando Pérez Rovo vy de Inigo
Echeberria en cuanto a la conveniencia de haber tenido
aqui el contrato—programa v no haberlo tenido que con-
seguir un poco por libre o por los medios de comunica-
cion. Como va se ha dicho, no quiero insistir mas en ese
tema.

El senor Ministro, en su intervencion ante esta Comi-
sion ¢l 10 de febrero de 1983, nos indico que se iba a
plantear la revision del antiguo plan general de ferroca-
rriles, que deberia de ser aprobado por el Gobicrno y



discutido por el Parlamento antes de fines de este ano.
En una respuesta posterior a este Diputado —creo que
fue el 1 de marzo—, volvio a indicar que vendria el Plan
General de ferrocarriles cuando hubiera puesto orden ¢n
la Casa. Me acuerdo, v lo tengo aqui entrecomillado. Se
referia el sefor Ministro a Renfe, como es logico.

En el contrato—programa que nos ha comentado v que
tenemos, por lo menos vo, se habla del plan estratégico a
largo plazo, de los planes a medio plazo, del plan dc
empresa v de la Ley del Plan de Ferrocarriles. ¢Podria el
sefor Ministro aclararnos definitivamente si va a haber o
no un nuevo y verdadero Plan General de Ferrocarriles,
como prometio en su dia, si el mismo s¢ esta redactando,
se esta recomponiendo, v si podria llegar a esta Camara
para su discusion antes de que termine este afo?

Sefior Ministro, el programa electoral del Partido So-
cialista Obrero Espanol, dice textualmente: «En ¢l 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
basico de la industria nacional, creando empleo». ¢Po-
dria indicarnos, seftor Ministro, si existe una estimacion
del empleo que va a generar o destruir el contrato~pro-
grama de Renfe, tanto en la Red nacional como en las
industrias suministradoras de la misma —v me adhicro
a la pregunta del senor Echeberria, porque creo que os
procedente—, teniendo en cucenta que las inversiones
reales del periodo 1984486 —v me remito al anexo nu-
mero siete— van a ser sustancialmente inferiores a las
de anos anteriores?

Segun mis cuentas, ¢n las operaciones de capital, en
cuanto a inversion real a cuenta nueva, en ¢l ano 1984
seran 44.800 millones de pesctas; en el adno 1985,
51.000 millones, v en el afno 1986 seran 62.800 millones
de pesctas. Esto es sensiblemente inferior a las cifras
que se venian manejando hasta ahora, lo cual no quic-
re decir, en opinion de este Diputado, que tenga que
ser asi 0 mas o menos; lo que digo es que, quizas, esté
poco argumentado, porque es posible que todavia no
tengamos claro lo que hay que hacer con nuestra Red
de ferrocarriles. Estamos saliendo al paso con un plan

de emergencia que puede ser este contrato—programa,
cuyo comentario gencral merece el respeto que todo
trabajo debe merecer, aunque quizas no se¢ comparta
dentro de la politica general de transportes del Minis-
terio. Sabe el sefior Ministro que una especial predilec-
cion de este Diputado seria una coordinada v suficien-
te politica de transportes en el Ministerio de Transpor-
tes, v al decir transportes no me reficro solo a Renfe,
me estoy refiriendo a transporte maritimo, fluvial, por
carretera, hasta por oleoducto, en algun caso concreto.
Quiza, sin definir esa politica general del transporte,
todos los parches que por razones econémicas sc estén
poniendo, con buen sentido, pero no suflicientes, para
las explotaciones deficitarias de algunas empresas pu-
blicas, scan pan para hoy v hambre para manana.
El Presidente de Renfe indico en recientes declaracio-
nes que todas las Administraciones ferroviarias europeas
ticnen pérdidas importantes y que algunas, en general,

son superiores proporcionalmente a las de Renfe. Sin
embargo, en la mayoria de estos paises existe una opi-
nién favorable de toda la sociedad hacia sus ferrocarri-
les, que suministran un servicio satisfactorio para sus
ciudadanos. Los ciudadanos europceos, alemanes, france-
ses, suizos, estan orgullosos de su ferrocarril. ¢No cree ¢l
senor Ministro que el contrato—programa de Renlfe, en el
que se contempla el posible cierre de lineas, disminucion
de inversiones, etcétera, va a generar a la larga un ferro-
carril tercermundista con poca calidad de servicios vy
que, ademads, scguira perdicendo dinero? ¢(No seria mas
oportuno decidir qué tipo de ferrocarriles quicre v nece-
sita la sociedad espanola v, en funcion de cllo, establecer
un verdadero plan de ferrocarriles a medio v largo plazo
que resuelva, o al menos intente resolver, de una vez por
todas, ¢l problema del transporte ferroviario como servi-
cio a la sociedad mas que en funcion de un discutible
ahorro ¢conomico?

Scnor Ministro, ¢l contrato—programa de Renfe prevé
un incremento del trafico de viajeros de 15 por ciento en
sOlo tres anos, 1983-1986. El incremento de viajeros ha-
bido ¢n ¢l periodo 1973-1982, es decir, nueve anos, al-
canzo ¢l 23 por ciento, creo recordar. Desde luego, este
objetivo del 15 por ciento en tres anos hay que reconocer
que es ambicioso v felicitarse de que ¢l Gobicerno intente
conseguirlo. Sin embargo, ¢no cree ¢l seior Ministro que
salvo una modernizacion de la Red, que pasa por mejo-
res estaciones, mas atencion publica, mejores v mas mo-
dernos trenes, mavor oferta publicitaria v quiza menos
institucional, mas decire al ciudadano de a pic cuantas
lincas tiene disponibles para poder utilizar v menos de-
cirle «papa, ven en tren», por ejemplo, sera muy dificil
conseguir ese 15 por ciento de incremento que se preten-
de conseguir en tres anos?

Finalmente, dentro de las macrocifras que en ¢l con-
trato—programa sc contemplan ¢es posible que ¢l Gobicer-
no pueda llegar a tomar la decision, compartida o no, de
suprimir mas de¢ 3.000 kilometros de lincas para conse-
guir un ahorro del orden de 10.000 millones de pesctas al
ano, que cn las cifras totales del deficit de Renle no pare-
cen exagerado, el cual debe aminorarse con los consi-
guientes gastos de sistemas de transporte sustitutorio,
tratamiento de personal, eteétera?

Senor Ministro ¢se han realizado los oportunos estu-
dios —reo haber oido que los iban a realizar— de tipo
econdmico v social que esta decision comportaria en zo-
nas que no son precisamente las mas prosperas, desde el
punto de vista cconémico?

Tambi¢n he creido entender que se pretendia cerrar las
lineas a partir del | de encro, partiendo del coeficiente de
cobertura de la Red basica del 47 por ciento v en nego-
ciacion con las Comunidades Autonomas. Descaria que
me lo aclarara, porque quiza no lo he escuchado bien.

Finalmente, sefior Ministro, nuestro Grupo tiene una
idea suficientemente clara del ferrocarril. Un ferrocarril
tiecne que suponer un buen servicio, tiene que tener una
buena gestion v, consecuencia de ambas cosas, el ferroca-
rril tiene que tener una buena aceptacion v, naturalmen-
te, a lo mejor eso comporta un déficit aceptable. En tanto
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en cuanto el servicio sea malo, la aceptacion sera mala.
En ¢l animo de todos esta que nuestro pueblo, hoy por
hoy, no esta contento con su ferrocarril. En cuanto a la
gestion me remitiré a los hechos. Después de lo que nos
ha expuesto, se puede imaginar que el déficit, sea cual
sca ¢l principio, ¢s inaceptable.

Muchas gracias.

El scror PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Trillo.
Ticne la palabra ¢l senor Corte Mier,

El seor CORTE MIER: Senor Ministro, le mostramos
tambic¢n nuestra satisfaccion por tenerle entre todos, v lo
digo con la mavor sinceridad. En la Comision de Indus-
tria hemos tenido mucha suerte, porque practicamente
con todos los Ministros nos hemos podido manifestar asi.

Las preguntas generales han sido hechas va por el
compancro que me ha precedido en el uso de la palabra
v vo quisicra referirme a temas puntuales.

No quiero empezar diciendo que no he recibido el con-
trato—programa, porque ¢so seria abundar en algo que va
sc¢ ha dicho, pero no he entendido si este contrato—pro-
grama ha sido va aceptado por los trabajadores de Renle,
v, ¢n todo caso, si hav alguna duda de que pueda incu-
rrirse ¢n algan retraso. Yo me alegraria de que el senor
Ministro me hablase un poco sobre ¢l tema.

Otro tema que verdaderamente nos preocupa es que
parcce ser que ¢l contrato-programa entrana el prescin-
dir de 5.130 rabajadores. La pregunta es concereta v s, si
cstas jubilaciones anticipadas se van a hacer, ¢en qué
condiciones?, v si pueden tener alguna concordancia con
las jubilaciones anticipadas que se hacen en la empresa
privada de acuerdo con la legislacion vigente. Vov un
poco al tema de si estas jubilaciones van a entranar mas
carga o peso sobre los espanoles; si van a discriminar, en
¢l fondo, a la empresa privada.

Otra pregunta sobre un tema puntual, que va se ha
comentado, es referente a que la densidad de nuestros
ferrocarriles ¢s, cevidentemente, la mas baja de Europa;
desde luego asustan los numeros de 27 kilometros red
por kilometro cuadrado, cuando por Europa la mas baja
me parcce que esta a 54, lalia, v Beélgica tiene 133 kilo-
metros. Dado este subdesarollo, que entrana déficit muy
importantes, preguntaria al seior Ministro ¢en qué tiem-
po se va a poner Renfe a niveles de déficit normales co-
mo los que se dan por Europa con estas densidades de
ferrocarril?

Otra dc las preguntas es que de estos 3.055 kilome-
tros de red que parece se van a cerrar, ¢qué patrimonio
¢s ¢l que verdaderamente se va a perder hov? Sise va a
seguir conservando v manteniendo la red, v, en todo ca-
SO, $i €S0 esta previsto (qué nos va a costar ¢se manteni-
miento?, scuantos puestos de trabajo se van a perder? v
cqué volumen de obras por hacer, de las contratadas,
que las hav, se va a perder?

Al mismo ticmpo v como ultima pregunta, cn orden a
cstos 3.055 kilometros de red que se pretenden cerrar,
¢qu¢ capitales de provincia quedan mas afectadas segun

algun indicador relativo que se nos pueda dar por el se-
nor Ministro?
Muchas gracias, senor Presidente.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Corte
Mier.
Tiene la palabra el senor Duran durante tres minutos.

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

Quiero agradecer al senor Ministro su presencia y su
explicacion v creo que mis companeros que me han pre-
cedido en ¢l uso de la palabra han hablado de toda la
digestion del plato que nos preparé el senor Ministro,
pero vo quicro hablarle de un garbanzo individual.

Este garbanzo, que esta atragantado en Galicia, es la
linca Guillarev—Tuy. Como sabe ¢l sefior Ministro, ello ha
levantado rios de tinta, s¢ habla de ello por todos los
lados v curiosamente podria decirse que bajo ¢l punto de
vista de un Partido liberal, como antes dijo un querido
companero, deberiamos decir que una linea no rentable
deberia ser cerrada; sin embargo, esta linea de seis kilo-
metros es algo mas que una linea determinada a cerrar-
se. Esta linca, como la entendemos nosotros alli, es la
que comunica con Portugal v su cierre daria lugar, real-
mente, al cierre de una relacion antigua, no sélo de pa-
sajeros, porque como sabe el senor Ministro, en tiempos
la estacion de Guillarev era una importantisima «feeder»
de pasajeros portugueses v no hav razones para que, le-
vantada la recesion europea, no vuelva a ser una linea
importante, como «feeder» a traves de territorio nacional
¢ incluso de lineas internacionales. El hecho de cerrar
esta terminal de seis kilometros realmente impediria el
transporte de contenedores, de troncos. En ¢l momento
de entrar en ¢l Mercado Comun, esa linea serviria para ¢l
transporte de contenedores, de cargas v comunicaria a
Vigo, como puerto de salida. Existe —v este Diputado ha
estado en reuniones con Portugal— la idea de que en
caso de congestion de Leixoes, Vigo seria utilizado como

recepeion v salida de «containers» v de grandes cargas,
como troncos. El cierre de esta linea, que a simple vista
es una linea corta v de poco interés, sin embargo, tiene
un interds internacional.

Para finalizar le vov a hacer dos o tres preguntas al
hilo de lo que nos ha comentado ¢l sefior Ministro. Pri-
mera, ¢cual seria la razon objetiva del cierre? Segunda,
ccabe la negociacion con la Comunidad Autéonoma —
como parece que ha mencionado el senor Ministro— pa-
ra que ¢slta linancie la pérdida producida por esta linca a
cambio del mantenimiento de esas relaciones internacio-
nales? .

Como ¢sta es una linea que comunica con Portugal, ¢sc
han tenido contactos con su homologo portugués o con ¢l
Gobicrno portugués para que reparta el costo de esta
linca?

El senor PRESIDENTE: Gracias, seior Duran.
Por ¢l Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra
¢l seior Sanchez Bolanos.



El seior SANCHEZ BOLANOS: Yo queria iniciar la
intervencion del Grupo felicitando al Gobierno y felici-
tandonos, porque creo que el camino que se ha iniciado
con el contrato—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 habria que destacar del contrato—programa es la cla-
rificacion, el deslinde claro de las competencias entre la
Administracion y la empresa, entre el Estado y 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 déficit, que se denunciaban, ¢n
muchas ocasiones, pero sin ir a ese fondo de los proble-
mas.

Estas competencias vy responsabilidades s¢ deslindan
en el contrato—programa. Asi, por un lado, ¢l Estado ad-
quiere el compromiso de la capitalizacion adecuada de
Renfe unido al compromiso de cubrir las deficiencias que
ha tenido Renfe en cuanto a dotacion en los Presupuestos
de anos anteriores, no precisamente en 1983, v que esta-
ba llevando a la empresa a situaciones peligrosas para la
misma.

Asimismo, en ese plan de clarificacion de responsabili-
dades se tenian como objetivos ¢l compromiso de com-
pensaciones por servicio publico derivado de la infraes-
tructura de tarifas especiales aprobadas por ¢l Gobicerno,
etcétera, asi como la suspension de la explotacion de ser-
vicios publicos concretos que, desde un punto de vista de
perspectiva de empresa, no era necesario ni adecuado ni
logico atender v que venian obligados por ¢l caracter de
servicio publico impuesto por ¢l Estado. Ademas, todos
esos compromisos estaban inmersos en lo que a medio
plazo son las perspectivas presupuestarias, en lo que son
las previsiones macroeconomicas del Gobierno, con lo
cual no es un compromiso en el vacio, sino un compromi-
so adquirido con conciencia de la capacidad de respon-
der al mismo en los proximos anos.

Existe otro compromiso, que es la coordinacion inter-
modal v 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 Administracion
ha adquirido el compromiso concreto de llevar a cabo
una politica de precios, que se fija en ¢l contrato-progra-
ma, que basicamente es un paralelismo con ¢l IPC, ex-
cepto en trafico de cercanias, en que hay un incremento
superior, con la cual la empresa va tiene delimitado ¢l
horizonte de la politica tarifaria para los proximos anos.

Por otro lado esta el compromiso de Renfe que parte
de un analisis en profundidad de la cuenta de expiota-
cién. Se tiene como objetivo mejorar la gestion de carac-
ter general, que va el senor Ministro ha sefialado en su
exposicion; se establecen unos fines en politica de ingre-
sos, lo que es la politica comercial, la politica de relanza-
miento de la captacion de demanda. También se recoge
en el contrato—programa la politica de gastes, politica de
personal, de mantenimiento, etcétera, objetivos de cali-

dad y seguridad v de politica financiera. Todo ello nos
hace pensar que el contrato-programa esta alejado de
todo voluntarismo, que se trata de un Convenio entre
Administracion 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 disminucion de las car-
gas del Estado con respecto a Renfe v una disminucion
de los déficit de explotacion de la propia compania, con
una clarificacion estricta de las responsabilidades de am-
bos. Creo que éste ¢s ¢l punto mas destacable del contra-
to—programa v considero que ese es ¢l camino correcto y
es el que nos va a permitir que los déficit confusos del
pasado se transformen en una actuacion responsable de
los entes que participan ¢n ¢l fondo, tanto ¢l Estado co-
mo Renlfe, en el sistema ferroviario espanol.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor San-
chez Bolanos.
El sefor Abejon tiene la palabra.

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

Quisiera hacer tres consideraciones. La primera es que
en estos momentos nos encontramos comentando con ¢l
senor Ministro el contrato—programa entre la Renfe v el
Estado v no, como podria deducirse de alguna de las
intervenciones de algun scnor Diputado, la politica gene-
ral de ferrocarriles o de transportes; ni siquiera un plan
de empresa. Creo que ¢sta e¢s una consideracion impor-
tante porque, como senalaba ¢l senor Sanchez Bolanos
hace un instante, lo que se pretende con este contrato es
clarificar las relaciones entre la empresa v ¢l Estado v
atender a la solucion de algunos problemas muy graves,
muy urgentes en cuanto al déficit v a la financiacion v
que, como el sefor Pérez Rovo indicé muy bien en su
intervencion, no son fruto de estos altimos meses o de
estos ultimos anos, sino que se arrastran desde muy anti-
guo.

La segunda consideracion que queria hacer la dejo re-
ducida unicamente a una peticion de informacion a la
que me gustaria que el senor Ministro me contestase, si
le da tiempo. Dicha peticion consiste en que me gustaria
que insisticra en dos temas: uno, sobre la participacion
sindical, tanto ¢n ¢l tema de la elaboracion de este con-
tralo—programa —que me imagino que, por razones ob-
vias, no habra sido muy importante
prevé en el futuro de la politica general de ferrocarriles.
El otro tema se refiere a si en la politica comercial, a la
vez que se ha firmado ¢l contrato—programa v s¢ han
fijado objetivos, se ha avanzado por parte de la compa-
fiia en alguna de esas lineas de politica comercial que
permitan alcanzar esos objetivos, cuestion a la que me
parece que el senor Trillo ha aludido también.

La tercera consideracion es de tipo mas bien general.
Se trata de la politica de transportes y la politica espe-
cialmente ferroviaria, un poco en conexion con el tema
del contrato—-programa. No se alarme el sefor Presiden-
te, pido su benevolencia. Espana tiene una estructura de

, como de lo que se
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reparto intermodal entre carretera y ferrocarril que, en
vez de parecerse a la de los paises de nuestro entorno
cultural o social, o a paises con estructura econémica o,
inclusive, con una orografia semejante a la nuestra, se
parece a paises como Estados Unidos, con una situacion
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 politica general ferrovia-
ria se contempla un intento de mejorar un poco la parti-
cipacién ferroviaria respecto a la carretera, y en este
punto conecto con el ultimo tema: ¢esto se contempla en
una politica de integracion de todos los modos de trans-
porte, en una politica de coordinacion intermodal ade-
cuada que haga que los costes sociales y generales estén
verdaderamente repartidos entre todos los usuarios y be-
neficiarios o se estd mas bien atendiendo, aunque no sea
mas que por las necesidades de urgencia, a los distintos
modos? Concretamente, desearia preguntar al senor Mi-
nistro si es posible que el Ministerio de Transportes asu-
miera mayores funciones y mayor capacidad de interven-
cion en los otros modos de transporte que, vuelvo a insis-
tir, se interconectan muchisimo con el tema ferroviario,
y la técnica del contrato—programa pudiera extenderse...

El sefior PRESIDENTE: Senor Abejon, esta ultima 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 contrato—programa trataba
de establecer relaciones entre Renfe y el Estado, esta
formulando ahora preguntas que se refieren a la politica
global de transportes. Le agradeceria que no nos fuéra-
mos por este camino, porque, en ese caso, ¢l debate se
haria interminable.

El senor ABEJON ADAMEZ: Unicamente estaba pi-
diendo al sefior Ministro si seria posible que el Ministerio
de Transportes siguiera interviniendo en los problemas
de transporte del pais y si la técnica de contrato—progra-
ma, tan oportunamente iniciada, podria extenderse a
otras compafiias que en estos momentos no tienen una
dependencia tan directa del Ministerio. Vuelvo a insistir
que es una reflexion a la que el sefior Ministro es muy
libre de contestar o no, segun lo estime conveniente.

Muchas gracias, senor Presidente.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Abejon.
Senior Ministro, ¢desea contestar de inmediato o por el
contrario quiere un pequeno lapso de tiempo para orde-
nar las respuestas?

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Bardén Crespo): Si, desearia una
pausa de cinco minutos.

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

Se reanuda la sesion.

El seior PRESIDENTE: Continuamos la sesion, sefo-
rias, puesto que queda poco tiempo a la Comision para
dar fin a los debates sobre el tema que nos ocupa en el
presente orden del dia.

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

El senor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Bardén Crespo): Senor Presidente,
sefiorias, también es obligado por mi parte el que haga
una observacion inicial sobre la remisién del contrato—
programa, que parece ser que casi todo el mundo dispo-
ne de él.

Yo he anunciado al comienzo de mi intervencién que
estaba imprimiéndose en el Servicio de Publicaciones del
Ministerio y estara a su disposicion dentro de breves
dfas. En cuanto a las variables fundamentales, estan con-
tenidas en la informacién que les hemos suministrado, y
en algun caso, concretamente en el caso del Grupo Parla-
mentario Vasco, yo creo que la critica no esta justificada
en la medida en que, por parte del Ministro que les ha-
bla, se ha llamado a los Consejeros de las Comunidades
Autonomas. El Consejero del Gobierno vasco y compane-
ro suyo de Partido tiene el contrato—programa desde ha-
ce dos semanas, y supongo que los mecanismos de coor-
dinacion podran 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 volimenes en el
plazo mas breve posible, que espero que no supere mu-
cho la semana.

Luego, creo que hay que hacer un enfoque general del
contrato—programa, insistiendo, una vez mas, en el obje-
tivo del contrato—programa basicamente desde el punto
de vista del papel de la Red. No hay que olvidar que los
problemas del ferrocarril son problemas —en este punto
han insistido la mayor parte de los Diputados que han
hablado— que afectan a todo el pais, son problemas na-
cionales. Realmente, se trata de un plan de saneamiento
economico y financiero de la Red, que no es toda la poli-
tica ferroviaria. Yo he dicho claramente, v no solo el dia
de hoy, que por parte del Gobierno hay un compromiso,
sobre el que se me ha preguntado vy que yo tengo la
intenciéon de cumplir a lo largo de este ano, que es la
presentacion de un plan general de ferrocarriles. Para
ello, a finales de este mes se me va a entregar el informe
de la Comisién de Expertos Independientes sobre el pre-
sente y el futuro del ferrocarril, del cual dispondran tam-
bién SS.SS., a fin de que sea un elemento de reflexion
sobre una cuestion fundamental que no suele salir, por-
que se suele decir: «Ustedes estan amputando...». Incluso
hay expresiones mas duras, como «la 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 piramides de
Egipto, son un instrumento de transporte que hay que
adaptar a lo que es la evolucion de los tiempos de la
sociedad y de la economia.

Por tanto, es conveniente —y ésta es una cuestion que
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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, ademas, el modo mas claramente subvencionado
de todos los medios de transporte, aparte ya de los facto-
res de tipo cultural e historico, que estan profundamente
enraizados, incluso, a veces, con tintes romanticos en la
vida del ferrocarril.

JJ  Por tanto, un planteamiento de este tipo lleva a la
presentacién 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 habia sido aprobade 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 aqui. So-
bre esta base es sobre la que se ha elaborado el contrato—
programa.

En la intervencion del representante del Grupo Parla-
mentario Comunista dentro del Grupo Mixto, sefior Pérez
Royo, he visto que se mantiene un criterio que es bastan-
te del pasado; es decir, es la accién 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 demas, la culpa nunca es del ferrocarril. A
mi me parece que es una teorfa de culpabilizacién bas-
tante discutible y creo que es mucho mas correcto que
nos preguntemos para qué sirven los ferrocarriles. Y si
nos preguntamos para qué sirven los ferrocarriles, dare-
mos una respuesta mas o menos coherente, porque en un
pais acostumbrado a actuar de una manera mucho mas
salvaje que en Europa, que es Estados Unidos —cuya
historia como pais esta estrechamente ligada al desarro-
llo del ferrocarril—, en Estados Unidos habia 250.000
kilémetros de vias férreas. Como los responsables del fe-
rrocarril norteamericano —en este caso, companias 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 kilémetros de lineas
férreas.

Las imagenes idilicas del ferrocarril, a las que aqui se
ha hecho referencia, no son ciertas. En Japén, que tiene
un ferrocarril altamente eficaz junto a otros no tanto,
estan actualmente enormemente preocupados, hay otra
comision designada y el déficit supera el billon de pese-
tas. En Alemania, el ferrocarril se ha convertido en uno
de los puntos clave de discusién en la coalicién democris-
tiana—liberal, y actualmente se ha anunciado el posible
cierre de 7.000 kilémetros de linea, con una reduccién a 3
6 4.000 kilémetros, pero en Alemania el problema del
déficit ferroviario es enormemente importante. En el ca-
so de Inglaterra, esta el informe Sherpel, que ha sido
muy controvertido, pero que también plantea el cierre de
mas de un 30 por ciento, con varios escenarios, de la Red.

Yo, como miembro de la Conferencia de Ministros, que
es la Comision 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-

cupacién importante por ver cual es el papel del futuro
del ferrocarril. Es decir, que no hay ninguna satisfaccién
por parte de ningun Ministro de ningun Gobierno por
figurar en un lugar elevado en el «ranking» de la funda-
cién del Estado. Yo me he quedado absolutamente admi-
rado de la teorfa de incentivacién del déficit que se mani-
fiesta en casi toda Europa en parlamentarios de la oposi-
cion, 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 esta muy bien para Espana. No es un argumento
a favor de que tengamos mas déficit, porque ademas las
cosas hay que plantearlas en funcién de los objetivos
para los cuales pueden servir, no se pueden plantear en
términos absolutos.

Se habla de «segun los indices», y no es cierto, sefor
Pérez Royo, que la Memoria diga que nuestra densidad o
nuestro equipamiento es de un tercio en relaciéon con
otros paises europeos, por una razén evidente: porque
nosotros tenemos una poblaciéon muy inferior a los paises
de los cuales he hablado, nosotros tenemos otro tipo de
distribucién geografica y, tratando de objetivar esos indi-
ces, estamos en niveles parecidos, porque de lo contrario
llegamos a consideraciones absolutamente absurdas, co-
mo seria el decir que porque el Sahara tiene una gran
extension tendria que tener una densidad muy grande de
red ferroviaria, cosa que no tiene ninguiin sentido. Desde
ese punto de vista, las opciones que tomo Indalecio Prie-
to en la Segunda Republica —no porque fuera compaiie-
ro mio de Partido— me parecen absolutamente correc-
tas. El dijo, empieza la mecanizacion del transporte por
carretera, no se puede continuar una politica de mayor
consistencia de la Red, porque va a empezar a haber una
competencia. Fue una decision histéricamente acertada.

Desde el punto de vista de una politica de transportes,
lo que es el fondo de la cuestién y lo que se tiene que
comprender es precisamente que ¢l ferrocarril ha dejado
de ser, clarisimamente, el modo hegemonico de transpor-
te terrestre y hoy en dia es un modo que tiene una voca-
cién claramente especializada. A mi me parece que ésa
es la cuestién absolutamente basica, que la han com-
prendido los ciudadanos con el proceso de motorizacion
y que la han comprendido mucho mas tarde los expertos,
sobre todo los ferroviarios, y los Gobiernos. Esto lleva a
una situacion bastante dramatica en general del proble-
ma ferroviario, teniendo en cuenta que el ferrocarril si
tiene futuro y lo que plantea este Gobierno es que tenga
un futuro en funcion de determinados traficos y vocacio-
nes especializados.

Yo he dicho claramente lo que pensamos en el Ministe-
rio: que habra que contrastarlo con visiones indepen-
dientes y que habra que concretarlo en un plan general
de ferrocarriles. Asi, por ¢jemplo, en Espana estan en
plena expansion las cercanfas. Esa es una vocacién de
trafico ferroviario muy importante y que no tiene compe-
tencia de ningun otro tipo. Cuando se esta haciendo un
plan general de cercanias en Madrid, que se esta llevan-
do a cabo en estos momentos —hace cuatro afos entra-
ban por la estacién de Atocha 10.000 viajeros diarios,
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ahora entran 150.000, dentro de cuatro afos estaremos
en el medio billon—, se esta dando un servicio a la Co-
munidad, se esta produciendo un ahorro en la balanza de
pagos y se estd haciendo un servicio positivo. Eso esta
muy bien. Sin embargo, ésa es una de las lineas de futuro
como puede ser la intensificacién en corredores especiali-
zados. Mantener lineas que en algunos casos tienen un
tren semanal es un dispendio para ¢l pais, y ademas re-
sulta que esos trenes van casi vacios, porque la gente se
ha dado cuenta y va en coche particular o en autobus.
Eso me parece un argumento absolutamente razonable y
no se puede alegar de contrario que como son sé6lo 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 ano, seran 15 6 20.000 en el futuro, y eso
hay que tenerlo en cuenta porque, ademas, hay que saber
lo que persiguen los ciudadanos, y cuando los ciudada-
nos optan por otros medios de transporte, sus razones
tendran. Al final, segun esta légica, acabariamos en los
albores del siglo que viene teniendo el ferrocarril como
un gigantesco museo del siglo XIX, y eso no tiene ningu-
na razon de ser.

Por tanto, cercanias, traficos diurnos de alta velocidad,
traficos nocturnos que se adapten a la posibilidad de una
conexion eficaz y, ademas, de respeto al ritmo de suefio
de los ciudadanos, que puede ser una cosa bastante efi-
caz desde el punto de vista comercial, y luego especiali-
zacion de determinados tipos de traficos, como son tre-
nes completos, mercancias peligrosas, transportes de ari-
dos, etcétera, pueden hacer al ferrocarril enormemente
competitivo. O también el acceso a puertos, que ¢s una
de las cosas que no se habia hecho en Espana de una
manera seria y que se esta empezando a hacer.

La gran cuestiéon que nos tenemos que plantear es ésta,
y no se plantea porque seguimos mucho con la inercia
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 ferrocarril es impe-
dir que se adapte al curso de los tiempos, v 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 politica intergubernamental de
transportes —y hay otro documento hecho por el Gobier-
no que esta también imprimiéndose, por una razon muy
concreta, porque habia que tener en cuenta los escena-
rios presupuestarios—, se¢ hacen unas consideraciones
fundamentales de lo que tiene que ser la politica de
transportes en estos cuatro anos. Consideraciones que es-
tan condicionadas por elementos evidentes que yo ya he
sefialado. En primer lugar, que en Espana no habia una
administracion unificada de transportes en la Adminis-
tracion del Estado. Este es un dato basico, es algo que
estamos construyendo en estos momentos. En segundo
lugar, porque no habia ninguna coordinacion ni ninguna
consideracion desde el punto de vista no sélo de politica
tarifaria, sino tampoco de inversiones entre los diversos
modos de transporte. Este es un tema complejo de coor-

dinar, porque con Renfe se esta discutiendo con un inter-
locutor. Cuando se habla de transporte por carretera —y
ocasién tuve de senalarlo en el Pleno hace no mas de dos
semanas al hablar de la Ley de infracciones y sanciones
en el transporte—, hemos de considerar que tenemos
mas de un millén de agentes econémicos que estan ac-
tuando, y eso es muy dificil de coordinar, sobre todo
cuando los vacios legales se extienden casi a periodos de
cuarenta anos.

No se arreglan esas cosas de golpe y, por tanto, hay
que ir haciendo una polftica paulatina que, desde nues-
tro punto de vista nos tiene que conducir a otro compro-
miso que yo contraje también en esta Comision, y que
ademas me parece absolutamente claro, que es una legis-
lacion de ordenacion 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 hipé-
tesis sectoriales basicas que se han manejado para el
contrato—programa, hemos utilizado las siguientes: un
crecimiento real de las tarifas aéreas —estamos hablan-
do del trafico interior— en un 20 6 25 por ciento en el
periodo 1983-86 y una internalizacién de costes en el
sector de la carretera, con incrementos de éstos en torno
al 40 por ciento, y con una repercusion 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 ayudas a la navegacion aérea; el equilibrio de
explotacion de los servicios aéreos interiores peninsula-
res —porque ¢l caso de los archipiélagos es distinto— en
el marco de las posiciones de ajuste de las respectivas
companias; la regulacidon de las condiciones de trabajo
en el sector de la carretera, aspecto que tiene importan-
cia en relacion con nuestras negociaciones en el Mercado
Comun y donde incluso tenemos problemas ahora mismo
con alguna Comunidad Autonoma que esta dando pasos
en contra con este tipo de racionalizacion, concretamen-
te la Comunidad Auténoma gallega, v hay que ir homo-
geneizando, v la determinacion y aplicacion de la tasa de
infraestructura. Estos son cuatro elementos importantes
que se han tenido en cuenta de una manera concreta
para el contrato—programa.

También se han hecho algunas consideraciones mas,
concretamente en la intervencion del sefior Pérez Royo,
aunque me estoy refiriendo a todas. Dice que ha habido
una explosion de la carga financiera. Esto es cierto en
términos historicos. Dentro del planteamiento de sanea-
miento hay una reduccion de 80.000 millones de pesetas
en ¢l periodo, y realmente se produce en Renfe un claro
proceso de saneamiento economico, que puede ser mas
paulatino en el terreno financiero, pero hay que tener en
cuenta una cosa, y es que el Estado espariol tiene unas
obligaciones en estos momentos y tiene que hacer frente
a una serie de instalaciones tan diversas, que nosotros,
dentro de una politica de no explosion del déficit, esta-
mos obligados a proceder a un ajuste progresivo, y a mi
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’
«diktat» del Ministerio de Economia y Hacienda, y ello
por una razén evidente: que en el borrador del contrato-
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 direccion de la em-
presa, sobre cuyo borrador se ha trabajado. Es decir, que
no se lo ha impuesto el Estado a Renfe. Y a mi me parece
l6gico que dentro de la discusién, no solamente Ministe-
rio de Economia y Hacienda-Ministerio de Transportes,
sino Comision Delegada de Asuntos Econémicos y Go-
bierno en pleno, tengamos que hacer frente a cual tiene
que ser ¢l ritmo, por ejemplo, de evolucién de la Seguri-
dad Social, de las pensiones, las necesidades de reconver-
sién de la industria y todos los problemas, como puede
ser el desarrollo de una politica de educacion 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 economias 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 ningtin tipo de imposicién, y lo que si
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 inversion, y es que no va a poder mejorar el
servicio porque no se invierte. Creo que esta cuestion hay
que contemplarla en conjunto. El anterior Plan General
de Ferrocarriles tenia unos minimos de inversion que no
se justificaban ni se apoyaban en la realidad del pais, ni
se articulaban con el Presupuesto. En muchos casos se
trataba de operaciones absolutamente discutibles y con-
denables y que yo creo que deberian debatirse en el Par-
lamento. Cuando yo llegué al Ministerio y se nombré la
nueva Presidencia de Renfe, desde luego se cortaron de
inmediato y ahora son ahorros positivos para el pais.
Quiza el caso mas espectacular sea el de la construccién
del tunel de Pajares, el mayor de Europa de ferrocarril,
que se ha resuelto de una manera mucho mas correcta
con unas playas y una ordenacién del CTC y con locomo-
toras de mayor potencia, porque parece un poco absurdo
que, por razones casi electorales, nos embarquemos en
una inversién de 30.000 millones de pesetas, que al final
serian 100.000 en un periodo de siete anos, cuando ade-
mas se ha construido el tunel del Huerna, que senalo de
paso a esta Comisién que lo estamos pagando todos los
espafoles 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 dijera: Oiga, esto es una cosa absolutamente irracio-
nal. Como el caso del macroconcurso de locomotoras que
no beneficiaba la.industria espanola y en el cual tenia-
mos metidos a los paises fabricantes de locomotoras (yo
he recibido a todos los Embajadores de los mismos).
Cuando llegué al Ministerio pregunté si hacian falta esas
locomotoras y nadie sabia decirmelo, pero era un gran

negocio de 30.000, 40.000 6 50.000 millones de pesetas. .

Aqui viene una tentacion, no sélo de planificador, sino,

ademads, casi una vocacién de hacer obras faraénicas que
no tienen en cuenta la realidad del pais.

(El sefior Vicepresidente, Triana Garcta, ocupa la Presi-
dencia.)

Cuando yo he dicho que en relacion con los fabricantes
parece un criterio razonable que una empresa de servi-
cios no tenga por qué ser la salida obligada de la produc-
cion 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 Espafna han conseguido creci-
mientos en la produccion sin apenas aumento de planti-
llas en los ultimos anos, y'hay que tener en cuenta tam-
bién que, como consecuencia de la situacion bastante de-
leznable en que se encontraban la mayor parte de los
ferrocarriles metropolitanos y de via estrecha, esta 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 politica 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 organizacion de productores de
material ferroviario, les diga lo que puede comprar real-
mente y lo que puede pagar en los proximos anos. 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 reorganizacién y saneamiento del sector, porque en
un pais de tecnologia ferroviaria mas 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-
zacion de una tecnologia media bastante aceptable, co-
mo es la espafiola a nivel mundial, y en este sentido
tanto el Ministerio, como RENFE, como Enirail, como
Cemafe, estamos en una colaboracion en la que, por
ejemplo, se esta discutiendo, se esta avanzando y se lle-
go, por ejemplo, a la senalizacion automatica en la con-
cesion del trayecto La Plata-Buenos Aires; se esta tra-
bajando también ya en paises hispanoamericanos, como
es el caso de Peri; en el proyecto del Canal Seco, de
Costa Rica; en el proyecto del ferrocarril bananero, de
Honduras; se estan viendo posibilidades en Venezuela y
en Brasil, y se esta trabajando con Méjico, que es un pais
que, aparte de ser muy importante, esta embarcado en
un ambiciosisimo proyecto de modernizacién de los fe-
rrocarriles en este sexenio; estamos haciendo y apoyando
misiones de la industria privada, incluso en un pais con
el que tenemos una balanza comercial muy deficitaria,
como es Malasia; estamos tratando de abrir nuevos mer-
cados con algun pais del Mercado Comun, y yo he tenido
ocasion de plantearlo la semana pasada en Grecia, y
creemos que ése es el camino correcto. Es decir, fomen-
tar y favorecer la exportacion, y también ajustar en rela-
cion 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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cion de la industrial nacional, sino de adaptacion racio-
nal y progresiva.

Luego hay un paralelo que se establece, de una manera
creo yo que incorrecta, entre lo que s un proceso como
¢l de reconversion industrial v el que se esta produciendo
cn los transportes. El proceso de reestructuracion del
transporte ¢s absolutamente necesario en Espana. Ade-
mas ¢s un proceso muy agil; nosotros no somos partida-
rios de la desregulacion en el sentido norteamericano,
que quiza es el proceso mas salvaje, y si creemos que hay
que ir a un proceso de disciplina y a un proceso de coor-
dinacion. Hay acontecimientos curopeos recientes que
han demostrado los problemas que tienen los paises del
Mercado Comun, ¢n este terreno, entre los diversos me-
dios de transporte. Esto si supone un proceso en el que,
por cjemplo, en el caso de Renfe, no hav despidos, lo cual
me parcee un clemento absolutamente sintomatico v
muy importante. Y también hay que ir a un proceso en el
que se introducen clementos de Uisciplina v rigor en la
gestion, porque a mi me sorprende que en el Congreso de
los Diputados se diga que todo se va a resolver dando
mas dinero el Estado. Esto no es cierto ni es correcto;
ademas, en ese sentido, las quejas que pueden formular
otros operadores privados o publicos de otros medios de
transporte son carrectas. Es decir, que no hay que consi-
derar el ferrocarril como una institucion al margen de
los avatares historicos.

Por tanto, creo que se trata de un programa serio v
realista de modernizacion, v un programa, insisto, de sa-
necamiento cconomico. Y en relacion con las preguntas
concretas que se han formulado por ¢l seaor Pérez Rovo
le contesto diciéndole, en primer lugar, que sc han plan-
teado cuestiones relacionadas con el personal, como es el
que no (igure las medidas para la reduccion de los 16
millones de horas extras, ¢l ingreso de los aprobados, v
luego la reduccion salarial.

Yo he insistido v senalado, v no lo digo hoyv, se lo he
dicho a las organizaciones sindicales, que realmente en
¢l contrato-programa ticnen la posibilidad de adquirir
mavores grados de control v de participacion en la ecm-
presa. He senalado en las clausulas quinta, sexta v sépti-
ma cuales son exactamente las cuestiones en las que pue-
den participar, v ahi hav que ir a un esfuerzo paralelo,
porque se hacian 16 millones de horas extraordinarias v
s¢ han reducido en ¢l ano 1983, Habia muchas que se
apuntaban v no se hacian realmente, pero, claro, ¢s un
comportamicnto contradictorio en un sindicato decir que
se reduzcan las horas extraordinarias v no colaborar ac-
tivamente a que se controlen las horas extraordinarias
que se hacen, cosa que esta pasando en Renfe, v esto me
parcce que es un clemento de responsabilidad.

Sc afirma que la masa salarial va a ir por debajo. Pues
bicen, la masa salarial, como dice el contrato—programa,
s¢ va a mover en ¢l margen bajo de la banda, pero hay
mucha gente que puede ganar mas, porque si se conside-
ran los aumentos de productividad, que son muy posi-
bles, tanto en traccion como en talleres o en comercial,
s¢ pueden sacar salarios unitarios mayores. Se estan
dando incentivos para que se trabaje. A mi me parece

que €so es enormemente razonable. Luego, ademas, hay
una contradiccion, y es que habia una tradicion en Ren-
fe: se negociaba, por ejemplo, para el ano 1982 al 12 por
ciento y se sacaba el 19 por ciento. Eso parecia tener un
mecanismo un poco como una témbola, es decir, que
segun lo que se consiguiera por reclasificaciones, por
pleitos y por no sé qué, si se sacaba ¢l 19 por ciento se
consideraba que la accion sindical era muy buena. A mi
me parece que eso no es responsable. Yo creo que es
mucho mas responsable decir: vamos a participar en un
saneamiento de la empresa, vamos a trabajar v ¢n lo que
se consiga con un mayor rigor y con una mejor gestion
me parece logico que los sindicatos participen. Y conste
una cosa, que Renfe es una de las empresas donde hay
representantes sindicales nombrados por este Ministro
en ¢l Consejo de Administracion. Entonces, lo que hay
que hacer también es romper determinados moldes del
pasado v pasar a participar activamente en esa mejora
de la gestion.

En cuanto al rescate de las empresas que trabajan en
Renfe, a mi me parece enormemente mas razonables —y
¢ste es un criterio del Ministerio— el que si hay que
revisar los canones que se pagan por la utilizacion de la
infracstructura, hacerlo. Yo no creo que la teoria de me-
ter todo en Renfe sea mejor; a lo mejor acaba {uncionan-
do peor. Vamos a empezar arreglando Renfe v luego ve-
remos lo que hacemos con esos servicios.

En cuanto a la integracion entre Feve v Renle es una
cuestion que tienen aspectos que escapan a este Ministe-
rio, en ¢l sentido de que se plantean problemas complica-
dos con algunas Comunidades Autonomas, algunas de las
cuales quicren asumir la gestion directa v otras no tienen
ningun interés. Hav que tener en cuenta que en el caso de
Feve se trata de administraciones dispersas. La experien-
cia de los ferrocarriles transferidos ¢s preocupante, no
solo para ¢l Gobicrno de la nacion en relacion con los
deficit, sino también para los Gobiernos de las Comuni-
dades Autdonomas que los tienen, concretamente, en este
caso, ¢l Gobierno de Cataluna v el del Pais Vasco. Por
tanto, lo que estamos haciendo es procediendo a un estu-
dio sobre cual tiene que ser el futuro de Feve de una
manera realista.

En ese sentido, vo creo que las redes que hov en dia
torman parte de Feve tienen una vocacion fundamental,
salvo en algunos tramos, de trafico de cercanias, v puede
ser muyv valioso operar en algunas zonas. Pero, desde
luego, no es una solucion la integracion pura v simple en
Renfe.

En cuanto al transporte de minerales, me he explicado
va. Se esta trabajando entre ¢l Ministerio de Industria v
¢l de Transportes para ver si tienen sentido esas subven-
ciones v ¢como se tienen que articular. Y en cuanto a una
pregunta concreta que ha hecho como Diputado andaluz
acerca de las inversiones en el caso de Brazatorias, de la
linca directa Madrid-Sevilla, quicro decirle que es una
de las lincas que esta en estudio en este momento. Noso-
tros tenemos algunas lincas de red basica en estudio de
cara al plan general de ferrocarriles. Lo que pasa —y hay
que decirfo también aqui en ¢l Parlamento— es que se



ha hablado mucho de la variantc de Brazatortas y cuan-
do han empezado a trabajar conjuntamente Direccién
General de Infraestructura de Transportes—Rentfe, v s¢ ha
preguntado por los estudios de viabilidad de Brazator-
tas, salian estudios de dos folios, y es una irresponsabili-
dad decidir una inversion de 50.000 6 60.000 millones de
pesetas con dos folios de apoyatura. Lo que si digo clara-
mente es que, desde luego, nosotros no vamos a hacer
obras que no tengan estudios serios de viabilidad econo-
mica. Creo fundadamente que es una de las obras con
mayores posibilidades porque, ademas, ¢s un ¢je europeo
y porque tenemos que empezar a aprovechar la posibili-
dad de financiacién del Banco Europeo de Inversiones.
Pero eso hay que pensdrselo. Lo que no cabe pensar es
que, por razones de ingenieria, que son muy atendibles,
tengamos que hacer una obra que le va a costar al pais
50.000 6 60.000 millones de pesetas, sin mas. A mi me
pareceria una absoluta irresponsabilidad por parte del
Gobierno.

Esto se esta estudiando v se vera en este ano o, depen-
diendo de la saturacion de los periodos de sesiones, a
principios del ano que viene. Pero esta Brazatortas v
también hayv otras obras importantes.

En relacion con lo que todavia no he contestado al
sefior Echeberria, del PNV, hay una pregunta, la relativa
al ancho de via, que la verdad es que es una idea muy
sugestiva, pero no e¢s una idea absolutamente necesaria.
Estados Unidos o Australia son paises que trabajan con
varios anchos de via. En Australia me parece que llegan
a superar los diez. Nosotros tenemos sistemas de teenolo-
gia cspanola —los franceses quiza no sean tan buenos—
que, con un aumento de coste de 14 céntimos por tonela-
da, nos permiten perfectamente coordinar nuestros ferro-
carriles. El cambio de infracstructura de los ferrocarriles
supondria unos 40 6 50 millones de pesetas por kilometro
de red; habria que cambiar todas las catenarias v las
instalaciones donde esta clectrificado, habria que cam-
biar ¢l material, lo que supondria un billon de pesetas
para hacer ese arreglo. Es decir, que creemos que es mu-
cho mas razonable continuar con un sistema que teenolo-
gicamente funciona muy bien v que no nos plantea espe-
ciales problemas.

En cuanto a las observaciones que se han hecho sobre
la industria, las he contestado desde ¢l punto de vista de
lo que debe ser una politica de servicios. Y habia dos
preguntas mas, una de ellas la posible contestacion so-
cial sobre las lineas altamente deficitarias, v la otra, la
vision general sobre el cierre. Esta es una cuestion que
desde luego nos ha preocupado enormemente porque,
ademas, va forma parte de la tradicion parlamentaria, v
también de los electos por el pueblo como Alcaldes v
como Diputados, el preguntar, no sobre las lineas que se
van a cerrar, sino sobre las que se podrian abrir. Les
basta con ver un poco la literatura parlamentaria. Por
ejemplo, hay preguntas clasicas como la del Baeza-Utiel
o como la del Valdezafan-San Carlos de la Rapita. En
cuanto a uno le elegian llegaba y pregunta al Gobierno:
¢Qué van a hacer con esto? (Risas.) Es una cosa que ade-

mas se repetia 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 espanola
demuestran que, explicandoles las cosas, la gente las en-
tiende. Por tanto, ademas de dirigirme a todos los Con-
sejeros de las Comunidades Autonomas afectadas, inclu-
so a las no afectadas —por ejemplo, ¢l caso del Pais Vas-
co que en absoluto esta afectado—, ¢l problema que se
plantea, y que guarda relacién con lo que diré después,
puede ser mas el acceso a Termanel o ¢l acceso al puerto
de Bilbao, o la posible variante —que se¢ podria discutir—
- del puerto de Orduna. Pero éstas son cuestiones que
también interesan a Comunidades ¢n las que no se cie-
rran lineas. Entonces, nosotros creemos que ¢l plantea-
miento que hemos hecho es bastante razonable: por una
parte, hay un compromiso del Gobicrno de sustitucion
por otros medios economicamente variables; por otro la-
do, en un primer repaso —no me vov a referir a lincas
concretas, v me parece que ¢s un dato muy positivo—
muchos Consejeros dicen: No veo mucho sentido en man-
tener esta linea. Me interesa mas, por cjemplo, con el
Fondo de Compensacion Interterritorial, que estudiemos
una posible conexion transversal —pucde ser el caso de
Andalucia claramente—, o interesa mas que concentre-
mos los esfuerzos aqui v asi podemos captar determina-
dos traficos. Yo creo que estamos llegando a un método
de trabajo bastante razonable. Scguira existiendo, a ve-
ces, ¢l rito de la protesta o de la preocupacion, v a mi me
parece logico, pero vo creo que tambicén las instituciones
afcctadas, en este caso las Comunidades Autonomas, Di-
putaciones Provinciales v Avuntamientos, en muchos ca-
sos lo pueden comprender perfectamente. Ademas, noso-
tros, dentro de los estudios téenicos que se estan hacien-
do (gue no son nuevos, pues la mavor parte estan hechos
antes del ano 1974 v daban resultados muy negativos; se
estan actualizando v estableciendo la proveccion), esta-
mos ¢n completa disposicion para ver las cosas. Por eso
hemos fijado un procedimiento: que a partir del mes de
junio las Comunidadces Autonomas sc¢ podran pronunciar
en relacion a esto. ¢Que hay una Comunidad Auténoma
que nos dice: No cierren eso que vo lo subvenciono?,
como pasa en Francia o en Alemania, nosotros lo acepta-
mos. Es una opcion de politica territorial perfectamente
atendible. Pero, en lin, esto tambi¢n depende de su res-
ponsabilidad.

En cuanto a la colaboracion de la Comision de segui-
micnto, nosotros creemos que es mas agil v mas operati-
vo ¢l sistema que tenemos en estos momentos a traves de
Renle, que son convenios de explotacion que estan firma-
dos va practicamente con todas las Comunidades Auto-
nomas. Para casos concretos —por ejemplo, se planted
hace poco el del Pais Vasco en relacion con el acceso a la
terminal del pucerto de Bilbao— lo mejor es llegar a co-
misiones «ad hoc» y ver formulas de financiacion, como
se hace con muchos Ayuntamicentos en Espana, para tra-
tar de cambiar la infraestructura, incluso la estacion. Es
decir, se llega a un sistema cn ¢l que participa ¢l Ministe-
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rio, Renfe, la Comunidad vy ¢l Ayuntamiento. Yo creo que
es un sistema mucho mas operativo que montar un siste-
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 mi me parece perfectamente
atendible que, si se hace un sistema de financiacion com-
partida para llegar al superpuerto de Bilbao, lo sigan el
Gobierno vasco, Renfe v el Ministerio, pero ¢l otro plan-
teamiento me parece que no tiene demasiada logica. En
ese sentido, un enfoque pragmatico ¢s bastante conve-
nicnte v tengo que manifestar que, en términos genera-
les, las relaciones con las Comunidades en este terreno
son bastante positivas.

En relacion con las observaciones de los representantes
del Grupo Popular, creo que va he contestado al senor
Trillo en la mayor parte de las cuestiones que ha plantea-
do. Tambi¢n he tomado nota de su teoria de la incentiva-
cion del déficit, que emplearé vo cuando me toque con-
testarle a sus preguntas. Tengo que decirle que estoy
completamente de acuerdo con lo que ha dicho de que
un ferrocarril tiene que tener un buen servicio, una bue-
na gestion v una buena aceptacion. Hav que ir a ese tipo
de objetivos, teniendo en cuenta una cosa que es un poco
dolorosa en ¢l caso del ferrocarril, v ¢s que, al tratarse de
un scrvicio cotidiano como teléfonos, como correos, co-
mo servicios acreos, siempre hav clementos de critica,
pero vo creo que, concretamente en el caso de Renle, hay
a veees una critica demasiado acerba v gencralizadora
vo lo he aprendido siendo Ministro— nosotros

porque
tenemos determinados tipos de servicios que resisten
perfectamente la comparacion a nivel internacional.

Con referencia a la actualizacion de las negociaciones
con las Comunidades v a la pregunta que planteaba, que
he contestado al principio, en cuanto al Plan General de
Ferrocarriles v la industria suministradora, creo que he
respondido va a cstos temas.

Sc¢ me planteaba por ¢l senor Corte Mier que si habia
sido aceptado por los trabajadores. No se ha hecho ni se
prevé hacer un referéndum; no es un tema para someter
a referéndum. En principio, ¢l contrato~programa plan-
tea un determinado tipo de gestion de la Red. Yo, a nivel
general, se o he planteado a los sindicatos; hay otro ni-
vel interior de la empresa, en ¢l que estan va las federa-
ciones sindicales coneretamente, v vo creo que, si se lo
estudian cuidadosamente, los sindicatos veran que tie-
nen posibilidades importantes de poder proceder a una
democratizacion v a una participacion en el control v en
la gestion de la Red. Me parece que eso es algo enorme-
mente positivo.

En cuanto a si en la politica de jubilaciones se hace
una discriminacion con la empresa privada, debo decir
que la politica de jubilaciones de Renfe se rige —eso esta
en la clausula novena del apartado de normalizacion de
cuentas— por un acuerdo que se establecio en el ano
1967; no implica ninguna variacion. Lo que si se hace cs
integrar la gestion en la Scguridad Social, que supone
una disminucion positiva de la discriminacion, v eso esta
previsto en otra clausula del contrato en relacion con el

Ministerio de Trabajo, que si no me equivoco es clausula
séptima.

En relacion a la baja densidad en relacion con Europa,
vo insisto en que un pais como Bélgica, con 11 6 12
millones de habitantes, con una dimension un poco
mayor que una provincia extremena y enormemente po-
blado, el tren ¢s un metro casi urbano. Un pais como
Espana que tiene 500.000 kilémetros cuadrados, con el
70 por ciento de la poblacion en la costa o en Madrid,
tiene que tener una estructura ferroviaria muy diferente.
Me parcce que los criterios se tienen que hacer con indi-
ces —agunos de los cuales estan reflejados en la Memo-
ria— que nos sitdan a unos niveles paralelos con Europa.
No va a haber ninguna capital de provincia que deje de
estar servida por el ferrocarril; de ello se hablé ¢n la
Prensa.

En cuanto a la pregunta de si ¢l cierre de lineas puede
conducir a despidos, debo decir que hay mecanismos
previstos de regulacion en el contrato-programa, pero es
que esa pregunta es muy dificil de contestar, v no por
resistencia del Gobierno, sino por una razon, v es que,
partiendo del Estatuto de los Trabajadores con la actual
reglamentacion del personal de Renfe v la situacion de
contratacion colectiva, una decision de prescindir, por
ejemplo, de una persona en una provincia del Alto Ara-
gon por un cierre de lineas, puede conducir a que el que
se vea afectado sea un senor que esté en Huelva, por los
sistemas de promocion, de traslados v demas. Es decir,
Renfe es una unidad enormemente compleja, son 74.000
personas con un siglo de historia de empresa v de histo-
ria sindical, v, como digo, ¢so es sumamente complejo.
De todas mancras, basicamente v por otras razones dis-
tintas de las jubilaciones, por aplicacion de las incompa-
tibilidades, hay un cierto margen que da la posibilidad
de ir haciendo un reajuste. Por eso, en ¢l contrato—pro-
grama sc plantean posibilidades de flexibilizacion v de
suavizacion de este tipo de procedimientos.

Se me ha formulado una pregunta concreta sobre la
linca Guillarev—Tuy. En principio, esa linea esta incluida
entre las que ha puesto Renfe
vo—, pues tiene una cobertura de menos el 23,6, Recien-
temente, hemos celebrado en Madrid una reunion el Mi-
nistro de Obras Publicas v vo, para coordinar todos los
enlaces por carretera v ferroviarios hispano—portugueses
por que este tema afecta a cuestiones internacionales,

ese ¢s un criterio objeti-

ticne S. 8. razon. El plantcamicnto en ¢l que estamos de
acuerdo con los portugueses es que, en relacion con las
conexiones, las que les interesan —ces una cuestion en la
que nosotros también teniamos interds para poder con-
centrar nuestras inversiones— son las siguientes: son el
eje de Oporto a Vigo, Pontevedra v Coruna, es decir, el
eje Norte. A este respecto tengo que manifestar que la
Comunidad Autonoma va sabe que se ha hecho un estu-
dio técnico por INECO acerca de la posibilidad de cone-
xion por ferrocarril del puerto de Marin, que, en princi-
pio, arroja resultados positivos; puede ser una pequena
ampliacion que se haga v que es interesante. El eje que
interesa a los portugueses en ¢l Norte es éste. Luego esta
¢l eje Lisboa-Vilar Formoso-Fuentes de Onoro-Sala-
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manca-Burgos—Vitoria-Irin, que es el eje europeo mas
directo para ellos; despues el eje Lisboa—Valencia—Alcan-
tara—Caceres—Madrid, y luego hay otro eje que les intere-
sa, que no esta acabado, que seria el eje Lisboa~Faro—
Vila Real de Santo Antonio-Ayamonte—Sevilla; este eje
tiene el corte del Guadiana en el que esta en proyecto el
puente por carretera y se esta considerando si se puede
también hacer el ferrocarril. En este eje ellos han mani-
festado interés, en tanto que el nuestro es bastante mas
relativo. Eso habria que verlo, como he dicho antes, en
relacion con el Banco Europeo de Inversiones y la posibi-
lidad de financiacion internacional. Ello implica que, en
las relaciones con Portugal, la linea que existe, pero que
no llega a Portugal, que no tiene servicio con Portugal,
que es la linea La Fuente de San Esteban-La Fregeneda,
que llega hasta Barca de Alba en Salamanca, no les inte-
resa; las demas, si.

En principio, v a reserva de lo que digan los estudios,
la linea Guillarey-Tuy, con una mejora de los servicios,
sobre tado, los miércoles que hay mercado ¢n Valena do
Minho v que da posibilidades, v quiza haciendo una co-
nexion mejor con Vigo, fundamentalmente por la impor-
tancia que tiene ¢l comercio de Vigo en relacion con el
norte de Portugal, vo creo que es una linea que puede
defenderse bastante bien. Lo que pasa es que también vo
le pido a los parlamentarios gallegos v a la Comunidad
Autonoma que nos echen una mano para subir gente al
tren cn csa linea v con eso conseguiremos aumentar la
participacion v reducir el déficit.

En relacion con las preguntas del Grupo Parlamentario
Socialista sobre la participacion sindical en la negocia-
cion del contrato, tengo que decir que, en principio, el
contrato tiene tres interlocutores. Lo que sucede es que,
pucstas las bases del contrato, hemos planteado su desa-
rrollo a las organizaciones sindicales v creemos que hay
una posibilidad importante de desarrollo de la participa-
cion de la accion sindical. Otra cosa es que los sindicatos
decidan aprovechar esas posibilidades que se les dan.

En cuanto a la politica 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-
ticipacion sobre la carretera, este tema no se puede esta-
blecer por Decreto~ley. Se le dice a Renfe que aumente
su trafico en viajeros v en mercancias. Yo creo que cs
uno de los pocos temas en el que todos estamos de acuer-
do en que es positivo, v Renfe lo que debe hacer es espa-
bilar como una empresa comercial, que sca capaz de cap-
tar estos traficos v que sea capaz de llevarse muchos
traficos que curiosamente estaban pendientes desde hace
cuatro o cinco anos de que Renfe tuviera inter¢és en ellos.

En cuanto a los aspectos mas generales de politica fe-
rroviaria en relacin con los demas terrenos, creo que es
conveniente discutirlos en relacion con la Ley de ordena-
cion del transporte. Y por lo que se refiere a la posibili-
dad de extension de la formula del contrato—programa, a
mi me parece que es conveniente. En otras empresas fe-
rroviarias —concretamente en ¢l caso de FEVE, que de-
pende del Ministerio— creo que es mas importante po-
der establecer cual va a ser futuro, que simplemente ha-

cer un contrato—programa. Digo esto porque hay un bo-
rrador de contrato—programa en FEVE. En el caso de la
Compania Metropolitana de Madrid, es un programa de
transferencias a la Comunidad Auténoma y al Ayunta-
miento. En el caso de las demas, teniendo en cuenta que,
tanto en compaifias de transporte aefeo como de mariti-
mo tienen otras instituciones tutelares y otro fondos del
Estado, se estan siguiendo formulas parecidas, por ejem-
plo, el Plan de Viabilidad de Iberia. Creo que hacer pla-
nes de este tipo esta en una linea absolutamente correc-
ta. Hay que tener en cuenta una cosa y es que, en el caso
de Trasmediterranea, esta el contrato por el Estado en el
que ejerce facultades de intervencién el Ministerio de
Transportes, aparte del Ministerio de Hacienda a través
de la Direccion General del Patrimonio. En el caso del
transporte aéreo creo que es muy importante también
contemplar el futuro de las companias de bandera en
relacion con la actualizacion del contrato, por ejemplo,
de Iberia con el Estado, que es del afo 1940 —;lo que ha
pasado desde entonces'— v con una actualizacion de la
legislacion del transporte aéreo. A mi me parece que en
empresas de servicio es racional tratar de hacer esto. La
dificultad que tienc ¢s la de prestar el servicio al mismo
tiempo que se reorganizan, lo que da una mavor com-
plejidad.
Muchas gracias, scnor Presidente.

El sedor VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Muchas
gracias, senor Ministro, por su contestacidn.

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

El tiempo maximo, se recuerda, es estrictamente de
cinco minutos por cada Grupo Parlamentario. (Pausa.)

El sefior Pérez Rovo tiene la palabra.

El senor PEREZ ROYO: Si, senor Presidente. Menos
tiempo, incluso.

Quicro hacer, no propiamente una pregunta, sino una
reflexion general sobre la contestacion que ha dado el
senior Ministro a las observaciones que vo habia hecho
anteriormente.

No pucdo mostrar mi satisfaccion, francamente —al-
gunas cosas ha contestado—, pero no puedo mostrar mi
satisfaccion por lo que ha dicho, aunque en cierto senti-
do, si, porque ha sido mas claro en esta contestacion de
lo que, al menos, percibi en la primera intervencion.

Yo he dicho que ¢l Gobierno no tenia una politica de
ferrocarriles, no tenia una politica de transportes. Creo
que seguimos e¢n esa misma situacion. Ahora, algo se va
aclarando. Una de las determinaciones de esa politica si
que esta clara: evidentemente, el ferrocarril no ocupa un
puesto central en esa politica. Es mas, en la contraposi-
cion ferrocarril—carretera, esta muy claro que el Gobier-
no, abiertamente, apuesta por la carretera. Bastaria com-
parar ¢l presente contrato—programa con el plan de auto-
vias que importa 800.000 millones de pesetas y que signi-
fica una manifiesta opcion.

El sefor Baron nos dice que en toda Europa se estan
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planteando el futuro del ferrocarril. Naturalmente que
en toda Europa tienen que plantearse ¢l 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 Baron es que en
Europa se encuentran al final de una ctapa v que en
Espana queda muchisimo por recorrer.

No he dicho que las soluciones scan, simplemente, me-
ter dinero por parte del Estado; no se trata de cso. Lo
que pasa es que hay una serie de problemas que necesa-
riamente requieren que ¢l Estado mecta dinero, entre
otras cosas, porque, como ¢l sefor Ministro sabe pertec-
tamente, se trata de una compensacion por diferentes
servicios publicos, que en cualquicr pais moderno, al me-
nos de Europa, requieren una cicerta aportacion del Esta-
do. Por otra parte, no se puede decir que anicamente el
ferrocarril cueste dincro al Estado. ¢Y las carreteras?
¢Cuanto cuestan las carreteras al Estado v a la sociedad?
Evidentemente, en lo que no estov de acuerdo es en que
sc intente plantear una politica de transporte en la que
practicamente sc pasce a prescindir del ferrocarril o, al
menos, a congelar la situacion actual. No he sido vo ¢l
que ha planteado este tema con caracteres tremendistas;
esta planteado en la Memoria, de donde les he leido pa-
rrafos.

En cuanto a los restantes problemas, habria mas cosas
que decir, pero tenemos solo ¢cinco minutos. Ha plantea-
do el senor Ministro una serie de problemas de tipo sin-
dical que, con muchisimo gusto discutiria, porque se de-
ben discutir aqui, entre otras cosas, pero, en todo caso,
como la Renfe tiene interlocutores que sabran plantearle
adecuadamente las cosas, dejo para cllos ¢l tema.

El sefior VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Muchas
gracias, senor Pérez Rovo.
Tiene la palabra el senor Echeberria.

El senor ECHEBERRIA MONTEBERRIA: Hav una
cuestién a la que creo que no ha hecho referencia el sefor
Ministro ¢n su contestacion, que es la de las inversiones
previstas en infraestructura v en material; es decir, me
gustaria saber si realmente el Ministerio tiene una op-
cion clara hacia una mayor inversion en infraestructura
que en material. Digo esto porque, quiza, todos tenemos
una idea general de que lo que falla ¢n el ferrocarril es la
via, mientras que parece que hay otros técnicos que opi-
nan que, mejorando ¢l material, podria mejorarse la se-
guridad y la velocidad sin hacer grandes inversiones en
infraestructura, por lo menos, en ciertos tramos.

En segundo lugar, la contestacion que me ha dado el
senor 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 habria que matizar que esa detinicion de lo
que Renfe puede comprar, debe de hacerse conocer con
rapidez y ejecutarse igualmente. Anteriormente, hubo
también programas para esas empresas que después fue-
ron abandonados. Lo que el senor Ministro conoce per-
fectamente es que para una empresa ¢s fundamental co-

nocer su panorama futuro. En este sentido, que se dé 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 lineas, me he queri-
do referir a la contestacion social interna de la propia
Renfe mas que en las comunidades o arecas afectadas.

Me parece que no ha quedado, al menos para mi, de-
masiado clara la vision del Ministerio con respecto a lo
que he llamado una posible reestructuracion de Renfe.
¢Va a existir o no una reestructuracion o simplemente se
pretende no utilizar ese término por las connotaciones
negativas que pueda tener? ¢Se trata de un saneamiento
temporal o se trata de un plan como el que se esta ha-
ciendo en la industria, que no solo 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 reestructuracion de Renfe a corto plazo —hablo de
tres anos, que son los que coge ¢l contrato—programa— o
no, o se trata de otra cuestion? Lo anterior, para mi, no
ha quedado suficientemente claro y, por eflo, me gustaria
que ¢l senor Ministro me lo aclarase si es posible.

Muchas gracias.

El schnor VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Gracias,
senor Echeberria.

Por ¢l Grupo Popular, tiene la palabra cl sefor Trillo,
v, después, el senor Duran, por un tiempo maximo, su-
madas las dos intervenciones, de cinco minutos.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Scnor Mi-
nistro, a veces tiene uno la sensacion —v a mi me pasa
con ¢l seaor Ministro— 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 ningan
momento las palabras «incentivar el déficits. Me he refe-
rido en dos puntos a la palabra «déficit». Uno, cuando
dije buena funcion, buena gestion, buena aceptacion, v
entonces, el déficit podria ser aceptable. Si la funcion es
mala, la gestion ¢s dudosa v la aceptacion es mala, el
déficit, sea cual fuere, es inaceptable; asi es como men-
cioné la palabra «déficit», v lo reitero, porque creo que
¢s importante.

Cuando hablé del déficit también fue referido a las li-
neas que se cerraban, era un preambulo para hacer la
pregunta de si se habian hecho los estudios econdmico—
sociales correspondientes al cierre de esas lincas que,
ademas, quiero recordar que reiteré que, en la interven-
cion primera, ¢l sefior Ministro habia dicho que se estaba
haciendo o se iba a hacer. El resto en cuanto al «déficit»,
vaya por descontado que no he tratado de incentivarlo en
absoluto.

Sin embargo, tengo solo dos dudas que son muy corti-
tas de exponer. Senor Ministro, ¢cual es la deuda que
tiecne Renfe con proveedores al 31 de diciembre, si se
pudiera saber, y cual es la deuda que tendria prevista a
finales de 1986 con los proveedores, supuesto que se pu-
diera esbozar, a la vista de las inversiones reales que
figuran difcrenciadas en el anejo namero 7? Porque sigo
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teniendo una duda muy importante, sobre todo, en cuan-
to a las fuentes de financiacion, puesto que, manteniendo
constante la amortizacion practicamente los tres anos,
subiendo muy poco, manteniendo constante la aporta-
cion del Estado para inversiones y la aportacion del Es-
tado para devolucion de créditos, que es ligerisimamente
superior, ¢l endeudamiento, a finales de 1986, alcanza
una cifra sensiblemente superior, el 50 por ciento mas
que en 1984,

Descaria que el serior Ministro pudicera aclararme el
porqué de ese dato que me choca. Por mi parte, nada
mas.

El senor VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Muchas
gracias, senor Trillo.
Tiene la palabra ¢l senor Duran.

El senor DURAN NUNEZ: Muchas gracias, senor Presi-
dente.

Sefior Ministro, entiendo, por la contestacion a mi pre-
gunta, que no se va a cerrar la linca con Portugal. Esto
me parece que ¢s ¢l primer tema. No se va a cerrar por-
que el tramo Guillarey-Tuy nada mas que ¢s ¢l enlace
con Portugal.

Como sabe usted, «Intercontainers» de Basilea, de la
cual es socio la Renfe, ¢s una linea internacional de con-
tenedores. S¢ —porque hemos tenido reuniones con ellos
en Vigo v en Oporto— que aparte del trafico con Galicia
ticnen un enorme interés en el trafico nacional con el
norte de Portugal, con Oporto v su zona que es la segun-
da zona industrial. Creo que en la contestacion del senor
Ministro he entendido que no se va a cerrar v que va a
haber una especie de negociacion tripartita con Portugal,
con la Comunidad Auténoma v la propia Renfe para
mantener ¢l servicio general con Portugal que no es solo
con Galicia, sino que es ¢l servicio importantisimo de
carga con ¢l resto de Europa.

Nada mas v muchas gracias.

El senor VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Muchas
gracias, senor Duran.

Tiene la palabra ¢l sefior Ministro para contestar a
estas preguntas excepcionales.

El sennor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Baron Crespo): En relacion con las
observaciones del Diputado senor Pérez Rovo no es que
el Gobierno no tenga politica de transportes; si la tiene,
pero a usted no le gusta, que es un problema absoluta-
mente distinto. Cuando se dice, por ejemplo, que se van a
hacer autovias, se pregunta si ese dinero se va a quitar al
ferrocarril. El problema no es que el Gobicrno esté orien-
tado como quiere el trafico al ferrocarril o a la carretera,
es que el 85 por ciento del trafico de viajeros v mercan-
cias va por carretera. Entonces, se dice que para el 15
por ciento —y hay que aumentarlo— se dan 702.000 mi-
Hones, computando v englobando la regularizacion de lo
pasado, y ¢l Plan de Autovias son 800.000 millones, creo
que no se puede llegar a la conclusion de que estamos

procediendo a la muerte y al desmantelamiento del fe-
rrocarril. Me parece que son afirmaciones que estan bien
en un mitin preelectoral, pero aqui tendrian que mati-
zarse de alguna manera.

El problema de las competiciones, que por primera vez
se ha objetivado en este contrato-programa a partir de
los reglamentos de la Comunidad Economica Europea,
que no hay que negar que siempre tienen algun compo-
nente politico de negociacion, usted convendra conmigo
en que esto va es un paso adelante. Lo que no puede ser
es lo que ocurria antes —y sc¢ vera en el estudio de la
Comision de expertos—, que cada afio aparecian nuevas
compensaciones segun fuera ¢l humor del Interventor o
del responsable del Ministerio de Hacienda o segun le
funcionara el majin y la habilidad al responsable de la
cuestion en Renfe. La compensacion por cargas de in-
fraestructura es un tema muy debatido que vo creo que
tendremos oportunidad, con la propuesta de la tasa de
infraestructura que esta en el apartado 9.1 vy que el Mi-
nisterio esta estudiando, v con una racionalizacién y re-
fundicion de canones v de tasas que existian, de plan-
tearlo de una manera mas real, pero no es absolutamente
verdad que sca solo el ferrocarril el que las soporta.

Yo he dicho una cosa en mi primera intervencion
que mantengo, v es que el ferrocarril, a diferencia de los
demas modos de transporte —hay diferencia entre la
compafia del armador o ¢l naviero v la gestion de los
pucrtos, entre la compania de bandera aérea v la gestion
de los acropucertos, entre el transportista por carretera v
la asuncion de la construccion de carreteras—, es distin-
to, v por eso precisamente [igura esa compensacion. Pero
¢so se puede ir homogeneizando, v entonces me parece
que la cuestion hay que discutirla con datos bastante
mas objetivos, no diciendo que los demas no asumen na-
da.

En relacion con las cuestiones sindicales vo estoy de
acuerdo con usted en que se tienen que discutir aqui.
Ahora, vo creo —v lo he manifestado v asi se lo he dicho
a los responsables de las organizaciones sindicales— que
habi¢ndose producido un cambio de régimen en Espana
¥ un cambio de Gobierno —aunque ¢s de menor dimen-
sion porque estamos va en un régimen democratico— v
habi¢ndose dado una primera posibilidad a los sindica-
tos, que e¢s la participacion en muchos niveles de gestion
de la empresa, lo que no se puede mantener es la menta-
lidad del pasado de las organizaciones sindicales. Yo
creo que todos tenemos que adaptarnos v que hay que
hacer un esfuerzo de actualizacion, porque a la hora de
tratar este tipo de empresas de servicio publico la rela-
cion empresario—trabajador no es la misma que en el
sector privado; la relacion con los ciudadanos —yv éste es
uno de los problemas que se plantea con los famosos
servicios minimos— no es la misma, porque al final, por
ejemplo, cuando se plantean conflictos, no se va contra el
empresario, sino que se pone a los ciudadanos por medio,
y eso liene mucha importancia. Cuando, ademas, a los
sindicatos se les dan posibilidades de participar, tam-
bién tienen que aceptar una cierta corresponsabilizacidn,
y vo creo que hay cierto desfase cultural que los sindica-
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tos tienen que hacer un esfuerzo importante por superar.
Creo que ¢so es un mensaje progresista y de futuro, v a
mi me parece que lo que no se puede mantener en este
momento es un discurso que valia hace diez anos, sobre
todo cuando de una manera explicita, en el contexto del
contrato—programa —yv me refiero de nuevo a las clausu-
las quinta, sexta y séptima—, se les dan inmensas posibi-
lidades de participacion y de accion sindical en la empre-
sa.

En cuanto a las observaciones que me ha hecho el se-
for Echeberria sobre las inversiones previstas, me va a
permitir que haga una aclaracion: en infraestructura, no
¢l mantenimiento o las obras de infraestructura alli don-
de hay trafico, las obras s¢ asumen en principio por la
Direccion General de Infraestructura de Transporte, que
es una Direccion General del Ministerio que, en cierto
modo, lo que hace es crear el capital, la infracestructura,
v se lo pasa a Renfe. En ese sentido el programa de con-
tratacion 1984/87 por parte de la Direccion General en
relacion con Renfe, que por primera vez se ha discutido
con la Red, en cercanias son 45.483 millones de pesetas,
que incluve Madrid, Barcelona, Sevilla, Bilbao v otras, v
en actuaciones urbanisticas 11.599 millones. Esto totali-
za 54.400 millones. En Red basica, complementaria v
sccundaria, v en altamente deficitarias es, en Red basica,
75.000 millones; en Red complementaria, 13.419, v ¢n las
altamente deficitarias, 195 millones. Esta prevision esta-
ba hecha antes del contrato—programa, o sca, que admi-
tira modificaciones v luego también admitira las modifi-
caciones que haga el Comité de Inversiones Publicas. En
total para ¢l periodo 1984/87 cs de 200.000 millones de
pesetas. Esto, evidentemente, es lo que tiene previsto la
Direccion; luego habra que ir encajando en funcién del
Plan General de Ferrocarriles, asi como del cierre de li-
neas. Estas grandes obras son la doble via, 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, ¢v con
el material qué sc hace, porque se podria adaptar?, le
contestaré que con un perfil como el espanol, que es un
perfil muy complicado, incluso a nivel curopeo (el pro-
medio de la Red esta con curvas v con pendientes que
tienen un desnivel del 37 por ciento, que es superior al de
Suiza incluso), la opcién que se ha hecho ¢n Espana, v en
la que nosotros estamos insistiendo, es la pendular qui-
tando algunos tramos ¢n donde es interesante hacer la
variante v teniendo en cuenta ademas ¢l problema del
estrangulamiento ¢n las ciudades. Creemos que el utili-
zar mejor la tecnologia pendular, es algo muy interesan-
te que permite obtener velocidades comerciales mucho
mas aceptables. Es decir, la opcion por la tecnologia pen-
dular es clara v desde el punto de vista de la tecnologia
pendular somos de los paises comparativamente mas
avanzados del mundo, como se pone de manifiesto, por
ejemplo, en trenes como el Talgo pendular, o incluso los
Intercity v los Electrotrenes, que, con amortiguadores vy
con gatos, permiten que el tren pueda alcanzar mayor
velocidad en este tipo de perfiles.

En cuanto a la contestacidn social, a la cual se ha refe-
rido, en relaciéon con la posible reestructuraciéon de Ren-
fe, le diré —y ademas se desprende y esta explicado tan-
to en el resumen como en el contrato—, que no hay una
reestructuracion, sino una profundisima reforma admi-
nistrativa de Renfe, es decir, que se corta sustancialmen-
te 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 reestructuracion también desde el punto de vista
de las cualificaciones profesionales. Hoy en dia, hacen
falta muchos mas especialistas que sepan de clectronica
para reparar las locomotoras de caldereros, porque algu-
nos de ellos hacen falta para el musco del ferrocarril
basicamente. El problema es que Renfe se compromete a
hacerlo, que no lo habia hecho. Lo sorprendente es que
vo tenga que venir el afno 1984 a decir que Renfe no tenia
un Plan de Empresa, pero es que no lo tenia. En este
sentido, las responsabilidades del pasado siempre se pue-
den criticar, y yo no quiero cargar mucho la mano en
esto para que no se me diga: ustedes siempre se justifi-
can con el pasado, pero la realidad es que no habia Plan
de Empresa, no habia una plantilla optima, vy todo eso se
esta haciendo, v en profundidad. Por tanto, el problema
del personal que pueda quedar excedentario en un punto,
en el caso de cierre de lineas, sea un Jefe de estacion, un
factor o un interventor, no es que esté en ese punto, sino
que ¢l trabajador de Renfe es una gente de toda la Red.
Por cso les decia que una decision tomada en Huesca o
en la provincia de Leén puede repercutir en el personal
de Huelva, porque son los mismos por un sistema com-
plejo v complicado de ascensos v de posibilidades de pro-
mocion.

Si me preguntan si es una reestructuracion, les diria
que lo es v profundisima. Es una profunda reforma ad-
ministrativa v es la formulacion, por primera vez en la
historia, de un Plan de Empresa. Esta clarisimo que es
asi. Lo que pasa ¢s que es un Plan de Empresa ¢n ¢l que
se ha pretendido llegar a una mejor ubicacion v estructu-
racion de la plantilla sobre la base de que no hava despi-
dos. Eso si es cierto v es una interpretacion que sc puede
hacer a partir de lo que se ha elaborado.

En cuanto a las observaciones del senor Trillo, tengo
que reconocer que, cuando me hablaba de la incentiva-
cion del déficit, yo hacia una interpretacion de sus pala-
bras, que cs legitima, por otra parte, desde ¢l punto de
vista politico; ahora bien, siempre y cuando por parte de
la oposicion se dice que el déficit puede ser aceptable v
que no hay que preocuparse demasiado por ¢l. Hay algun
compancero suyo de Grupo que ha incentivado mas el
déficit, incluso en la discusion del Presupuesto, en rela-
cion con Renfe y yvo me he callado, pero en principio
nuestra politica, que es de contencion en este sentido, me
parece que es una politica que trata de conseguir esos
objetivos, en los que estamos de acuerdo, mejorar el ser-
vicio ¥ que nos cueste menos.

En cuanto a los estudios econdmicos y sociales, ya le
habia dicho que existian. Lo que se esta haciendo ahora
en ¢l Instituto de Estudios de Transportes (que es una
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instancia que depende del Ministerio y que desde el pun-
to de vista cientifico tiene bastante prestigio, porque, por
ejemplo, ha hecho la mayor parte de los programas di-
rectores de transportes de casi todas las Autonomias, por
poner un ejemplo) es proceder a la revision e, incluso, a
una contrastacion de datos entre técnicos. Eso nos parece
razonable. En este sentido, el método que hemos escogi-
do da la posibilidad de, aparte de la colaboracion que se
pueda producir en estos meses, que haya una toma de
posicion y una contestacion por parte de la Comunidad,
siendo conscientes de que la responsabilidad de la pro-
puesta la asume ¢l Ministerio frente al Gobierno.

Yo he hecho una serie de reflexiones en relacién con la
linea Guillarey-Tuy. No sé si las manifestaciones que el
sefior Duran haga después a la Prensa seran referentes a
que el Ministro se ha comprometido. El Ministro se com-
prometera 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 si
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 ningun deseo ferviente de
cerrar lineas. Lo que si decimos, por ejemplo, en el caso
de Barca de Alba, sobre la que se nos dice que podria
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 financiacion, las deudas a proveedores
que me preguntaba concretamente el senor Trillo, en el
anejo numero 9 sobre la evolucion del balance, el proce-
so es: proveedores al 31 de diciembre de 1983, 143.000
millones de pesetas, v se produce una evolucion 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 en 224.000 a
327.000 millones. En un principio. en relacion con los
proveedores v los créditos a corto plazo la evolucion es
mas significativa, es decir, que se produce un proceso,
como todo en la vida, que es relativo desde el punto de
vista del saneamiento.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Y ;aparece
el endeudamiento como consecuencia de ello?

El sefor MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Baron 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 basicamente ¢l razonamiento
por el cual no es posible conseguir una relacion, recursos

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

El sefior VICEPRESIDENTE (Triana Garcia): Muchas
gracias, senor Ministro, por su abundante informacion en
este tramite, y solamente destacar la importancia de que,
a iniciativa del Ministro, se ha tenido esta sesion 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 Garcia): En este
momento, ampliamente rebasada la hora prevista para
el segundo punto del orden del dia, si los distintos Gru-
pos y el senor Ministro estd en condiciones para ello,
podiamos pasar ya a la pregunta formulada por el Dipu-
tado senor Carrillo, al que va a sustituir en este turno el
Diputado sefior Pérez Royo, relativa a los servicios mini-
mos en la huelga del Metro de Madrid.

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

El sefior PEREZ ROYO: Sefior Presidente, sefior Minis-
tro, sustituvo en el tramite de esta pregunta al senor
Carrillo, que se encuentra ausente de Espana en estos
momentos por trabajos parlamentarios.

El motivo de la pregunta que habia planteado el senor
Carrillo, que yo ahora desarrollo, es un motivo que para
una persona de izquierdas no puede dejar de suscitar, en
primer lugar, perplejidad v, luego, desanimo. Se trata de
la actitud mantenida por el Gobierno en relacion a la
aplicacion del Decreto de servicios minimos en la recien-
te huelga del Metro de Madrid.

La aplicacion del Decreto de servicios minimos se ha
establecido en este caso, al igual que en otros supuestos
de huelga de servicios publicos, v singularmente en huel-
ga de servicios publicos 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 desazon v tristeza,
porque, en definitiva, lo que estamos constatando en es-
tos supuestos —el serior Ministro hablaba de un desfase
cultural— es una incapacidad de percibir el sentido de
los tiempos nuevos. Yo lo que si 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, si que se
diferencia en algo del Gobierno anterior. Ya sé que el
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Gobierno anterior era un Gobierno democratico, pero és-
te, ademas, es de izquierdas.

En todo caso, tengo que decir que se continua con unas
practicas anteriores orientadas a coartar gravemente el
derecho de huelga. Tenemos, ademas, un supuesto im-
portante. Tengo aqui, delante de mi, el «Boletin de Juris-
prudencia Constitucional» ¢n ¢l cual se reproduce, preci-
samente, la sentencia del Tribunal Constitucional de
1981, en relacion al Decreto-ley regulador de la huelga,
numero 77, promovido precisamente por don Nicolas Re-
dondo como primer firmante v otros cincuenta Diputa-
dos socialistas y argumentado por el senor Soria, en
aquella época 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 el apartado 7 de ese Decreto-ley
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,
maquinas ¢ instalaciones. De manera general, se dice por
la sentencia del Tribunal Constitucional que los decretos
de servicios minimos no pueden afectar al contenido
esencial del derecho de huelga; no pueden establecer mi-
nimos tales que impidan reconocer la accion que el De-
creto permite a los trabajadores, los caracteres basicos
del derecho de huelga. Yo, lamentablemente, 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 mas preocupante,
el colmo de los despropositos se ha producido con la
notificacién por parte del Gobicrno —creo que de este
Ministerio— al Fiscal para que éste ¢jerza la accion pe-
nal por un presunto delito de huelga—sedicion, si no es
incorrecta la informacion de Prensa, como consecuencia
de la accion de los trabajadores en relacion al tema de
los servicios minimos. (El serior Presidente ocupa la Presi-
dencia.)

Respecto a esta cuestion, tengo que decir varias cosas.
En primer lugar, que no me creo que eso lo pudiera man-
dar ¢l senor Baron, purque, aparte de un convencido de-
moécrata y 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 sedicion, que tiene un tipo perfectamente
determinado, que exige, entre otras cosas, una intencio-
nalidad determinada de subvertir ¢l orden constitucio-
nal, idea a la que no creo que llegara ¢l senor Baron, si es
que fue él quien envid estos escritos.

Tampoco se puede hablar de un delito de desobedien-
cia, si es que ése era el tipo. El tipo de delito de desobe-
diencia requiere, como sabe también el sefior Baron per-
fectamente, una orden personal y directa. Rizando el ri-
zo, diria que, si cabe entender algtn tipo delictivo en los
hechos que motivan esta pregunta seria el de coaccion
—vamos a calificarlo de delictivo y antijuridico, para no
cargar las tintas—, y en ese caso la coaccion no seria

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

Lo que mas me preocupa respecto a este tema es 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: ¢Se
propone ¢l Gobierno corregir esta politica antisindical en
materia de huelga de servicios minimos o pretende, mas
bien, resolver los problemas aplicando el Codigo penal a
los trabajadores? Insisto en que lamento verme en la
necesidad de hacer este tipo de preguntas, pero los he-
chos han ocurrido v no soy vo quien los ha creado.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Pérez
Rovo.

El senor Ministro tiene la palabra para contestar por
un tiempo de diez minutos.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Baron Crespo): Gracias, senor Pre-
sidente. Senorias, este Ministro comparte la perplejidad
del senor Diputado, porque hay una pregunta concreta,
pero la interpelacion tiene una serie de consideraciones
que no estan formuladas en términos personales, sino
como reflexiones del Partido Comunista de Espana, algu-
nas de las cuales son absolutamente inaceptables en cl
fondo v en la forma.

Le agradezco mucho que me hava recordado mi condi-
cion de democrata v de hombre de izquierdas, pero creo
que aqui nos encontramos con una situacion en la que lo
que hav que precisar de una manera muy clara es el
respeto que tiene este Gobicrno del derecho de huelga
junto al respeto de los derechos de los ciudadanos v el
respeto a la autoridad del Estado por parte de determi-
nados nucleos de trabajadores. Me parece que la cuestion
se plantea de esta mancra a partir de la formulacion del
articulo 28.2 de la Constitucion, que establece claramen-
te que en ¢l supuesto de una huelga en servicios publicos
habra que adoptar determinadas medidas cautelares pre-
cisamente para que queden respetados los derechos de
los ciudadanos. Porque en este tipo de huelgas se plantea
una situacion —v e¢sto pasa en los servicios publicos fe-
rroviarios, ¢n los metropolitanos, en determinados tipos
de servicios acreos, en los de ensenanza, en los hospitala-
rios, en ¢l gas v en los servicios de la electricidad— que
consiste, v se ha visto claramente, en colocar a los ciuda-
danos entre los huelguistas v ¢l Estado. En cierto modo
los ciudadanos se convierten o llegan a convertirse casi
en un colectivo de rehenes. Se plantea una contestacion
frente al Gobierno.

Sobre esa base (el Gobierno tiene senalado este tema
en su programa legislativo en cuanto al desarrollo del
derecho de huelga, v hay una regulacion de 1977 que
ticne 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 en princi-
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pio negociaran los servicios minimos con los sindicatos
de trabajadores, cosa que ha sido posible hacer una serie
de supuestos y que se esta haciendo en este momento a
satisfaccion 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 ¢l Metro de

Madrid. Ademas, hay que contar todas las cosas. Por
ejemplo, en el Metro de Madrid este ano, con motive de
la implantacion del agente tnico, la cual estaba también
ofrecida en la negociacion, nos hemos encontrado, todo
¢l pueblo de Madrid se ha encontrado, con que se ha
producido una huelga absolutamente salvaje sin cumpli-
miento del preaviso, con destruccion, incluso, vy sabotaje
de algunos trenes o, por lo menos, intento de que no
pudieran funcionar y sin que hubiera ninguna responsa-
bilidad.

En segundo lugar, en este supuesto concreto se ofrecio
la negociacion de los servicios minimos al Comité de Em-
presa, siendo aceptado por la Union General de Trabaja-
dores v dandose una negativa absoluta por parte de Co-
misiones Obreras. Y, precisando mas la informacion, hav
que senalar también que cuando se habla de que los ser-
vicios en horas punta se¢ cumplian en un 90 por ciento,
¢llo no implicaba que fuera ¢l 90 por ciento de la planti-
lla. La plantilla del Metro de Madrid esta en torno a
6.400 trabajadores. En principio, los servicios minimos
afectaban a 1.500 trabajadores; es decir, el 75 por ciento
o mas de la plantilla podia hacer huelga normalmeate v,
al mismo tiempo, se garantizaba el derecho, no vov a
decir de cuatro millones de ciudadanos, pero si de mas
de medio milién de ciudadanos que utilizan ¢l Metro. Y
nos hemos encontrado con que el Comité de huelga, con
ocultacion por lo menos de una de las centrales sindica-
les que no fijo su posicion ahi —es decir, que, después de
declarar que no negociaba, cran va ¢l Comit¢ de Empre-
sa v el de huelga— resulta que afirma que ¢l Estado no
era quién para fijar servicios minimos porque ¢so no cra
un servicio esencial. Considero que, por lo menos, hay
que reconocer al Estado que tiene una autoridad para
saber cuales son los servicios esenciales de la comunidad.
A partir de eso no vale ¢l subterfugio, que la jurispruden-
cia tendra que valorar, de decir: ¢s que no ha habido
notificacion individual. Bien notificados se vieron aque-
llos que dijeron que no querian cumplir las ordenes.

Por tanto, creo que la cuestion se plantea desde un
punto de vista estrictamente democratico en estos térmi-
nos. Ademas, si nos referimos a la legislacion del Tribu-
nal Constitucional, a la del Tribunal Supremo v a las
recomendaciones que hace la Organizacion Internacional
del Trabajo, asi como a la experiencia sindical en los
paises democraticos, en todos los casos, dependiendo se-
gun los paises, hay requisitos cualificados para que se
pueda hacer huelga en los servicios publicos. Las formu-
las van desde, por cjemplo, la obligacién de votacion en
urna secreta del 75 por ciento de la plantilla que sea
favorable a eso hasta mecanismos de conciliacion v de
intervencion obligada por parte del Gobierno.

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

Moscu, no sé realmente cual sera el planteamiento que
exista en otras latitudes, pero lo que si es absolutamente
cierto es que en este tipo de servicios —y la Constitucion
lo dice v la logica también lo refrenda— tiene que haber
un cierto mantenimiento de unos servicios esenciales.
Tiene que haber ese respeto, v lo que no cabe ¢s un en-
frentamiento frontal con el Gobierno diciendo que no se
cumplen porque no se consideran convenientes. Ahi es
donde me parece que se sitia la cuestion en estos mo-
mentos. Creo que el Gobierno, v concretamente el Minis-
tro que les habla, ha sido enormemente prudente a la
hora de remitir los hechos al Fiscal. No es el papel de un
Ministro, aunque tenga ciertos conocimientos de rudi-
mentos de Derecho, hacer una cualificacion de tipo pe-
nal. Lo que si hice, el dia que se produjo la desobediencia
con una voluntad clara de paralizar el Metro y de hacer
imposible ¢l cumplimiento de estos servicios minimos,
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
minimos en dicho ferrocarril, servicios que fueron decla-
rados esenciales por Real Decreto 495/1980, de 14 de
marzo, pongo en conocimiento de V. E. los citados he-
chos a los efectos penales en su caso pertinentes, sin
perjuicio de las medidas disciplinarias que sean de apli-
cacion en base a lo dispuesto en el articulo 16.1 del Real
Decreto-ley de 4 de marzo de 1977 v articulo 2.° de la
Lev de 30 de julio de 1959»,

El Fiscal General del Estado contesto al oficio de la
mancra siguicente:

«Excelentisimo senor: Acuso recibo a V. E. de su oficio
de 27 de los corrientes relativo a los posibles efectos pe-
nales del incumplimiento de la Orden ministerial de 17
anterior, sobre servicios minimos esenciales con ocasion
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 minimos v las certificaciones de los reque-
rimientos expresos hechos a los mismos, asi como los
medios utilizados para acreditar su realizacion efectiva,
datos estos que estimo indispensables para tomar cual-
quier decision de principio sobre la existencia de delitos
de desobediencia del articulo 237 del Codigo Penal». No
el 222, que ¢s el que corresponde a la sedicion; cosa que
dice ¢l Fiscal, no lo dice el Ministro; es decir, vo no he
hablado en ningin momento de sedicion. Lo que si creo
claramente ¢s que hay un posible delito de desobedien-
cia, con ¢l unico argumento de que aqui, como en Fuen-
teovejuna, no se puede individualizar, pero los hechos si
configuraban unpa clarisima desobedicencia.

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

Por tanto, concluvendo, entiendo que, desde un punto
de vista estrictamente democratico, la Constitucion fija
unas condiciones claras de respeto a los derechos de los
ciudadanos en su conjunto en relaciéon con el chantaje
masivo que se puede producir con el ejercicio indiscrimi-



nado del derecho de huelga. Eso ha tenido una regula-
cion que ha sido modificada por la jurisprudencia y con
respecto a la cual este Ministerio ha sido cuidadosamen-
te respetuoso, y ésa es la situacion actual hasta que se
promulgue la nueva Ley de Huelga. A partir de aqui,
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 mayoria de los ciudadanos frente a
una minoria que, incluso pasando por encima de la re-
presentacion sindical organizada, se irroga ¢l derecho de
valorar si los actos de un Estado son conformes a Dere-
cho o no. Me parece que ahi es donde esta planteada la
cuestion, y creo que eso e¢s absolutamente democratico.
Nada mas, sefior Presidente.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Minis-
tro. Senor Pérez Royo, tiene usted la palabra por espacio
de cinco minutos como maximo.

El senior PEREZ ROYO: El sefor Ministro nos ha dicho
que estaria prudente o, en todo caso, que iba a estar
enormemente prudente la notificacion 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 mancra con la intervencion del
senor Ministro ¢n esta sesion.

Es mas, a mi me ha sorprendido ver que una persona
de las condiciones que ha dicho anteriormente —v sigo
manteniendo— del senor Baron, en las que vo sigo
creyendo a pesar de todo, v de sus dotes parlamentarias
por todo ¢l mundo reconocidas, necesite recurrir a argu-
mentos que a uno si le recuerdan un cierto desfase cultu-
ral y una falta de sensibilidad, argumentos como los del
Metro de Moscu, que ¢l sefior Baron sabe que estan com-
pletamente fuera de lugar. A mi eso si que me sigue re-
cordando ¢l lenguaje de hace diez anos, v me da mucha
mas pena escucharselo al senor Baron. Como me recuer-
da el lenguaje de hace diez afos el hablar de colectivos
de rehenes vy oir hablar en esos términos del ejercicio de
la huelga en servicios publicos.

En la discusion constitucional hubo proposiciones con-
servadoras de eliminar la posibilidad dc huelga de los
servicios publicos en cuanto al derecho de huelga recono-
cido en el articulo 28 de la Constitucion. Afortunadamen-
te, y gracias a la posicion de la izquierda v también del
Partido Socialista, esto no cuajo en ¢l texto constitucio-
nal y hoy los trabajadores de los servicios publicos tie-
nen reconocido el derecho de huelga v, por tanto, los
trabajadores en empresas publicas tienen reconocido el
derecho de huelga en las mismas condiciones que los
trabajadores que desarrollen servicios publicos en régi-
men de iniciativa privada. Y no se¢ puede hablar asi de
alegremente de colectivos de rehenes. Es mas, dandole la
vuelta a esto yo diria que ¢l Gobierno, en cierta medida,
con su politica antisindical, con su politica laboral, esta
convirtiendo en rehenes a una serie de trabajadores de
las empresas publicas y se esta demostrando claramente
con las ultimas negociaciones sindicales.

Pero, en todo caso, lo que yo no puedo admitir de nin-
guna manera es que el sefior Baron siga empecinado en
plantear la huida al Derecho penal, porque ademas la
conclusion logica de sus razonamientos seria el seguir
aplicando ese tipo de medidas, que yo espero que no va a
seguir por ahi, 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 vaya a producir, porque, aun-
que ¢l 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 gravisimo comportamiento antidemocratico.

Yo, aunque no tengo nada mas que decir, si que anadi-
ria, para completar, por si tiene a bien incluirlo entre los
inventarios inaceptables que dice de nuestras preguntas,
que nos extrana el celo que el sefor Ministro ha manteni-
do en relacion a este tema con la ausencia de celo en
relacion al tema Bardellino mantenido por el Gobierno.
Todavia no ha ejercido la accion penal el ministerio fis-
cal en relacion al caso Bardellino.

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

El senor PEREZ ROYO: En todo caso, el Gobierno esta
empenado en convertir a los sindicatos en ¢l malo de la
cuestion v, en concreto, a un sindicato, Comisiones Obre-
ras, sobre ¢l que el Presidente del Gobierno ha hablado.
Yo creo que esto es sacar las cosas del lugar v no se
puede decir que un sindicato, Comisiones Obreras, esté
actuando contra el Gobierno por ser un Gobierno socia-
lista, v lo que si se puede decir ¢s que este Gobierno, en
puntos concretos como éste, esta tratando a los sindica-
tos como no los habian tratado ni siquicra anteriores
Gobicrnos.

Yo comprendo, v creo que mucha gente puede com-
prender, que este Gobierno esté aplicando una politica
liberal o esté copiando determinados elementos de Go-
biernos autoritarios. Comprendo que haga una politica
monetarista tan dura como la de la Thatcher; comprendo
que haga una politica de control del déficit tan dura co-
mo la de Reagan, como la de Thatcher también, porque
la de Reagan no es tan dura; comprendo que haga una
politica economica en este sentido. Lo que no comprendo
es que, ademas, copice ¢l elemento mas reaccionario de
esos Gobiernos, es decir, el de la politica deliberadamen-
te antisindical.

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 en los limites actuales y que no continde yen-
do al Derecho penal, porque seria enormemente preocu-
pante.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Pérez
Royo.

Senor Ministro, ticne usted la palabra para contestar si
éste es su deseo.
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El sefior MINISTRQ DE TRANSPORTES, TURISMO Y
COMUNICACIONES (Barén Crespo): Verdaderamente,
quien ha planteado la cuesti6n en estos términos no es el
Gobierno, sino que ha sido el sefor 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 Union Soviéti-
ca los comunistas se ofenden. En la pregunta se le dice al
Gobierno que est4 adoptando posturas favorables a ma-
fiosos italianos. Yo no lo he hecho constar en mi contes-
tacion; ha sido usted quien ha sacado el tema. El Gobier-
no, concretamente en relacién con el Magistrado corres-
pondiente del Tribunal Supremo y con el otro Magistra-
do, ha adoptado medidas y curiosamente, al dia siguien-
te de salir esta pregunta, el Consejo de Ministros no sola-
mente hizo eso, sino que concedié una nueva extradicion;
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 parangon. Sin em-
bargo, lo que si resulta asombroso es que, cuando al-
guien alude a que en los Estados Unidos, en Francia, en
Alemania o en Italia, hay tal legislacion, v uno dice
«Hombre, y en la Union Soviética, ¢qué pasa con el Me-
tro?», entonces se diga que eso es una ofensa al Partido
Comunista. Me parece que es absolutamente inaudito, ¢s
un problema casi de cambiar de refercncias, no de iz-
quierdas, sino de referencias geograficas hacia el este.

Planteada la cuestion en estos términos, se dice que el
Gobierno vuelve a una politica autoritaria. Eso no es
cierto. Ha habido bastante huelgas en el transporte en
estos meses, mas desconvocadas que convocadas, v en la
mayor parte de los casos se ha podido negociar normal-
mente con ambas centrales sindicales v con otras, v las
centrales sindicales han aceptado la negociacién porque,
en principio, ademas, 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 asi. En este caso ha habido este ano
una huelga salvaje y, repito, incluso con intentos de sa-
botaje y destruccion de material, huelga salvaje que pa-
rece que eso es el ejercicio del derecho de los trabajado-
res. jInaceptable! Y luego ha habido una negativa expli-
cita a cumplir con érdenes emanadas del Gobierno, des-
pués de que el Gobierno y el Presidente de la empresa, ¢n
este caso concretamente, hubieran intentado negociar.
¢Qué es lo que pasaba? Que se pretendia, precisamente,
convertir a los ciudadanos en rehenes, vy resulta paradoji-
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, hacia 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, ademas —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 democratico, en absoluto, v es un
método, ademas, que se caracteriza no solamente como
un desafio al derecho de huelga, sino incluso, en el caso
del Metro, en la huelga del 23 de febrero, cuatro dias
antes, a la que al final renunciaron, se planteaba con
violacién clarisimas del preaviso; es decir, que va era la
operacioén por sorpresa.

Resulta curioso que, cuando en la mavor parte de los
casos, en empresas [erroviarias, aéreas y maritimas, se
esta cumpliendo por los sindicatos estrictamente, se ne-
gocia y se discute con ellos y no hava ningun problema
(incluso en el caso de la huelga anunciada de Renfe para
manana, concretamente los sindicatos ha aumentado los
servicios minimos que pedia la empresa, si, los ha au-
mentado v ha habido que modificar ¢l nivel nimero 1),
en ¢l caso que nos ocupa se plantee esto como un para-
digma del derecho de huelga.

En absoluto se puede decir que un Estado democratico
ticne que poner determinadas limitaciones al derecho de
huelga, que eso ademas es asumido por las centrales sin-
dicales, que negocian sin ninguna dificultad. A lo que ¢l
Gobicrno se nicga ¢s al chantaje v al enfrentamicento
frontal. Esa es la postura del Gobierno, v como ¢se ¢s un
caso clarisimo de desobedicencia a la autoridad, no ¢s una
huida hacia el Derecho penal, ¢s que vo, como Ministro
del Gobierno, tengo la responsabilidad de poner los he-
chos en conocimiento del Fiscal. Eso forma parte de mi
responsabilidad v vo no me puedo sustraer a clla. 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, después
de hacer esto v después de tomar medidas —que si fue-
ron eficaces— para que se cjerciera ¢l derecho de huelga,
que no se coartd, v al mismo tiempo se cumplieran los
servicios minimos, el Comité de Empresa, ¢qué es lo que
hizo? Anuncié un rosario de huelgas a lo largo de 1odo el
mes de marzo, se lo pensaron mejor v al cabo de una
semana firmaron ¢l Convenio. Porque eso de estar jugan-
do al drdago a la grande, sistecmaticamente y desaliando
a la autoridad del Gobierno se comprende al final que no
s¢ puede hacer.

Esto me parece que esta dentro de una concepeion ab-
solutamente democratica v me siento absolutamente
tranquilo también, no solamente como demdcrata, sino
como hombre de izquierdas.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Minis-
tro, por su presencia entre nosotros v por haber {acilita-
do toda la informacion que, a juicio de todos, ha sido de
interes.

Antes de levantar la sesion quisiera informar a SS. SS.
sobre una cuestion. Se refiere a la continuidad de la sc-
sion que el sefor Ministro de Industria llevo a cabo la
semana anterior, si no recuerdo mal, para informar sobre
la politica general de su Departamento. Quedo cortada la
intervencion la semana anterior, falta todavia un bloque



bastante importante de informacién, después las corres-
pondientes preguntas y de nuevo la intervencion del se-
for Ministro. En este caso, he ¢stado haciendo gestiones
para intentar conseguir que en un solo dia pudiéramos
terminar la comparencia. Ello deberia ser la proxima
semana y en principio se habia previsto el jueves, pero se
tropicza con una dificultad y es que ese dia estara en
Madrid ¢l Ministro de Economia de la Republica 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 proximo martes. Lo
siento de veras.

He estado incluso llamando a Bruselas para hablar con
¢l Ministro e intentar arreglar algunas cosas. La compa-
recencia seria de la siguiente forma: Empezaria la sesion
a las dicz de la manana del proximo martes, ¢ intentare-
mos que los senores Diputados puedan formular las pre-
guntas ¢n la misma mafana, porque ese mismo dia el
senor Ministro tiene que contestar a una pregunta en el
Scnado, lo cual dara lugar a que empiece la sesion el
martes a las 5,30 de la tarde. Es decir, reservamos mana-
na v tarde, pero con esta particularidad, va que de lo

contrario nos veriamos obligados a dedicar dos dias, es
decir, dos sesiones, a la comparencia del senor Ministro,
y teniendo en cuenta la carga de esta Comision eso ya
seria demasiado.

Lo siento de veras, sobre todo por los sefores Diputa-
dos que vivan fuera de Madrid —entre los cuales me
encuentro yo—, pero creo que €ste es un terma importan-
te, sobre todo cuando por unanimidad se aprobé ayer en
el Pleno una propuesta de la CAmara para que hubiese
un debate sobre politica y reconversion industrial. En
ese sentido, pues, la informacion que pueda facilitar el
sefnor Ministro servira, sin ninguna duda, para dar argu-
mentos y datos a la Camara, ya que parece ser sentimien-
to unanime de la Camara el interes en que se facilite este
tipo de informacion.

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

Muchas gracias. Se levanta la sesion.

Eran las dos de la tarde.
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