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SUMARIO
Se abre la sesién a las cinco y diez minutos
de la tarde.

El sefior Presidente informa sobre el orden
del dia de que se va a ocupar la Comision
y de la forma en que habrdn de desarro-
llarse los debates.

Se entra en el primer punto: Suplemento de
crédito de 4.295.758.648 pesetas, al Minis-
terio de Industria, para cubrir las pérdidas
acumuladas hasta el 31 de diciembre de
1976, de la Empresa HUNOSA, del Institu-
to Nacional de Industria,

El sefior Presidente concede la palabra al Pre-
sidente de HUNOSA, sefior Ferndndez Fel-
gueroso, para que informe a la Comisién
en relacion con este suplemento de crédi-
to.—-Asi lo hace el sefior Ferndndez Felgue-
roso.

El sefior Presidente suspende la sesién para

que los Grupos Parlamentarios presenten
por escrito las preguntas que estimen con-
venientes en relacion con este tema, pre-
guntas que, en union de la Mesa y de la
Ponencia, serdn objeto de la oportuna se-
leccioén.

Se reanuda la sesién.—El sefior Presidente da

cuenta de las preguntas que han sido pre-
sentadas por los Grupos Parlamentarios
Socialista, Unién de Centro Democrdtico y
Alianza Popular.—Seguidamente, el sefor
Presidente de HUNOSA (Ferndndez Felgue-
roso) contesta a cada una de las preguntas
que le han sido formuladas en relacién con
este suplemento de crédito,

Se pasa al segundo punto: Dos créditos extra-

ordinarios, por un importe de 12.149.939.466
pesetas, al Ministerio de Obras Publicas,
para subvencionar el presupuesto de explo-
tacién y para amortizacién financiera de
RENFE de 1976.
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El sefior Presidente concede la palabra al Pre-
sidente de la RENFE, sefior Alvarez Fidal-
go, para que informe a la Comisién sobre
los motivos que determinaron la solicitud
de estos créditos. — Asi lo hace el sefior
Alvarez Fidalgo.

El sefior Presidente suspende la sesién para
la recepcion de las preguntas que por es-
crito quieran formular los representantes
de los Grupos Parlamentarios.

Se reanuda la sesién. — El sefior Presidente
concede la palabra al Presidente de la
RENFE, serior Alvarez Fidalgo, quien con-
testa a las preguntas que le han formulado
los diferentes Grupos Parlamentarios sobre
los créditos de que se trata.

Se suspende la sesién.

Se reanuda la sesién,

Tercero y ultimo punto: Crédito extraordina-
rio de 2.205.149.580 pesetas, al Ministerio
de Comercio, para abono a la Compafiia
Transmediterrdnea, S. A., de las subven-
ciones a las lineas de comunicaciones rd-
pidas y regulares de soberania, correspon-
dientes a los tres tltimos trimestres del afio
actual,

El sefior Presidente concede la palabra al Sub-
secretario de la Marina Mercante, sefior
Barreda, para que informe a la Comisién
sobre las razones que han llevado a soli-
citar este crédito extraordinario.— Asf lo
hace el sefior Barreda.

Seguidamente, el sefior Presidente suspende
unos minutos la sesién para la recepcién
de las preguntas que sobre el tema quieran
formular los diferentes Grupos Parlamen-
tarios.

Se reanuda la sesién. — En relacion con las
preguntas formuladas en primer lugar por
el Grupo Socialista, el sefior Presidente con-
cede la palabra al Delegado del Estado en
la Compariia Transmediterrdnea, S. A., se-
fior Aymerich, quien pasa a dar las contes-
taciones oportunas.—Observaciones del se-
fior Solana Madariaga, que son aclaradas
por el sefior Aymerich y por el sefior Ba-
rreda. — E!l sefior Moreno Diez solicita al-
gungs aclaraciones, que le son dadas por el
sefior Barreda.—Lo mismo hace con rela-
ci6én a otra aclaracién que solicita el sefior
Barén Crespo.

Se suspende la sesién,

Se reanuda la sesién. — El sefior Presidente
pone a debate en primer lugar el crédito
referente a la RENFE.—Intervienen los se-
fiores Sdnchez Blanco y Echevarria Gan-
goiti—Hecha la oportuna pregunta por el
sefior Presidente, el proyecto de ley fue
aprobado por unanimidad.

Seguidamente, el sefior Presidente pone a de-
bate el segundo proyecto de ley relativo al
suplemento de crédito con destino a HU-
NOSA. — Intervienen los sefiores Rodri-
guez-Miranda Gémez y Barén Crespo. —
Puesto a votacion, fue aprobado por unani-
midad.

Por ultimo, el sefior Presidente somete a de-
bate el crédito relativo a la Compaiiia
Transmediterrdnea, S. A.—Intervienen los
sefiores Solana Madariaga y Echevarria
Gangoiti.—Efectuadc la votacién, fue apro-
bado por seis votos a favor y ninguno en
contra, con 10 abstenciones.

El sefior Presidente, al dar por terminados los
trabajos de la Comisién, anuncia la disolu-
cién de la misma por haber dado cima a las
tareas que se le habian encomerdado, y
después de dedicar palabras de elogio a to-
dos los componentes de la Comisién y de
agradecimiento por la colaboracién presta-
da, levanta la sesibn.

Se levanta la sesién a las nueve y cincuenta
y cinco minutos de la noche.

Se abre la sesién a las cinco y diez minu-
tos de la tarde.

El sefior PRESIDENTE: Sefioras y Ssefio-
res Diputados, se abre la sesi6n.

En el orden del dia de esta Comisi6én de
Economia y Hacienda tenemos tres proyec-
tos de ley sobre créditos extraordinarios y
suplementos de crédito: uno, referente al
déficit de HUNOSA para el afio 1976; otro,
para €l déficit de RENFE de 1976; y una
subvencién de! Estado para la Compaiiia
Tramsmediterranea, correspondiente a los
tres ultimos trimestres de] afio 1977.

Como ya saben los miembros de la Comi-
si6n, se acordé en su momento que fueran
invitados a la reunién de la Comisién el Pre-
sidente de HUNOSA, el Presidente de RENFE
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y el Subsecretario de la Marina Mercante,
acompafiados de las personas que estimaran
conveniente, para informar sobre la razoén
de ser de los créditos extraordinarios, o su-
plementos en su caso, y sobre algunos as-
pectos de las entidades afectadas.

Segun se acordé en la Junta de Portavoces
de la Comisi6n, el procedimiento de la in-
formacién serd el siguiente: durante un
tiempo indicativo maximo, a ser posible de
media hora, la persona informante lo hara
sobre los datos que estime oportuno. A con-
tinuacién se suspenderd durante cinco minu-
tos la sesién para que por los Grupos Par-
lamentarios se presenten hasta tres pregun-
tas por Grupo, por escrito, que la Ponencia
seleccionard después por si acaso hubiese
alguna pregunta improcedente, y durante un
periodo de media hora también la persona
que haya informado previamente podra con-
testar al final de las tres-informaciones. En-
tonces se procederd al debate de los tres
proyectos de ley, y a la aprobacién o no, en
su caso.

SUPLEMENTO DE CREDITO DE PESETAS
4.295.758.648 AL MINISTERIO DE INDUS-
TRIA PARA CUBRIR LAS PERDIDAS ACU-
MULADAS HASTA EL 31 DE DICIEMBRE
DE 1976, DE LA EMPRESA HUNOSA, DEL
INSTITUTO NACIONAL DE INDUSTRIA

El sefior PRESIDENTE: Estid con noso-
tros, y sean mis primeras palabras de bien-
venida, el sefior Fernandez Felgueroso, Pre-
sidente de HUNOSA, que ya informé en su
dia a la Ponencia, y consciente de esto la
Pcnencia estim6 que seria conveniente in-
formara a los demds miembros de la Co-
misién.

Tiene la palabra el sefior Fernandez Fel-
gUueroso.

El sefior PRESIDENTE DE HUNOSA (Fer-
nandez Felgueroso): Sefior Presidente, se-
fiores Parlamentarios, constituye un honor
y una satisfaccién para mi poder presentar-
me ante ustedes, con motivo del crédito ex-
traordinario que tenemos solicitado y poder
asi exponerles la problemética de una Em-
presa que, como HUNOSA, es importante

para el pais, y ello no s6lo en funcién de
los 24.000 empleados, sino, también, de lo
que significa por su aportacién al balance
energético.

Quisiera aprovechar estos treinta minutos
que me concede la Presidencia, no solamente
para justificar la necesidad y correccién de
nuestra peticion de un crédito suplementa-
rio, sino, también, péra hacer muy breve-
mente una descripcién histérica de la Em-
presa y, lo que es mas importante, cémo ve
esta Presidencia su proyeccién hacia el fu-
turo.

HUNOSA tuvo su origen en el afio 1967,
como consecuencia de la fusion de ocho em-
presas productoras de carbén y, en un prin-
cipio, si bien la participacién del Estado era
mayoritaria, a través del Instituto Nacional
de Industria, dichas empresas mantuvieron
una pequefia participacién de capital.

Entre los afios 1967 y 1970 se fueron su-
cediendo una serie de integraciones de em-
presas hasta alcanzar un total de 18, y cuyo
proceso culminé el 1 de enero de 1970.

En esquema, el condicionado bajo el que
inici6 HUNOSA su actividad puede resumirse
¢n los siguientes puntos:

Un activo envejecido y, en gran parte,
obsoleto, cuya renovacién fue necesario plan-
tearse con caracter inmediato.

Una falta de preparacién en relacién a las
posibilidades de produccién, como conse-
cuencia de la desinversion producida en los
ultimos afios.

Una plantilla sobresaturada con personal
de avanzada edad y capacidad disminuida y
con notable desproporcion entre las planti-
llas de interior y exterior.

Minas marginales agotadas que hubo que
cerrar, absorbiendo sus plantillas en las mi-
nas restantes.

Una gran heterogeneidad tanto en equi-
pos, sistemas de explotacién, retribuciones,
categoria, politica laboral, etc.

Conviene sefialar que las empresas inte-
gradas en HUNOSA aportaron exclusivamen-
te su acervo minero, no aportando, ni si-
quiera, aquellas otras actividades relacicna-
das, aguas arriba o aguas abajo, con la ex-
plotacion del carb6n.

En e] Consejo de Ministros del 26 de junio
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de 1970 se acord6 que, dando por finalizado
el periodo de integracién, HUNOSA deberia
presentar a la aprobacién de la Administra-
cién un proyecto definitivo en el cual se con-
cretasen los aspectos técnicos, €con6émicos
y sociales y el condicionamiento previsto
para la realizacién del mismo.

En ese mismo decreto se establecia la re-
duccién del capital social para compensar
las pérdidas habidas hasta el 31 de julio de
dicho afio, creando un nuevo capital social
(100 por cien en manos del INI) y arbitran-
do, al mismo tiempo, la f6rmula que permi-
tiera subvencionar las pérdidas sufridas por
HUNOSA en cada ejercicio.

Una vez presentado el plan de reestructu-
racién solicitado por la Administracién, éste
se puso en marcha a finales de 1971, si bien
en él se establecia la necesidad de su revi-
sion al cabo de los tres afios, y ello con
objeto de acomodar el mismo a las circuns-
tancias econémicas y energéticas del pais.
Los resultados de los afios 1971 a 1974 fue-
ron los siguientes en cuanto a produccion y
en cuanto a pérdidas:

La produccién pas6, de 4,18 millones de
toneladas en 1971, a 4,3 millones en 1974,
con un méximo de 4,6 en 1972 y un minimo
de 3,8 en 1973. Las pérdidas pasaron de
2.502 a 3.831, 4.450 y 4.490 millones de pe-
setas respectivamente en los afios aludidos.

La premisa anteriormente citada, revision
del Plan después de tres afios, asi como la
crisis energética desencadenada en el afio
1974 y el establecimiento de la accién con-
certada para la mineria del carbén, hicieron
que HUNOSA presentara esta segunda fase
de su plan de reestructuracién, acomodando-
lo a las directrices de la citada accién con-
certada y en la que se preveian unos deter-
minados aumentos de produccién y produc-
tividad a alcanzar en el afio 1979. Los
resultados de los afios 1975 y 1976, en los
mismos términos que habiamos hablado an-
tes, fueron los siguientes:

En 1975, una produccién de 4.190 millo-
nes de toneladas y unas pérdidas de 6.479
millones de pesetas; en 1976, una produc-
ciéon de 3.483 millones de toneladas y unas
pérdidas de 8.259 millones de pesetas.

Es de destacar la influencia que en el afio

1975 tiene la nueva Ordenanza Laboral sobre
la Mineria del Carbon que, al reducir la jorna-
da laboral y aumentar los dias de vacaciones,
disminuye en 18 los dias laborables anuales,
fijando en 1820 el niimero de horas/afio del
personal que trabaja en el interior, cifra infe-
rior a la correspondiente en todos los paises
de Europa.

Ante esta situaci6n, incremento progresivo
de las pérdidas y deterioro de los resultados,
el Instituto Nacional de Industria, bajo cuyo
control se realiza la gestion de HUNOSA, de-
cide en septiembre de 1976 una reestructu-
raciéon de su Direcci6n y la revisi6én de su po-
litica de futuro.

Sin embargo, antes de exponerles a uste-
des cudl es esta nueva politica que estamos
aplicando en HUNOSA y cudles son las pers-
pectivas del futuro de esta Empresa, conviene
hacer un andlisis 0, por lo menos, echar una
mirada a c6mo estd la industria minera, la
industria carbonifera en el resto del mundo.
En este aspecto, habria que diferenciar dos
fases totalmente distintas, separadas por la
crisis energética de 1974, desencadenada por
la guerra del Kipur. Antes de la crisis, nos en-
contramos con lo que pudiéramos llamar dos
bloques de paises: por un lado, paises occi-
dentales como Estados Unidos, Canad4, Aus-
tralia, Sudafrica, etc., que estaban incre-
mentando de forma relativamente importante
sus producciones de carb6n. Esta misma poli-
tica era aplicada por todos los paises de eco-
nomia planificada, es decir, por todo el este
de Europa y por la Republica de China. Por el
contrario, los paises de la Comunidad Econé-
mica Europea bajaron su produccion e, inclu-
so en algunos, se llegé, tal es el caso de Ho-
landa, al cierre total de sus minas de carb6n.

Sin embargo, después del afio 1974, en la
segunda fase a que antes hacia alusion, la po-
litica energética de todos los paises producto-
res de carb6n ha cambiado radicalmente, so-
bre todo en aquellos en que esta politica era
restrictiva. Asi tenemos el caso de Estados
Unidos, donde se piensa duplicar la produc-
cién de carbén para el afio 1980 e, incluso, el
caso de la CECA donde han reconsiderado su
postura y ahora en vez de disminuir sus pro-
ducciones pretenden incrementarlas donde es
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posible, por la calidad y magnitud de sus ya-
cimientos. Es ademas significativo que todos
los paises de la CECA que antes habian teni-
do una politica restrictiva estén realizando en
estos momentos inversiones financieras im-
portantes en la industria carbonera de otros
paises. Tenemos el caso de Francia, donde
Charbonnages de France ha tomado reciente-
mente participacicnes en Estados Uaidos y
Australia, o el de Alemania, Bélgica y Holan-
da, y el mucho mas llamativo del Jap6n, don-
de tienen unas inversiones financieras en casi
todos los paises productores de carbén del
mundo, al objeto de conseguir una garantia
de suministro y una diversificacién del riesgo
de este suministro en el futuro.

En cuanto a los paises de Europa occiden-
tal, cabe decir que, practicamente, en todos
los paises de la CECA, salvo el caso especifi-
co de las minas del Sarre, la mineria del car-
bén esta al 100 por cien nacionalizada y en
todos los casos esta mineria es deficitaria, aun
a pesar de poseer unos yacimientos geolégi-
camente mejores que los nuestros y suscepti-
bles, ademads, de una mecanizacién que, da-
das las caracteristicas de nudqetras capas, no
es factible aplicar en nuestro caso.

En el afio 1976, la subvencién media por
tonelada de carbon extraida en los pozos de
la CECA alcanzé la cifra de 1.647 pesetas por
tonelada y ello a pesar de que en dicho afio
las explotaciones inglesasa de la Nntional
Coal Board s6lo tuvieron una subvencién de
alrededor de 95 pesetas por tonelada para una
produccién de 118 millones de toneladas. En
cambio, tenemos el caso cercano y préximo
de Francia que, con una produccién de 23,4
millones de taneladas, ha obtenido unas ayu-
das directas de 1.714 pesetas/tonelada y unas
indirectas cercanas a las 3.700 pesetas/tone-
lada o, lo que es lo mismo, una subvencién o
ayudas en todos los conceptos del orden de
5.400 pesetas en tonelada. Cabe en este mo-
mento recordar que las pérdidas por tonelada
de HUNOSA en el afio 1976 alcanzaron la ci-
fra de 2.370 pesetas y las pérdidas previstas
para este afio se cifran en 2.250 pesetas/tone-
lada, es decir, con una disminucién del 5 por
ciento alin a pesetas variables y un 25 por
ciento si consideramos pesetas del afio 1976.

En todos los paises del mundo carbonero,

hoy en dia, no solamente se aplica esta nueva
politica de incremento de las producciones
propias y de garantia de abastecimiento con
producciones ajenas, sino que se estan ha-
ciendo importantes inversiones en lo que se
refiere a la utilizacién del carbén. Fundamen-
talmente, las investigaciones van en tres ca-
minos: la gasificaciéon del carbon, la licuefac-
cion del carbdn y la utilizacién del carbén en
el lecho fluido en centrales térmicas. Estas in-
vestigaciones scn muy importantes, van a
marcar una pauta en el futuro y baste decir
que, por ejemplo, en el trienio 1974-1976, las
ayudas aportadas por la Comunidad Europea
del Carb6n y el Acero, bien a través de la pro-
pia Comunidad o por el Banco Europeo de
Inversiones, han alcanzado la cifra de 520 mi-
llones de unidades de cuenta europea, equiva-
lentes a 49.500 millones de pesetas, aproxi-
madamente, para estas investigaciones.

Les hablaba antes de la nueva politica de
HUNOSA. Los pilares en que se basa la po-
litica que estamos llevando a cabo podrian
concretarse en tres puntos: diversificacion de
actividades, descentralizaciéon organizativa y
participacién del personal.

Por lo que a diversificacion de actividades
se refiere, hay que tener en cuenta que HU-
NOSA es la tnica hullera nacionalizada euro-
pea que centra sus actividades exclusivamen-
te en la explotacion del carbon, lo que no ocu-
rria, ni siquiera, en las antiguas empresas pri-
vadas, base de su constitucion. Habida cuen-
ta de las calidades del yacimiento, en HUNO-
SA estimamos que la produccién 6ptima a al-
canzar es cercana a los 5,3 millones de toue-
ladas, y para no seguir incrementando de una
manera excesiva el ritmo de las pérdidas es
necesario aumentar la productividad, ya que
no debemos olvidar que en la mineria subte-
rranea del carb6n el coste de la mano de obra
fluctua entre el 65 y el 75 por ciento del cos-
te total.

En estas condiciones, la plantilla futura de
HUNOSA debera ser menor que la actual y
s6lo en este sentido la diversificacién ya cons-
tituye, por si misma, una mnecesidad, para
crear unos puestos de trabajo hoy en dia ocu-
pados en labores mineras y que tienden a dis-
minuir. A ello hay que afiadir que esta diver-
sificacién puede producir unos beneficios que
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compensen, en parte, las pérdidas a que,
inevitablemente, da lugar la actividad minera.
Este es el caso, por ejemplo, de la central tér-
mica que tenemos proyectada en el Valle de
Langreo y cuya tramitacién est4 pendiente de
la decisi6én final de la Administracién. Esta
central térmica, independiente de aportar una
energia que el pais necesita, nos permitira la
explotacién racional de un yacimiento hori-
zontal, compensando las pérdidas que se ge-
neren en el mismo con los beneficios que pue-
dan obtenerse en la propia central.

Independientemente de esta accién especi-
fica, estamos realizando otros proyectos co-
mo a titulo de ejemplo puede ser NORTE FO-
RESTAL, recientemente aprobada por la Ad-
ministraciéon y cuyo objetivo es la explotacién
racional de la riqueza forestal y la. creaci6n
de un patrimonio que permita no solamente
crear unos puestos de trabajo, sino, al mismo
tiempo, asegurar un suministro importante pa-
ra la mineria y para otras industrias del pais.
La participacion en carboquimica, el aprove-
chamiento méaximo de los estériles de mina o
escombreras, la exportacién de formacién
profesional, tecnologia y bienes de ‘equipo, la
construcciéon y venta de viviendas sociales,
etcétera, scn labores que HUNOSA esta pla-
nificando y planteando dentro de este capi-
tulo.

Igualmente, y como indicaba en relacién
con otros paises productores de carbén, en-
tiendo que la investigacion aplicada en rela-
cién a las posibles utilizaciones del! carbén es
una medida en la que la Administracién debe
hacer hincapié y HUNOSA debe ser uno de
sus mayores colaboradores e impulsores de
esta investigacion aplicada.

Capitulo aparte, un poco al margen de esta
politica de diversificacion, puede ser, al mis-
mo tiempo, la explotacién a cielo abierto de
aquellos macizos o aquellos yacimientos que
otrora, por estar en puntos elevados de la
montafia y por no existir las técnicas adecua-
das, quedaron sin explotar. Este sistema de
explotacién est4d siendo impulsado en paises
como Inglaterra, donde la National Coal
Board produjo, a cielo abierto, 11 millones de
toneladas, es decir, un 10 por ciento de los
118 millones de toneladas correspondientes a
1976. Nosotros estamos preparando algunos

proyectos y creemos que para el afio 1979 es-
taremos en condiciones de producir 500.000
toneladas a cielo abierto que, habida cuenta
de los ratios de profundidad y de excavacién
previstos, seran rentables, aunque, evidente-
mente, dentro del conjunto de la produccién
de HUNOSA, lo que tienden es a rebajar las
pérdidas por tonelada y a repartir los gastos
generales de la Empresa dentro de una pro-
ducci¢n mayor.

Hablaba también de descentralizacién orga-
nizativa. Entendemos que esta descentraliza-
cion es la tnica f6rmula de gerenciar una em-
presa con un colectivo laboral de nuestra im-
portancia. Esta descentralizacién debe permi-
tir, dentro del marco general de la Empresa,
la toma de decisiones en los lugares en que se
producen los problemas y una mayor atencién
a nuestro personal en el lugar de trabajo. Esta
descentralizacién ha sido puesta en marcha en
su dia, hara un afio, aproximadamente, y fun-
ciona, a nuestro juicio, adecuadamente,

Finalmente, quisiera hacerles un comenta-
rio sobre lo que a participacién del personal
se refiere. HUNOSA dispone de un colectivo
laboral que ofrece, en estos momentos, a mi
juicio, una serie de ventajas por el hecho de
poseer una experiencia politico-sindical nota-
ble. Si tenemos en cuenta, por otro lado, que
estamos hablando de una Empresa publica y
cuyas pérdidas se subvencionan a través de
los Presupuestos Generales del Estado, enten-
demos que es necesario que este personal par-
ticipe, lo mas activamente posible, en los pro-
blemas de la Empresa. Si bien creo que en este
camino ya hemos iniciado bastantes acciones,
es indudable que la accién sindical en la Em-
presa, cuyo marco de actuacién esperamos
sea pronto clarificado, haréd posible, en un fu-
turo cercano, una atin mayor participacion.

Al objeto de justificar ante ustedes el cré-
dito de 4.295 millones que se solicita, es ne-
cesario hacer un pequefio anilisis de la situa-
ci6n financiera de la Empresa y, en particu-
lar, de la forma en que, hasta ahora, se venian
sufragando las pérdidas de cada ejercicio.
A diferencia de otras Empresas, HUNOSA
percibe sus pérdidas con un afio de retraso,
es decir, en los Presupuestos Generales de ca-
da afio se incluian, en concepto de subven-
cién, las cantidades perdidas en el afio ante-
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rior y este desfase da lugar a la necesidad de
obtener unos créditos puente que permitan fi-
nanciar el circulante de la Empresa. Sin em-
bargo, esta premisa no se cumplié en los Pre-
supuestos del afio 1976, donde apareci6 la
subvencion en concepto de pérdidas de 1975
inferior en 1.459 millones de pesetas a los
realmente sufridos. Este desfase fue debido,
fundamentalmente, a un defecto de planifica-
cién de la Empresa en cuanto a las pérdidas
que se iban a producir en aquel afio. Por otro
lado, las pérdidas del afio 1976 alcanzaron
una cifra de 8.258 millones, por lo que al 31
de diciembre de 1976 las pérdidas todavia no
subvencionadas alcanzaban la cifra de 9.717
millones. Por razones ajenas a la direccién de
nuestra Empresa, en los Presupuestos Gene-
rales del Estado para el afio 1977 apareci6 la
cifra de 5.422 millcnes en conceptos de sub-
vencion para HUNOSA. En definitiva, 1a dife-
rencia entre los 9.717 millones y los 5.422
que figuran en el Presupuesto ccnstituyen el
montante de 4.295 millones que ahora solici-
tamos de estas Cortes en concepto de crédito
extraordinario y que, repito, corresponden a
pérdidas sufridas ccn anterioridad al 1 de
enero del afio en curso y que, en cualquier
caso, han sido intervenidas no solamente por
la Auditoria Interna del 1. N. ., sino también,
Yy como es preceptivo, por la Intervencién Ge-
neral de la Administracién del Estado.

Entiendo que HUNOSA, independientemen-
te de hacer todo cuanto estd en su mano para
reducir al minimo el incremento de estas pér-
didas, deberia percibir el importe de las mis-
mas en el mismo afio en que se producen, ya
que lo contrario significa, como asi ha ocu-
rrido hasta ahora, un mayor incremento de las
mismas en concepto de cargas financieras ori-
ginadas por los créditos a que antes aludia y
que HUNOSA ha tenido que concertar para
poder hacer frente a sus obligaciones mas pe-
rentorias.

Ahora bien, la nueva Ley General Presu-
puestaria especifica, en su articulo 87, parra-
fo 4.°, que las Empresas estatales subvencio-
nadas deberén presentar a la Administracién
el Plan de Explotacién de cada afio y, en este
sentido, nos hemos dirigido a la Administra-
cion para que en e] Presupuesto de 1978 apa-

rezcan consignadas ya directamente las pér-
didas por nosotros calculadas para ese afio.

Si, como esperamos, los Presupuestos Ge-
nerales del Estado recogen esta cifra, es in-
dudable que habremos dado un gran paso en
la financiacion de HUNOSA, pero no se les
escapari a los sefiores parlamentarios que me
escuchan que quedardn por subvencionar las
pérdidas correspondientes a este afio y que,
en los momentos actuales, calculamos que al-
canzarén la cifra de 9.300 millones de pesetas,
cifra que, por otro lado, entiendo esta justifi-
cada no s6lo por el distinto valor de la pese-
ta, sino, asimismo, por el hecho de que contra
una produccién de 3.483 millones de tonela-
das en el aflo 1976 esperamos alcanzar este
afio mas de 4,1 millones de toneladas y ello
con un incremento de rendimiento mayor del
10 por ciento.

Nada més. Muchas gracias. Creo que he
procurado cefiirme al tiempo que me ha sido
concedido por el sefior Presidente. Agradecer-
les a ustedes su atencién y quedar a su dis-
posicion para todas cuantas aclaraciones o
cuestiones no hayan podido quedar clarifi-
cadas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias,
sefior Presidente de HUNOSA,

Como se habia establecido, se suspende du-
rante unos minutos la sesién para que por los
Grupos Parlamentarios se presenten a esta
Mesa hasta tres preguntas por escrito, en re-
lacién con el tema objeto del informe, con las
motivaciones Sobre este suplemento de cré-
dito.

En este caso los miembros de la Ponencia,
aqui presentes, ruego que también se incor-
poren posteriormente a la Mesa con objeto
de seleccicnar las preguntas, en su caso, y or-
denarlas como se convino en su dia.

Se reanuda la sesion.

El sefior PRESIDENTE: Sefiores Diputa-
dos, se reanuda la sesion. Se han presentado
preguntas por el Grupo Parlamentario Socia-
lista, por el Grupo Parlamentario de Unién
de Centro Democratico y por el Grupo Parla-
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mentario de Alianza Popular. El seiior Presi-
dente de HUNOSA, antes de contestar, dara
lectura a las respectivas preguntas, agrupa-
das en la forma que €} estime méis convenien-
te, para dar cumplida respuesta a las interro-
gantes de Sus Sefiorias. El sefior presidente
de HUNOSA tiene 1a palabra.

El sefior PRESIDENTE DE HUNOSA (Fer-
nandez Felguerosa): Voy a empezar por las
preguntas de Alianza Popular. La primera
pregunta es por qué no se incluyé en el pre-
supuesto de 1976 las consignaciones que aho-
ra se solicitan,

Ya indicaba antes en mi intervenciéon que
el motivo de no consignarse en el presupues-
to de 1976, es decir, el de este afio, las canti-
dades que se devengaban a HUNOSA al
31-12-76, fue por razones ajénas a la empresa
y al I. N. I. Realmente desconozco por qué la
Administracién no consigno en los Presupues-
tos Generales del Estado las cantidades que
se nos adeudaban.

La segunda pregunta es por qué hay explo-
taciones privadas de carb6n que son renta-
bles, por ejemplo, en la provincia de Leé6n.
Efectivamente, decia antes que, asi como en
el resto de Europa todas las minas estdn na-
cicnalizadas, esta circunstancia no concurre
en Espafia, donde tenemos unas minas nacio-
nalizadas, a través de HUNOSA, y unas mi-
nas privadas.

Es evidente que las minas que se han na-
cionalizado son, digamos, las minas peores o
aquellas en que concurrian unas circunstan-
cias que les hacian ponerse a punto de pér-
didas. Por otro lado, los yacimientos son bas-
tante diferentes; los yacimiéntos asturianos,
con explotaciones a cuatrocientos metros de
profundidad, y los yacimientos de Ledn, que
producen un carboén mas limpio. Mientras en
Asturias hay un 40 6 un 45 por ciento de ce-
nizas, en Ledén se esta trabajando con un 15
o un 16 por ciento. Existen, incluso en Astu-
rias, empresas que hasta ahora eran rentables.

Yo quiero recordar en este momeénto que
HUNOSA agrup6 practicamente a todas las
empresas de hulla de la cuenca central astu-
riana, excepto dos, que, evidentemente, no se
quisierca nacionalizar y, por lo tanto, eran
empresas rentables. Ello viene en funcién de

estos rendimientos que se pueden obtener. Lo
que es evidente es que con el factor de mano
de obra de que les hablaba antes, entre el 65
y el 75 por ciento del peso de la mano de obra
sobre el precio de costo, es muy posible que
en un futuro nos encontremos con los proble-
mas derivados de la economicidad de explota-
ciones, en la provincia de Le6n, tal como esta
pasando en Asturias. Pero, evidentemente, hay
una diferencia en los rendimientos y hay una
diferencia en la calidad de los yacimientos por
un lado y por la calidad del carbén por otro,
e incluso en Ledén las €mpresas mantienen
actividades aguas arriba o aguas abajo, como
también indicaba en mi intervencién.

La tercera pregunta es hasta dénde y en
qué plazo podria Espafia incrementar la pro-
duccién de carb6n y qué ahorro de petréleo
significaria este incremento.

Digamos que aqui hay tres cuestiones: una
cuestion es la que podria incrementar HU-
NOSA, otra es la que se podria incrementar
en el pais y otra es cudnto petréleo significa-
ria esto.

Por lo que respecta a HUNOSA, he decla-
rado antes que, a mi juicio, lo méximo seria
5,2-5,3 millones de toneladas, lo que significa-
ria aumentar un millén sobre la produccién
actual. Creo que esto es lo 6ptimo para no
incrementar en demasia las pérdidas y tam-
bién he indicado antes que esto habria que
hacerlo ccn menos personal para obtener mas
productividad de lo que tenemos ahora.

A nivel de pais, a nivel de Espafia, creo que
los planes, lo que conozco de los planes de la
Administracién, se va a producir un incremen-
to. Por lo menos eso se significaba en el ante-
rior Plan energético —y supongo que en este
momeato lo mismo— de la explotacién del
carb6n, sobre todo lo que respecta al lignito.
Tanto en Puente de Garcia Rodriguez como
en Andorra, la explotacién masiva de ese lig-
nito y de los nuevos yacimientos que se estan
descubriendo, evidentemente, desde el punto
de vista energético, pueden supaner un aho-
rro. Lo que me permitirdn los sefiores parla-
mentarios es que no les pueda contestar cuén-
to significa eso en petréleo, porque desconoz-
co los datos que representa. Pero es evidente
que si estamos hablando en este momento de
una produccién de dieciséis millones de tone-
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ladas, el incremento que se va a producir lle-
gard hasta treinta y un millones, me parece
que era hacia el afio 1980 y ello con los gran-
des incrementos de producci6n del lignito.

La cuarta pregunta es si existe para Espafia
una alternativa econémica mejor que las per-
manentes subvenciones a HUNOSA. Libertad
de precios. Nuevo régimen laboral y priva-
tizacion. Inversiones en equipo, etc.

Realmente esto es una pregunta dificil de
contestar. En cuanto a libertad de precios (y
es una pregunta que creo que responde a la
que el Grupo Parlamentario Socialista hace
cuestién en uno de sus puntos), la politica que
se estd aplicando en estos momentos en Es-
pafia es exactamente la misma que se aplica
en los paises de la CECA. Normalmente hay
dos derivados del carbon, el siderargico, que
es aquel que tiene aplicaciones en la siderur-
gia, y €l carbén térmico. En relaciém con el
siderurgico, la férmula que se aplica es dar
al precio de este carbén el mismo precio que
el carbén americano, puesto en puerto eu-
ropeo.

Estas mismas equiparaciones scn las que se
utilizan en nuestro pais. Por ejemplo, como
ultimamente ha ocurrido, cuando ha habido la
devaluacion. Esto es necesario para no poner
a la siderurgia, digamos, en una situacién de
inferioridad ccn respecto a otras siderurgias
competitivas con ella, a la hora de hacer una
exportacion.

En cuanto al precio del carb6n térmico, vie-
ne, asimismo, marcado por una f6érmula en
funcién de cenizas, volatiles, etc., comparati-
va ccn el fuel-oil.

Evidentemente no es una libertad de pre-
cios, como mo hay en el resto de Europa; pe-
ro son unos productos de base que si los de-
jéra"mlos seguir la oferta de libr: mercado po-
dria llegar a encarecer todas las industrias
aguas abajo y algunas otras, como las side-
rurgias, ccn un importante porcentaje de ex-
portacién.

¢Nuevo régimen laboral. Privatizacion, in-
versiones en equipo? De estas ultimas se es-
tan haciendo inversicnes importantes, sobre
todo desde el punto de vista de HUNOSA. ¢La
privatizacion? Indicaba antes el peso impor-
tante que en la mineria subterrinea tiene la
mano de obra. Eso es lo que ha conllevado a

toda Europa precisamente a la nacionaliza-
cion. Es decir, como por ser una industria de
base, una industria que han considerado nece-
saria para el aporte energético del pais, al no
poder ser llevado desde el punto de vista eco-
némicamente rentable es lo que ha conduci-
do en Europa a la nacionalizacién. Es decir,
veo dificil, evidentemente, la privatizacién y
veo probable, incluso, por necesidades eco-
némicas, todo lo contrario, porque los empre-
sarios pueden llegar un momento en que no
puedan soportar, sobre todo, si estamos en
un régimen de inflacién, el incremento del
coste de la mano de obra quizd menor que el
incremento del precio del carbon.

¢Nuevo régimen laboral? Yo espero que
con la participacién cada vez mayor del per-
sonal podremos acceder a solventar algunos
problemas que en estos momentos son muy
importantes y que, desde luego, dificultan te-
rriblemente la gesti6én, no solamente de HU-
NOSA, sino de todas las minas privadas y, en
particular, el problema del absentismo labo-
ral, que es una verdadera plaga en la mineria
y que tanto las centrales sindicales como los
propios empresarios estan queriendo arreglar.

Paso a las preguntas del Grupo Parlamenta-
rio Socialista. La primera pregunta es en qué
medida esta influyendo la actual politica ener-
gética y politica de precios del carbén, favo-
reciendo al sector eléctrico y sidertrgico, al
no ser real el precio que factura HUNOSA.

En este contexto, ¢no le parece admisible
la exigencia de que el Estado participe en las
explotaciones privadas; que el Estado las in-
tegrara en HUNOSA?

‘Con respecto a la primera parte de la pre-
gunta creo que la he contestado al referirme
a la pregunta del Grupo Parlamentario de
Alianza Popular. Es exactamente la misma
contestacién; es decir, con unos precios que
yo entiendo que no son politicos, sino que tie-
nen una politica de energia primaria y que es
la misma politica que hay en toda Europa.

En relacién con la exigencia de que el Esta-
do intervenga en las explotaciones privadas,
ése es un tema mucho més de politica general
y que yo no puedo contestar; es decir, mien-
tras el precio del carb6n tenga un limite y
mientras haya una subvenci6n, no lo sé; in-
sisto, es una cuestion de politica industrial o
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de politica de gobierno la que tendria que de-
finir esta cuestion.

En cuanto a si el Estado integraria estas
minas en HUNOSA, yo entiendo que no.

Entiendo que uno de los grandes problemas
de HUNOSA es que es una macroempresa;
y en todas estas grandes empresas es eviden-
temente muy dificil controlar; cuanto mas
grande es una empresa, mayor es el colectivo
laboral. Entiendo personalmente, y a titulo
particular, que en cualquier caso seria mejor
varias Hunosas que una sola y grande Hu-
nosa.

La segunda pregunta es ¢si no puede hacer
HUNOSA una experiencia avanzada de parti-
cipacién de los trabajadores a través de los
sindicatos democraticos, en la gestion de la
empresa y a si tenemos planes concretos en
este sentido? Creo que me he referido a ello,
por lo menos cuando hablaba de los tres fun-
damentos en que se basa la politica que esta-
mos Siguiendo ahora, o desde hace un afio,
en HUNOSA, para tratar de frenar el incre-
mento de las pérdidas. Hablaba de diversifi-
caci6n, descentralizacién organizativa y hacia
hincapié especialmente en la participacic¢a del
personal. Decia por un lado que nuestro per-
sonal, este colectivo de 24.000 hombres, evi-
dentemente a través de los afios tiene una ex-
periencia politico-sindical importante que es
preciso aprovechar.

Entiendo, por otro lado, que HUNOSA es
una empresa estatal que produce pérdidas que
vienen a cubrir las subvenciones del Estado;
por lo tanto en este sentido, insisto, HUNOSA
debe ser avanzada en la participacién del per-
sonal. ¢Tenemos planes concretos en este
sentido? Bueno, no hasta el punto de poder
ccencretarlos en una intervencion exacta, pero
es evidente por ejemplo que a través de algu-
nas de las actividades de diversificacion y, en
particular en la construccién de viviendas so-
ciales, intentamos de una forma muy avanza-
da llevar una participacién importante del
perscnal en esta actividad, al objeto de que
empresarios y trabajadores vayamos n¢ostum-
brandcnos a una nueva forma de hacer.

La tercera pregunta: ¢Puede cuantificar
para un plazo de cinco o diez afios la evolu-
cién de las pérdidas en funcién de los planes
de diversificaciéon? ¢Qué ritmo de amortiza-

cién siguen ustedes ahora y cuél piensan se-
guir?

Esto tiene asimismo varias cuestiones. Es
decir, la cuantificacién de las pérdidas es real-
mente dificil cuando estamos en una €poca en
que la inflacién se define por guarismos de
dos cifras.

Es evidente que aun tratando exclusivamen-
te de mantener e incluso disminuir el poder
adquisitivo de nuestra gente, el peso que tiene
la mano de obra en e] coste decia antes que
alcanzaba una importancia grande, del 65 al
75 por ciento,

Las pérdidas de HUNOSA vendréan en fun-
cién de c6mo varie en los pré6ximos 5 6 10
afios esa inflacion y la correlacién entre esa
inflacién y el precio del carbén. La diferencia
habra que tratar de menguarla o amortiguarla
a través de mejorar la productividad. Pero si
por un lado mantenemos una inflacién que es
superior a la media de la inflacién de los otros
paises productores de los que importamos car-
bon, es posible que en los 4 6 5 siguientes
afios, por lo menos los tres préximos afios,
el ritmo de crecimiento de los salarios sea
mayor que el posible incremento de los pre-
cios del carbén, definidos por su comparacion
con el carb6n importado.

Ese bache habra que salvarlo, en parte, con
productividad. Otra de las férmulas para sal-
varlo es evidente y como aqui se indicaba muy
acertadamente a través de planes de diversi-
ficacion. Sin embargo, los planes de diversifi-
cacién no son una panacea a dos o tres afios
vista.

Antes hablaba de una central térmica. Esta
central térmica tarda cuatro afios y medio en
construirse. Una vez que €sa central se cons-
truya, es evidente, y asi lo decia en mi inter-
vencion, que los beneficios que puedan obte-
nerse de la misma, por lo menos asi resulté el
estudio econémico conjunto de central y de
grupo minero, puede compensar una parte de
estas pérdidas. Lo que me es imposible en este
momento es poder cuantificarlo. Evidentemen-
te no tengo los datos aqui, pero a pesetas
constantes, con los datos que teénemos hoy,
puedo cuantificar —es obligacién de la em-
presa— y decir voy a obtener estos rendi-
mientos, voy a obteéner estas mejoras y, por
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tanto, esto traducido a pesetas del afio 1977
significa alcanzar estos resultados.

Es dificil cuantificarlo a pesetas variables
dada la situacion de que hablaba antes.

En cuanto a la parte final de la preguata, la
tercera, del Grupo Parlamentario Socialista,
es decir, de la politica de amortizacién, que
seguimos ahora y cudl pensamos seguir. Nues-
tra politica de amortizacién nos viene marca-
da por la Intervencion General de la Admi-
nistraciéon del Estado. La Intervencion Gene-
ral de la Administracién del Estado nos ha
marcado no solamente la politica en cuanto al
inmovilizado procedente de las empresas de
integracion, sino la politica de amortizacion
en cuanto a las inversiones tanto de libre in-
versién como inversiones que estamos reali-
zando.

Hay que tener en cuenta que la mineria del
carbén, a diferencia de otras industrias, tiene
una inversion importante de reposicién. Es
decir, que asi como en otras industrias se
monta un tren de laminacion y hace falta ca-
da cinco afios poner rodillos, motores, etc.,
en la mineria del carbon, cada vez que se
va explotando hay que hacer nuevas galerias
para poner a la vista o preparar ese mineral o
ese carbén. Ello da lugar a unas inversiones
importantes y, evidentemente, a una politica
de amortizacién de estas inversiones que nos
permita tener —valga la paradoja— una auto-
financiacién para poder seguir haciendo in-
versiones de reposicion.

De todas maneras, nosotros nos ajustamos,
en lo que a la politica de amortizacion se re-
fiere, a las normas marcadas por la Interven-
ci6én General de la Administracién del Estado
y que se ajusta, asimismo, a las normas, creo
que son de 25 de febrero de 1965, que defi-
nen una politica de maximos y minimos de
amortizacion. Estamos dentro de los marge-
mes que nos han fijado dentro del marco de
la ley.

Por parte del Grupo Parlamentario de Unién
de Centro Democratico se hace la siguiente
pregunta: «Para unas pérdidas de 9.000 millo-
nes, aproximadamente, con 24.000 empleados,
supondria una pérdida de 1.000 pesetas por
hombre y dia, lo que puede suponer la retri-
bucién del factor trabajo. Es decir, si las pér-
didas de HUNOSA, financiadas por el Estado,

lo que hacen es pagar la némina de la Compa-
fiia».

Quiza haciendo la divisién esto es posible.
Por principio y por todas las cuestiones ener-
géticas de que antes les he hablado, no creo
que HUNOSA sea una empresa exclusivamen-
te social. Me niego a considerar que HUNOSA
seéa una empresa exclusivamente social. Creo
que la cifra comparativa que le he dado con
relaci¢n a otras hulleras europeas lo demues-
tran. Creo que, hoy por hoy, y siempre y cuan-
do consigamos frenar este incremento de las
pérdidas, HUNOSA es rentable, energética-
mente hablando. Es rentable comparativamen-
te con otras empresas carboniferas que tra-
bajan en condiciones parecidas como nos-
otros.

Es evidente que si dividimos las pérdidas
por el nimero de trabajadores, pueden apare-
cer unas cantidades que, por otro lado, pue-
den no ser mayores que las de otras empresas
o actividades del pais. Evidentemente, y para
contestar esta pregunta, habria que poner en
otro lado de la balanza cuanto habria que gas-
tar en petréleo o carb6n para importarlo.

Realmente es dificil contestar a esta pre-
gunta y creo que no se debe medir por pese-
tas/hombre/afio la subvencién.

En cuanto a las incidencias de los gastos
generales de la Compafiia en sus actividades
mercantiles o administracién de la misma, ha-
blaba antes de que, a partir de septiembre de
1976, hemos ido a una descentralizacién ab-
soluta. Nosotros tenemos una oficina en Ma-
drid con seis hombres, y una oficina en Ovie-
do, que podemos considerar que son los gas-
tos centrales de administracién, porque todo
el resto es la actividad productiva propiamen-
te dicha. Aun antes de producirse esta descen-
tralizacién en el afio 1976, que son los tltimos
datos con que cuento ahora, estos gastos de
administracion fueron de 1.453 millones de
pesetas, pero aqui se incluyen, por ejemplo,
los gastos de economatos, almacenes, forma-
ciébn profesional, etc., sobre un conjunto
de gastos de 18.337 millones de pesetas; es
decir, un 7,9 por ciento. Lo que podriamos
llamar gastos generales tienen una amplitud
que seria preciso concretar un poco mas.

La ultima pregunta del Grupo Parlamenta-
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rio de Uni6én de Centro Democratico es ¢qué
futuro cabe contemplar para el sector de la
produccién energética en el mundo y en Espa-
fia en particular para la mineria del carb6n?

Aqui, como decia antes, habia que hacer
una diferenciacién; es decir, el carbon tiene,
fundamentalmente hoy en dia, dos aplicacio-
nes y espero que en el futuro tenga alguna
mas.

Tenemos, por un lado, la aplicacién a la si-
derurgia, es decir, aquel carb6n que tiene unas
propiedades coquizantes y que se aplica a la
siderurgia y otro de menor calidad que se uti-
liza en centrales térmicas.

En cuanto al carb6n siderurgico, nuestro
pais va a seguir siendo siempre deficitario, ya
que las capacidades de produccién que tene-
mos en Espafia son, hoy en dia, el 45 6 el 50
por ciento de las necesidades del pais. Por
otro lado, como tenemos una expansién pre-
vista de la capacidad siderdrgica (producimos
11 millones de toneladas de acero y los planes
previstos alcanzan en el afio 1982 los 18 mi-
llones de toneladas), quiere ello decir que
siempre vamos a ser deficitarios de carbén
siderirgico. En este sentido, las acciones que
se estdn tomando en otros paises de partici-
pacién exterior, un 90 por ciento van dirigidas
a garantizar el carb6n siderurgico para produ-
cir en baterias el coque, que luego se lleva a
los hornos altos.

En cuanto a la produccién energética, la
politica que se esta siguiendo en todo el mun-
do es procurar aprovechar al maximo la pro-
duccién nacional para ir a las centrales tér-
micas convencionales, por lo menos en un pe-
riodo desde aqui a finales de siglo, que es
cuando se piensa que otro tipo de emergias
nuevas como la eélica, la solar, etc., puedan
tener lugar.

En particular puedo decir que en el caso
que antes citaba de los Estados Unidos, con
una produccién en el afio 1976 de 600 millo-
nes de toneladas, tienen previsto para 1980
alcanzar los 1.200 millones de toneladas. De
ese incremento de 600 millones de toneladas
de produccioén, el 74 6 75 por ciento va a ir
dirigido a la produccion de energia eléctrica
en las centrales convencionales, y alrededor
del 8 por ciento va a ir dirigido a las nuevas
aplicaciones del carb6n, que a través de la

licuefacion y gasificacion, a través de la pir6-
lisis, puede permitir obtener hidrocarburos, o
a la utilizacién, con mayor rendimiento, en
centrales térmicas.

Entiendo que en este momento, y asi lo
entienden todas las politicas energéticas de
los distintos paises, el carbon tiene futuro.
Con esto trato de contestar cé6mo veo el car-
b6én en funcién de la producciéon energética
del pais.

Pido disculpas a ustedes si no he sabido
darles respuestas adecuadas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias,
sefior Presidente de HUNOSA, por las contes-
taciones que ha dado a las preguntas formula-
das por los grupos parlamentarios. Con ello,
agradeciendo su presencia, damos por termi-
nada esta primera parte de la sesién informa-
tiva de la tarde de hoy en lo que se refiere al
suplemento de crédito extraordinario relacio-
nado con el déficit de HUNOSA para 1976.
Dentro de diez minutos, aproximadamente,
comenzaré la segunda parte de ia sesién, en
relacién con el tema de la RENFE,

El sefior PRESIDENTE: Sefiores Diputa-
dos, continta la sesién. Esta con nosotros €l
sefior Presidente de RENFE, sefior Alvarez
Fidalgo, con el objeto de informar, de acuer-
do con el procedimiento que ustedes ya cono-
cen, sobre los motivos que determinaron la
solicitud de concesi6n de dos créditos extra-
ordinarios, por un importe total de 12.149 mi-
llones de pesetas para subvencionar el presu-
puesto de explotacion y amortizaciéon finan-
ciera de RENFE en 1976.

Agradeciendo la presencia del seiior Alva-
rez Fidalgo, tiene la palabra el sefior Presi-
dente de RENFE para proceder, durante un
plazo de media hora como maximo -—si es tan
amable—, a dar la explicacion solicitada por
esta Comisién.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Sefiores Diputados, ante to-
do, quiero expresarles el honor y la satisfac-
cién que para mi supone comparecer hoy ante
ustedes, con motivo de la tramitacion de la
ley por la que, si lo estiman conveniente, que-
dard aprobado el crédito extraordinario de
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12.150 millones de pesetas, correspondiente
a la liquidacion del ejercicio 1976.

A lo largo de la exposicién que voy a ha-
cerles, cefiida al motivo concreto que n0s reu-
ne, creo que puede verse con claridad un pro-
ceso mas general que, en definitiva, es el que
estd deteriorando los resultados econOmicos
de RENFE,

Para una exposicion légica del tema voy a
relatarles, en primer lugar, la sucesién de he-
chos que ha conducido a la necesidad de tra-
mitar este crédito extraordinario, para proce-
der luego al analisis de sus causas.

En octubre de 1975, el Ccnsejo de Admi-
nistracién de la Red aprueba un Presupuesto
de Explotacién, que es remitido inmediata-
mente al Gobierno y que arrojaba un resultado
general deficitario de 8.423 millones de pese-
tas.

El Gobierno, al aprobar los Presupuestos
Generales del Estado, consigna, en la partida
correspondiente a «Subvencién al déficity, la
cuantia de 7.000 millones de pesetas.

Terminado el ejercicio de 1975 y efectuada
su liquidacion, ésta arroja un resultado final
deficitario de 13.698 millones de pesetas, lo
que obliga a pensar que el Presupuesto pre-
visto para 1976 no tenia ya validez real.

De otra parte, se estan produciendo a lo
largo de los primeros meses de 1976 una serie
de hechos, tales como discusion del Primer
Convenio Colectivo de RENFE, aplicacién de
la Ley de Relaciones Laborales, aumento de
las tasas de inflacion en el pais, etc., que
nos obligan a realizar un nuevo Presupuesto
del ejercicio Revisado que, una vez terminado
y aprobado por el Consejo de Administracién
en mayo, presenta un déficit total de 18.367
millones de pesetas, y es aprobado por el Go-
bierno el 5 de diciembre de 1976.

A partir de aqui, el desarrollo econémico
del ejercicio se realiza con la guia de un sis-
tema de control presupuestario, que se acaba-
ba de implantar en aquel entonces, y la liqui-
dacién del ejercicio es practicamente la pre-
vista en Presupuesto, con una simple desvia-
cion de 242 millones de pesetas, siendo el re-
sultado final de 18.609 millones de pesetas.

La diferencia entre esta cifra final y los
7.000 millones consignados en los Presupues-
tos Generales del Estado da un resultado de

11.609 millones de pesetas que, unido a los
541 millones en que ha de incrementarse la
partida presupuestaria prevista para la amor-
tizacion financiera de créditos, componen los
12.150 millones de pesetas, importe del cré-
dito extraordinario.

Hasta aqui he expuesto la estricta secuen-
cia de hechos a que me referia al principio.
De ella, lo primero que pienso llama la aten-
cién 'es la extraordinaria diferencia entre el
Presupuesto de octubre de 1975 y la corres-
pondiente al Presupuesto actualizado en ma-
yo de 1976 o la liquidacién final, practica-
mente coincidente. Y a esta fuerte discrepan-
cia caben, en principio, muchas interpretacio-
nes, pero vamos a tratar de establecer la co-
rrecta.

El Presupuesto inicial de octubre de 1975
lo realiza RENFE a lo largo del mes de sep-
tiembre, con conocimiento de sus datos con-
tables a finales de julio y de los datos genera-
les del pais de mas o menos la misma fecha.
En él se supone que, sobre la hipotesis de ter-
minacion del ejercicio de 1975, el aumento de
tarifas y, en consecuencia, el de incremento
de ingresos por volumen de trafico va a ser
del 16,23 por ciento; que los gastos de perso-
nal van a aumentar un 16 por cieato; la ener-
gia y combustible, un 6 por ciento, y el ccajun-
to de materiales y varios, un 15 por ciento.
Estas hipétesis no tenemos mas remedio que
considerarlas correctas en aquel entonces, Si
tenemos en cuenta que el indice del coste de
vida desde agosto de 1974 a julio de 1975 ha-
bia aumentado practicamente un 16 por cientc.

¢Cual ha sido la evolucion real en el perio-
do transcurrido entre septiembre de 1975 y
abril de 1976, en que se elabora ¢l Presupues-
to Revisado? Podemos repasarla realizando
un contraste entre ambos Presupuestos y las
hipotesis basicas de uno y otro.

Los ingresos por trafico, que se supusieron
aumentarian un 16,23 por ciénto, dependian
sustancialmente del nivel tarifario, ya que las
unidades de trafico previstas a finales del 75
scn practicamente las que se prévén en mayo
del 76 y las que finalmente se realizan en el
afio. Consecuente con su hipétesis sobre tari-
fas, RENFE tramita una elevacién de las mis-
mas del 16,23 por ciento, que es informada fa-
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vorablemente por la Comisién de Precios y
que, sometida al Gobierno, es aprobada por
éste en el mes de febrero y aplicada a partir
del 19 del mismo mes, con un aumento de so-
lamente el 11 por ciento, lo que le da una efec-
tividad sobre los ingresos totales del afio 1975
de aumento del 9,4 por ciento. Ello reduce los
ingresos por trafico, previstos en octubre en
un total de 38.000 millones de pesetas, en
2.229 millones,

De otra parte, los ingresos se ven afectados
por la Orden Ministerial, aprobada por €l Mi-
nisterio de Obras Prblicas el 10 de marzo
de 1976, que reduce en un 20 por ciento el
importe del Canon de Coincidencia, que, como
ustedes saben, ingresa directamente en la
Cuenta de Explotacién de RENFE, Esta dis-
minucién del Canon supuso una reduccién de
su importe en 495 millones de pesetas.

Respecto a los gastos, 1a hip6tesis de au-
mento de los de personal en un 16 por ciento
se ha visto, ya entonces, ampliamente rebasa-
da por la realidad. Iniciadas a primeros de
afio las conversaciones para el establecimien-
to de un Convenio Colectivo Sindical, no se
llega a acuerdo entre Empresa y trabajadores
en ellas, y la Direccién General de Trabajo
dicta, con fecha 24 de abril, un Laudo Arbi-
tral Obligatorio que eleva los salarios del or-
den de un 24 por ciento. De otra parte, el 8
de abril entré en vigor en el pais la nueva Ley
de Relaciones Laborales, que afecta sensible-
mente a RENFE y conduce a una elevacién
del importe de la masa salarial del 76 de un
30 por ciento sobre la liquidada para 1975. Por
otro lado, la Seguridad Social aumenta igual-
mente sus bases de cotizacién sobre lo pre-
visto y todo este conjunto supone una desvia-
cion del Presupuesto Revisado de mayo sobre
el Presupuesto de octubre de 1975 de 5.408
millones de pesetas.

A finales del afio 1975, concretamente el 15
de noviembre, los precios de la energia sufren
un nuevo incremento, no previsto en el Presu-
puesto de octubre, y que es del 12 por ciento
para el gas-oil y del 20 por ciento para la
energia eléctrica, lo que supuso un incremen-
to de su coste global de 617 millones sobre la
previsi6én de octubre.

Finalmente, en febrero de 1976 se devalia
la peseta y esta devaluacion incrementa el

gasto de carga financiera de nuestros crédi-
tos del exterior en 435 millones, el cual va a
cargo de la Red y contabiliza nuestra Cuenta
de Explotacion.

La totalidad de disminucién de ingresos y
aumento de gastos que acabo de citarles y
que, como ven, son el resultado de decisiones
adoptadas por el Gobierno en sus politicas
de precios, salarios, energia, ordenacién del
transporte y politica financiera, y ajenas, por
lo tanto, a la gestién de la Red, suman un to-
tal de 9.184 millones de pesetas, que justifi-
can el 95 por ciento de la desviaci6n que se
registra entre el Presupuesto de octubre del
75 y €l Revisado de mayo del 76, o de su li-
quidacién final, practicamente coincidente. El
resto es la logica variacién de un Presupuesto
correctamente realizado en octubre del 75 y
que Se analiza y revisa ocho meses después.

Como resumen de lo expuesto, podemos
afirmar que la inflacién de costos sufridos a
lo largo de 1976 por la Red, como consecuen-
cia de la crisis econémica en cuyo marco es-
tamos inmersos, no ha podido ser seguida por
una paralela elevacién de los precios y, por lo
tanto, los resultados econémicos se han dete-
riorado profundamente, y esta situacién, con-
cretada en el 76, continiia aun en el dia de
hoy.

Podrian ustedes preguntarse qué ha hecho
entretanto RENFE para hacer frente a esta
situacién econ6mica que veia deteriorarse, y
cudl ha sido su gestién a lo largo de 1976, ya
que los resultados econ6micos del ejercicio,
como hemos visto, no son significativos.

Para medir la gestién de la Red, en cual-
quier periodo, no tenemos mas que dos proce-
dimiéntos. En primer lugar, un andlisis mas
fino de los resultados econ6émicos y de los in-
dices y ratios técnico-econ6émicos internos de
RENFE y, en segundo lugar, una comparaciéon
de la gestion en ella con el resto de las Admi-
nistraciones ferroviarias europeas.

Dentro del primer procedimiento, y visto
que el deterioro de resultados se ha produci-
do por una inflacién de costos no seguida de
un paralelo aumento de precios, podemos re-
construir el resultado de 1976, supuesto a
pesetas constantes de 1975. En estas condicio-
nes, los resultados de 1976, a nivel de margen
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de explotacién, vemos que hubieran reducido
el déficit de 1975 en 2.731 millones de pesetas.

El resultado final del ejercicio de 1975 dio
una pérdida de 13.698 millones de pesetas
que, mejorado por la gestion de RENFE en el
orden de 3.000 millones de pesetas y deterio-
rado, como hemos visto, por resoluciones aje-
nas a la Red, en €l orden de 9.000 millones de
pesetas, es lo que conduce al resultado final
del 76 de 18.000 millones de pérdidas.

Respecto a la evolucién de los ratios técni-
co-econémicos de productividad interna de la
Empresa, vamos a analizar, en comparacién
con 1975, lo ocurrido con la productividad del
personal, utilizando el indice de las unidades
de trafico producidas por Agente y por hora
trabajada del mismo; la productividad ener-
gética, expresada en kilocalorias consumidas
por Tn./Km. bruta remolcada; y la producti-
vidad del material motor y remolcado, em-
pleando para ello varios indices.

Respecto a la productividad del personal,
las unidades de trafico por Agente mejoraron
de 1975 a 1976 de 366.594 a 376.945, con un
aumento del 2,8 por ciento y medido en
unidades de trafico por horas de Agente
de 157,9 a 168,9; es decir, un 7 por ciento de
incremento y, aunque el numero de trabaja-
dores practicamente es el mismo, el nimero
de horas trabajadas ha disminuido.

Respecto a la productividad energética, las
kilocalorias por TKBR fue de 61,76 en 1975,
pasando en 1976 a 56,23, es decir, con dismi-
nucién de un 9 por ciento del consumo ener-
gético especifico.

Respecto a la productividad del material
motor y remolcado mejoran las disponibilida-
des tanto de material motor en un 0,7 por
ciento como en el de coches y furgones en
2,7 por ciento y en el de vagones de mercan-
cias en un 2,7 por ciento también.

El recorrido medio mensual en kilémetro
por unidad de cada equipo ha tenido en mo-
tores un aumento del 2 por ciento, en coches
un aumento del 3 y en furgones y vagones un
aumento del 3. Todos estos datos, con una
mayor amplitud de la que hoy puedo hacerlo
aqui, se analizan en el informe econ6mico del
ejercicio 76 y en la Memoria correspondiente
que se ha remitido a ustedes.

En cuanto a la comparacién con otras Ad-

ministraciones europeas, quisiera previamente
vesaltar que, con la excepcién de los paises
del Este, los problemas que aquejan a todas
ellas son muy similares y su organizacion co-
mo empresas estatales es también, relativa-
mente, homogénea, El cuadro econ6émico ge~
neral de crisis que afecta todo el mundo oc-
cidental es an&logo con ligeras variantes, por
lo cual la comparaci6én tiene un alto valor de
significacion para enjuiciar la gestién de la
Red. De otra parte, es evidente que son em-
presas que realizan en todos los paises la mis-
ma actividad.

Un punto importante a destacar a la hora
de establecer comparaciones se refiere a los
impactos en las empresas ferroviarias que ha
tenido la corisis econémica habida en Europa
en los aflos 1974-75, a consSecuéncia de la
subida de los precios de los productos ener-
géticos y de las materias primas. La forma
m4s simple de estimarlos €s a través de las
variaciones en los traficos, tanto de mercan-
cias como de pasajeros del afio 75 sobre el
73, en que todavia no habian aparecido los
primeros sintomas de la crisis.

Las conclusiones mas relevantes que se
pueden sacar del analisis de tales cifras en
todos los paises europeos occidentales y de
los que tenemos datos, en los paises socialis-
tas, se pueden resumir de la siguiente ma-
nera.

Respecto al trafico de viajeros, la evolucion
ha sido positiva en Espafia, soportando un in-
cremento en el total de viajeros/kiléometro
equivalente al 3,24 por ciento, comportamiento
que podemos considerar como medio, ya que
de los veinte paises incluidos en el analisis,
nueve han tenido un crécimiento superior al
de RENFE, mientras que el resto ha aumentado
menos o ha disminuido el trafico de viajeros.
Merece la pena destacar los importantes creci-
mientos que han experimentado los tres paises
nérdicos.

El panorama, en lo relativo al trafico de
mercancias, es muy diferente. Este tipo de
trafico es mdas sensible a las crisis econémi-
cas, por lo que ha de ser considerado como
un mejor indicador del impacto de las fluc-
tuaciones econdmicas en la absorcién de tra-
fico por los siStemas ferroviarios. En primer
lugar, cabe destacar la diferente evolucion
que tuvieron los ferrocarriles occidentales y
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los orientales, como consecuencia del distinto
alcance de la crisis en los paises socialistas
y capitalistas. Todos los paises del bloque
orienta] incrementaron en este corto periodo
su trafico, mientras que en el bloque occiden-
tal todos lo disminuyeron.

El seiior FERNANDEZ DE LA MORA Y
MON: (A qué periodo nos referimos ahora
exactamente?

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Estamos comparando 1975,
que es el de los tultimos datos publicados por
la Union Internacional de los Ferrocarriles,
con el 73. En este momento estamos récibien-
do las Memorias y datos de 1976; nosotros
mismos acabamos de producir la nuestra y,
mientras no podamos establecerla, no podems
hacer la comparacién con el 75, pero al final
les diré c6mo evolucionan los tréficos en el 76.

Les decia que todos los paises del bloque
oriental incrementaron y todos los del blo-
que occidental disminuyeron. Ahora bien, den-
tro de los occidentales, los descensos fueron
muy distintos, varian desde una reduccién de
un 28 por ciento en Suiza a una reduccién de
un 2 por ciento en Dinamarca.

La posicion de Espafia en este conjunto de
paises occidentales es relativamente de las
menos malas, ya que Solamente Dinamarca
con €] 2, y Noruega con el 6,8 por ciento, han
tenido unas disminuciones de trafico menores
que Espafia, que tiene un 7,5 por ciento. El
resto de los paises se vieron afectados por
unos descensos superiores, 10 que nos indica
que RENFE se vio afectada en menor medida
que la mayoria de los ferrocarriles europeos,
y ello gracias a la eficacia de su gestién co-
mercial, pues la crisis econ6émica ha afectado,
evidentemente, a nuestro pais tan fuertemente
como al que mas en el mundo occidental
europeo.

Aparte de los indicadores anteriores, la
medida fundamental que nos puede evaluar
la eficacia de la gestion de RENFE, en com-
paracion con otras compaiiias ferroviarias, es
la de la productividad en sus distintos as-
pectos. Y vamos a hacer lo mismo: comparar
la productividad de 1975 con la de 1973 y, a
su vez, la de 1975 con la del resto de paises.

Los tipos de productividad que vamos a em-
plear son los siguientes:

— Productividad de persona], expresada
—igual que antes— en total de unidades de
trafico producidas por €l nimero de agentes
de la compaiiia.

— Productividad del parque motor, defi-
nida como la relacidn entre las unidades de
trafico producidas y el nimero medio de uni-
dades puestas a disposicién de la explotacién
que componen el parque motor.

— Productividad del parque de mercancias,
expresada por la relacién de toneladas/kil6-
metro producidas y el niimero medio de va-
gones puesto a disposicién de la explotacion.

— Productividad del parque de viajeros,
definida por la relacién -entre los viajeros,
kilémetro obtenida y el nimero de cajas o de
coches puestos a disposicion de la explota-
cién, incluyendo en el aumero de cajas la
suma de coches, automotores y remolques.

Cada una de las medidas de productividad
va dirigida, como ven, a demostrar la eficacia,
comparativamente con otras compaiiias, del
personal empleado, del parque motor, del ma-
terial de tramsporte de mercancias y del de
viajeros; en definitiva, la eficacia de la ges-
ti6én de los medios puestos a disposicién —hu-
manos y materiales— de las compafiias corres-
pondientes. De esta comparacién, las conclu-
siones mds relevantes son las siguientes:

Productividad de personal.—Si comparamos
los resultados de los tres grandes bloques, que
ya antes he esbozado un poco —mundo oc-
cidental, n6rdico y oriental—, observamos que
todos los paises del mundo socialista han au-
mentado este tipo de productividad, a pesar
de que en algunos casos, como Hungria, Po-
lonia y Rumania, han crecido Sus efectivos
laborales. Sin embargo, excepto en el caso de
Polonia y Rumania, cuyas productividades son
altas, en los otros tres casos, de los que tene-
mos datos, no acanzan el valor de la produc-
tividad espafiola.

Los paises nordicos, excepto Suecia, que
ha descendido ligeramente, han aumentado su
nivel de productividad. Sin embargo, es Sue-
cia, pese a disminuir, la que todavia alcanza
la cota mas alta de producto por agente en
toda Furopa. Finlandia llega a niveles simi-
lares a Espafia, aunque algo inferiores, mien-



— 1009 —

CONGRESO

17 DE OCTUBRE DE 1977.—NUm. 26

tras que los de Noruega son claramente me-
nores. En e] resto de paises del drea occiden-
tal, la tendencia generalizada es al empeora-
miento en el valor de esta medida de producti-
vidad. Ya hemos visto que en Espafa crece,
como también en Portugal. La cota alcanzada
por Espafia —en valor absoluto de producti-
vidad por agente— solamente es alcanzada el
afio 1975 por Francia y Holanda. En el total
de veinte paises de uno y otro sitio sobre los
que hemos hecho la comparacion, el «ran-
king» de Espafia es el Sexto lugar, lo que de-
nota una buena posicién relativa en cuanto
a la productividad de personal.

Vamos con la productividad del parque mo-
tor.—En este concepto, Espafia ha mantenido
su valor en el transcurso de estos dos afios
que comparamos, al igual que Noruega y Sue-
cia, mientras que Portugal y Yugoslavia han
mejorado la productividad de su parque motor.
En 1975, el nivel alcanzado por Espafia en
este campo es s6lo superado por Francia,
Suecia y Yugoslavia, de un total de dieciséis
paises que han publicado datos sobre la pro-
ductividad de su material motor.

En parque de mercancias, excepto Yugosla-
via, que tiene un incrémento importante en la
eficacia del material de transporte de mer-
cancias, el resto de las compafilias ferroviarias
han disminuido notablemente su productividad
en este concepto, salvo los casos del Reino
Unido, que la ha mantenido, y Portugal, que
la ha incrementado ligeramente,

Respecto a los valores alcanzados en 1975,
Espafia tiene el mas alto de todos los indices
de su 4rea de influencia, aunque si es superada
por los paises nérdicos, y por Alemania Orien-
tal y Yugoslavia (de los paises socialistas). Es
decir, en el total de paises examinados, que
son dieciséis, Espafia ocuparia el sexto lugar
y el primero del mundo occidental.

Productividad del parque de viajeros. En es-
te punto, la produccién umitaria de RENFE
presenta los resultados més espectaculares, ya
que posee el indice de productividad mas alto
de Europa. Esto nos indica el alto nivel de
eficacia comparativa con que RENFE gestiona
y utiliza e] material tractor y de transporte
destinado a viajeros. Sin embargo, no conviene
ser demasiado triunfalista con ello, ya que
hay que hacer una salvedad, y es que Espafia
tiene poco desarrollado el transporte ferrovia-

rio de cercanfas en las grandes ciudades, y
todo este trafico, si fuera absorbido por el
ferrocarril obligaria a RENFE a mantener un
material rodante durante muchas horas Jel
dia infrautilizado, por lo acusado de las puntas
de] transporte urbano y suburbanc, y posible-
mente un desarrollo del trafico de cercanias
haria bajar la productividad, que hoy dia es
la mayor de todo el mundo europeo occidental,
nérdico o del Este.

Creo que con todo esto podemos comprobar
que el nive] de eficacia comparativa de REN-
FE, por todos los condeptos, es bueno, supe-
rior al de la mayoria de los paises eurcpeos.
Mejor situaciéon seria si todas las compara-
ciones se hubieran hecho exclusivamente, co-
mo hemos visto, con los paises de econcmia ca-
pitalista del Occidente eurcpeo. En esta com-
paracién, RENTE alcanza la tercera procducti-
vidad de Europa occidental en personal, la se-
gunda en parque motor y la primera e: mer-
cancias y en viajeros.

De todo este analisis que hemos realizado,
creo que se deduce —o yo por lo menos he de
deducir— la conclusién de que RENFE es una
empresa eficaz y eficiente, bien organizada y
capaz de dar una respuesta 4gil, al mecnos cn
comparacién con otras administraciones eu-
ropeas, a una situacion tan compleja como la
que vivimos.

Sin embargo, hemos visto también en la pri-,
mera parte que, como empresa publica que
gestiona ua servicio publico, es necesariamen-
te instrumento del Gobierno para realizar sus
politicas econémicas béasicas, de rentas, sala-
rios, precios, politica financiera, de ordenacisn
del transporte, etc., y ello impacta, de una ma-
nera decisiva, en los resultados econémicos fi-
nales, si bien éstos, de otra parte, se ven me-
jorados, como hemos visto también, por la
gestion de los Organos rectcres de RENFE.
Pero los resultados econdémicos finales -y
esto me importa destacarlo— no adquiere su
significado més que analizandolos desde este
doble punto de viSta a que me acabo de re-
ferir.

Yo soy consciente de que la imagen que la
opinién ptblica tiene de RENFE es distinta y
peor. También estoy convencido de que ello
es injusto y de que la obtencion y transmisién
de una imagen més real y certera pasa necesa-
riameate por un analisis riguroso y objetivo
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de la gestién de la misma, realizado por 6r-
ganos representativos del pueblio espafiol, tal
y como lo esté llevando a cabo la Ponencia y
el Pleno de esta Comisién de Economia y Ha-
cienda.

Creo que ahora comprenderan el significado
de mis primeras palabras al expresar mi satis-
faccién por comparecer hoy ante ustedes, que
puedo asegurarles que no se trataba en abso-
luto de una frase protocolaria. Muchas gracias,
sefiores.

El sefior PRESIDENTE: De acuerdo, muchas
gracias, seflor Presidente de RENFE, por su
exposicién.

Durante dos minutos, los representantes de
los Grupos hagan el favor de traer a la Mesa
las preguntas, con objeto de que las ordene-
mos con los miembros de la Ponencia para que
el sefior Alvarez Fidalgo pueda proceder a con-
testarlas.

Les ruego que no abandonen la sala de la
reunién de esta Comisi6én, porque va a conti-
nuar inmediatamente, (Pausa.)

El sefior PRESIDENTE: Sefiores Diputados,
continla la sesion.,

El sefior Presidente de la RENFE se servira
contestar a las preguntas, dando relacién de
eellas al principio de cada una para que la co-
nozcan los sefiores Diputados.

El sefior Presidente de la RENFE tiene la
palabra.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Pregunta de Alianza Popular:
Entre 1973 y 1975 las toneladas/kilémetro
transportadas por la RENFE descienden ——dice
la pregunta— al 7,1 y la verdad es el 74,
dato que resiste la comparacién con otros pai-
ses occidentales, pero la cifra reveladora es
otra. ¢Como evoluciona la participacion de
RENFE en el trafico nacional de mercancias,
especialmente en relacion con la carretera? Si
decrece, se disminuirian los servicios de REN-
FE al pais; en caso contrario aumentarian.

Contestar a esta pregunta tiene la dificultad
de las estadisticas nacionales respecto al global
del transporte terrestre, y no precisamente al
transporte ferroviario, donde la cuantificacién
es precisa y concreta todos los afios, sino a la

cuantificacién del transporte terrestre que se
hace por estimaciones deducidas del aforo
de carretera y por una encueénta que se realiza
periédicamente. Se realiz6 una el 69 y otra en
el afio 75, y los resultados de las encuestas con
las estadisticas deducidas del aforo son discre-
pantes.

Pese a todo esto, y es una opinién personal
que emito con el valor que tenga como experto
del transporte, a cuya rama he dedicado préc-
ticamente toda mi actividad profesional, yo les
diria que tenga la clara sensacién de que
la penetracién en el mercado del modo ferro-
viario estd aumentando estos afios y que Si
bien el total de mercancias que se han movido
en transporte terrestre em €l pais han descen-
dido respecto al 73 durante el 75 y 76, estos
incrementos que esta obteniendo RENFE en el
transporte ferroviario aseguran que su partici-
pacion en el mercado es creciente.

Preguntas del Grupo Socialista. 1.2—Segutn
la memoria de RENFE de 1976, se anuncia la
elaboracion de un Plan Director 78-90 para la
compafiia. Dado que el ferrocarril estd en
relacién con la totalidad del transporte, con la
politica energética, con la ordemacién del te-
rritorio e industrializacion del pais, ¢existe
coordinacién entre el Plan Director 78-90 y
un Plan General del transporte que, a su juicio,
obligue a las Cortes a la aprobacion de una Ley
General de Transporte?

b) ¢Contempla el Plan Director de RENFE
78-90 su adecuacion a los planes de ordenacioén
territorial de caracter regional y a los planes
de areas de expansion industrial?

A esta pregunta yo contestaria que, efectiva-
mente, RENFE ha confeccicnado un nuevo Plan
Director que, digamos, Se encuentra en una
situacion inicial, sin que haya tenido ninguna
aprobacién oficial hasta ahora.

Es conocida la ausencia de planificacion en
estos momentos en el pais y RENFE, con esta
actitud, trataba de adelantarse, de estar pre-
parada para ofrecer ideas y soluciones que se
coordinaran con unos planes generales, no ya
solamente de transporte, sino de desarrollo del
pais.

Evidentemente, el plan de RENFE habra de
coordinarse —lo conoce ya en su versién ini-
cial el Ministerio de Transportes— con el resto
de los modos de tramsporte. Creo que para
este paso, muy trascendente, es sustancial la



— 1011 —

CONGRESO

17 DE OCTUBRE DE 1977.—NUM. 26

reciente creacién de un Ministerio de Trans-
portes y Comunicaciones. Si esto va a condu-
cir 0 no a la aprobacién de un planteamiento
ante estas Cortes de una Ley General del
Transporte, quien tiene que contestarles es el
Ministro, no yo.

La segunda parte de la pregunta €ra que si
contemplaba el Plan Director de RENFE su
adecuacién a los planes de ordenacién territo-
rial de caracter regional y a los planes de 4reas
de expansién industrial.

Efectivamente, en la redaccion del Plan,
por ser ésta una clara tendencia o demanda
en el futuro de la colectividad, se han tenido
muy en cuénta los planes regionales y la in-
fluencia que iban a tener sobre RENFE y, en
consecuencia, los planes de ordenacion terri-
torial, y los planes de areas de expansién in-
dustrial.

En definitiva, (a contestacién a esta se-
gunda parte es claramente afirmativa.

Hay varias preguntas mas presentadas por
el Partido Socialista y vamos a irlas contes-
tando.

La segunda pregunta es: Segln se observa
en la evolucién de la cuenta de explotacién
durante los tltimos cinco afios, los conceptos
del costo que se disparan de forma mas ace-
lerada son los relativos a materiales y varios
e intereses,

Por todo ello y dado que tales conceptos es-
tan referidos a la fimanciaci6én, compras y
pagos por servicios del exterior:

a) ¢Qué politica de financiacién se sigue?

b) ¢Qué controles eficaces existen en la
politica de compras?

¢) ¢Qué sociedades prestan servicio del ex-
terior a RENFE que justifiquen su creciente
dependencia: TRANSFESA, TALGO, SEMAT,
CAMPSA, etc?

d) ¢C6mo se va a efectuar la supresion del
canon de coincidencia a RENFE?

Voy a contestar. En primer lugar, diria que
no es cierto que sea el capitulo de materia-
les y varios el que ha tenido una evolucién, un
aumento mds acelerado. Realmente hemos vis-
to que de 1975 a 1976 el aumento Se ha man-
tenido practicamente en el 15 por ciento que
se previ6 desde el primer presupuesto, mien-
tras que otras partidas, como el costo de mano
de obra, ha crecido el 30 por ciento.

El sefior SANCHEZ BLANCO: En este sen-
tido contempla el quinquenio 1972 a 1976;
mientras que el material tiene un aumento per-
sistente del 3,4, la partida de personal el 2 y €l
resto préacticamente igual, salvo exterior que
se multiplica por tres, materiales y varios e
intereses que Se multiplica por cinco, aproxi-
madamente. En este sentido pedia explica-
ciones.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): ¢Contempla el quinquenio
1971-1975?

El sefior SANCHEZ BLANCO: No, el quin-
quenio 1972-1976; en materiales y varios era
en 1972 exactamente 5.000 millones y en 1976
esta practicamente en 17.000 milloanes.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Si est4d metido el afio 1976,
tengo que hacer una aclaracién de tipo conta-
ble. El afio 1976 RENFE adopta plenamente el
Plan Nacional de Contabilidad. Ello exige pa-
sar de contabilizar por netos a contabilizar
por brutos, lo cual viene impuesto por dicho
Plan Nacional de Contabilidad.

Entonces, partidas que no se contabilizaban
mas que por su resultado en ingresos —y ahora
me referiré a una muy concreta— pasan a
contabilizarse por brutos y aparece la totali-
dad de ingresos. Aparecia antes en ingresos
s6lo el saldo y ahora aparece en ingresos va-
rios el bruto del ingreso y en materiales el bru-
to del gasto.

Concretamente, por ejemplo, me acuerdo
con toda exactitud ahora de la actividad de
RENFE en transporte por carreteras que res-
pecto a 1972-1973 no se contabilizan mas que
el resultado neto positivo en ingresos, mien-
tras que en 1976 aparece una fuerte partida
de 1.600 6 1.800 millones en gastos. No recuer-
do la cifra exacta. Este cambio de contabili-
dad hace aumentar el valor absoluto del capi-
tulo de materiales y varios. Y asi como he ci-
tado este caso, hay otros mas. Como digo, se
trata simplemente de un problema de cambio
de contabilidad, de sistema contable.

La partida de intereses, evidentemente, evo-
luciona de una manera elevada y esta relacio-
nada con esta pregunta concreta: ¢Qué poli-
tica de financiacion se sigue?
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El Presupuesto e Inversiones de la Red, del
cual no hemos hablado hasta ahora, tiene tres
fuentes de recursos: Los fondos generados
por Red y las amortizaciones; los fondos que
non consignan 1os Presupuestos Generales del
Estado y la financiacién exterior que se nos
permite cada afio para aportar recursos a la
inversion.

De esta financiacién exterior, los intereses
los paga 1a Red y los carga a su cuenta de Ex-
plotacion, y la amortizacién va a una partida
especial del Presupuesto que es ésa que ha pro-
vocado este aumento de 541 millones por la
devaluacion de la peseta. También €l concreto
problema del crédito extraordinario de 12.150,
que ahora solicitamos.

Aproximadamente lo que se consigna en Pre-
supuestos y la financiacién exterior vienen a
ser partes iguales, 40 y 40 por ciento del total
de recursos, y €l 20 por ciento son los fondos
propios. Esa financiacién exterior, evidente-
mente, €sta a través del pago de intereses, re-
cargando las cuentas de explotaci6n, y, en
definitiva, esta financiacion exterior lo que
viene a suplir es una falta de consigna-
cibn de los Presupuestos Generales del
Estado de inversiones para la Red. Se emplea
este mecanismo como sustitutorio del de apoyo
de la financiaci6n exterior. La devaluacion de
la peseta, a lo largo de estos afios, est4 pro-
duciendo un importante incremento. Est4 obli-
gando todos los afios a recurrir a la financia-
cién exterior con las cargas que de ella vie-
nen. Por otra parte, estas cargas en pesetas
aumentan ain mucho mas por las sucesivas de-
valuaciones de la peseta.

¢Qué controles eficaces existen en la politica
de compra?

Como he dicho antes, el afio pasado, en abril
o mayo, se adopté decididamente la politica
de redactar un presupuesto realista. Creo que
esta afirmacién queda asegurada por el hecho
de que la prevision del presupuesto se cumple
con una disminucién casi nula al cierre del
ejercicio. Pero, paralelamente, también se im-
planta un control de presupuestos, técmica
moderna de gestién, con un proceso mecani-
zado en que normalmente el dia veintitantos
de cada mes conccemos con precisién la totali-
dad de los gastos realizados en el mes anterior

en las distintas Direcciones y actividades y ac-
ciones que componen el Plan de RENFE.

Esta documentacion da origen a una serie de
reuniones de control, etc. En definitiva, puedo
asegurarles que hay un mecanismo montado
de control realmente eficaz.

¢Qué sociedades —preguntan— prestan ser-
vicio del exterior a RENFE que justifiquen su
creciente dependencia? TRASFESA, TALGO,
SEMAT, CAMPSA. En estas empresas...

Fl sefior SANCHEZ BLLANCO: Lo que quiero
es que clarifique exactamente esa frontera en-
tre lo que puede ser empresa que preste servi-
cios, y que por la cuenta de explotacién llaman
servicio del exterior, de lo que puede ser
TALGO, que creo que no estd en esa partida.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Vamos a ver. Aqui, cuando se
citan nombres de empresas relacionadas de
manera importante con RENFE, yo siempre ob-
servo que aparecen grupos distintos. Empresas
como TRASFESA o SEMAT, que son propie-
tarias de vagones particulares y que se dedi-
can con esos vagones de su propiedad a ejercer
1a actividad del transporte en la Red Ferrovia-
ria en unas determinadas condiciones.

Yo quisiera resaltar que esta politica de
fomento de la construccién de vagones par-
ticulares es una politica que promociona muy
decididamente RENFE, como todas las Ad-
ministraciones europeas, porque, en definiti-
va, estas empresas que se dedican a esta
actividad nos vienen a relevar de unha inver-
si6bn importante —la construccién de estos
vagones—, y de otra parte se convierten en
promotores de trafico para la Red o vinculan
los tréficos que ya poseen al modo ferrovia-
rio. Por estas razones, todas las empresas
ferroviarias tienen en mayor o menor grado
una politica de protecciéon a la construccién
de vagones particulares.

La totalidad de empresas que son propie-
tarias y exportan vagones particulares estin
organizadas en una asociacién denominada
«Liga de propietarios de vagones» y, para
todas ellas, RENFE da unas mismas condi-
ciones.

Transfesa no es ni mas ni menos. Trans-
fesa tiene sus relaciones con RENFE en las
mismisimas condiciones que tiene todo pro-
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pietario de vagones particulares, siendo la
unica diferencia que Transfesa es la mas im-
portante de todas ellas, pero eso no esta-
blece ninguna relacién discriminatoria res-
pecto a las demads, porque se rigen todas por
el reglamento de vagones particulares.

De otra parte, salen siempre empresas que
tienen una actividad de suministro a RENFE,
sea porque suministran material moévil u
otro tipo de equipos y esto RENFE lo con-
trata con una licitacién por delante y, por
lo tanto, en las mejores condiciones de con-
currencia que puede obtener en el mercado.

Ciertos sectores del mercado tienen su
oferta relativamente enrarecida y son, di-
gamos, un semimonopolio y, por otra parte,
RENFE es a su vez un monopolio que com-
pra y las relaciones son duras y dificiles,
pero el sistema de compra en general es por
licitacion.

Y aparece otra serie de empresas que son
prestatarias de algin servicio a RENFE, tal
como puede ser Coches-Camas, tal como
puede ser la aqui citada de Talgo. Estan cla-
ros los servicios, pienso yo, que Coches-Ca-
mas presta a RENFE. Hoy por hoy, RENFE
es titular del servicio y de la totalidad de él,
gestiona parte de ello con auxilio de una
empresa de servicios que es Coches-Camas y
esta situacién hasta el afio 1976 era, en el
conjunto de la relacién, positiva para RENFE,

La Empresa Talgo (patentes Talgo), como
ustedes saben —o no sé si saben—, realiza
servicios a RENFE. RENFE es la propietaria
de todo el material Talgo y su explotacion.
Patentes Talgo presta a RENFE el servicio
de conservaciéon del material, es decir, toda
la reparacion, entretenimiento periodico, re-
paracién de averias, etc. Esto lo realiza
la empresa Patentes Talgo y presta también
el personal de acompafiamiento de los tre-
nes que mantienen el entretenimiento de
ekuipos especiales de aire comprimido, etc.

Este conjunto de relaciones estid reglado
por un contrato que ha tenido sucesivas
evoluciones y que en este momento esta
sometido a una revision desde primero de
ano, y una revision a fondo.

En ultimo lugar, la pregunta ¢como va a
afectar la supresién del canon de coinciden-
cia a RENFE?

En el aspecto econémico, desgraciadqmen-

te, de forma muy adversa. Practicamente
el afilo que viene desaparece el canon de coin-
cidencia, que ha tenido, aparte de esta re-
ducciéon que hemos visto en 1976, otras re-
ducciones posteriores, y ahora estd sometido
a una rapida y progresiva reduccién que, en
la practica, termina con su cuantia este afio.
De mantenerse el canon de coincidencia de
carreteras en sus pristinos valores unitarios,
dada la previsible evolucién del parque, los
ingresos de RENFE por este concepto serian
el afio que viene del orden de 4.500 millones.
Es decir, esto va a producir a la cuenta de
explotacién de la red un impacto negativo
de 4.000 millones de pesetas.

Y, finalmente, hay dos preguntas mas
del P. S. O. E. Una de ellas es: Teniendo pre-
sente que RENFE es una empresa publica y
atendiendo a una mayor clarificacion infor-
mativa en la gestién, ¢qué planes existen
para que las centrales sindicales representa-
tivas de los trabajadores del sector tengan
aceso a la informacién y a la gestién de la
RENFE?

Yo diria que acceso a la informacién lo
shan tenido siempre y, evidentemente, lo
seguiran teniendo.

Respecto a la gestion, nuestra postura es
la siguiente: nosotros tenemos ahora institu-
cionalizadas las relaciones, una vez desapa-
recido el sindicato vertical, con el denomi-
nado Pleno de representantes de los traba-
jadores ferroviarios que integra a la mayoria
de las tendencias existentes, Pero, evidente-
mente, se trata de un o6rgano provisional.
Creo que RENFE fue la primera en aceptar
el didlogo de una contratacién colectiva con
ellos. La primera empresa publica, por des-
contado. Pero, insisto, pienso que se trata de
un Organo provisional que ha valido muy efi-
cazmente para servir de interlocutor en las
relaciones trabajadores-empresa en este pe-
riodo, pero que, en breve plazo, al celebrarse
elecciones generales sindicales en el pais,
quedari sustituido por unos 6rganos, los que
fueren, definitivos de representatividad. Con
estos Organos asi elegidos por una via de-
mocrdtica, clara y controlada, RENFE esta
dispuesta a dialogar sobre los muchos as-
pectos de unas nuevas relaciones con Ssus
trabajadores, incluyendo en ello el sustancial
aspecto de su participacién en la gestion.
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La otra pregunta es: Tras la ultima refor-
ma de la Administracién, RENFE ha pasado
a depender del Ministerio de Transporte.
¢Qué coordinacién existird entre los Depar-
tamentos de Obras Publicas y Transportes
en relacién a RENFE?

La totalidad de competencias que ante-
riormente ejercia en el campo del transporte
terrestre, y concretamente en el ferroviario,
el Ministerio de Obras Pubicas, ha pasado al
Ministerio de Transportes. La coordinacién
entre estas competencias de transportes del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones
y las competencias que tiene el Ministerio
de Obras Puablicas y Urbanismo, evidente-
mente, es un problema a resolver a nivel de
Gobierno, y yo, realmente, poco les puedo
decir en este momento.

La relaciéon de RENFE se desarrolla ahora,
sustancialmente, con el Gobierno a través
del Ministerio de Transportes y Comunica-
ciones. No sé si la pregunta se refiere a
esto, o a las competencias del Ministerio de
Obras Publicas que afectan a RENFE.

El sefior SANCHEZ BLANCO: En ese sen-
tido esta formulada la pregunta.

El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Entonces, si esta formulada
con un caracter general, debo decir que el
intentar la coordinacién de transporte y ur-
banismo es un problema de Gobierno; ahora
bien, lo que si puedo afirmar, y hay hechos
concretos que estdn en marcha, es que se-
guimos manteniendo una perfecta relacion
con el Ministerio de Obras Piiblicas y Urba-
nismo. Respecto al punto de las realizacio-
nes concretas he de decir que esta semana
pasada ha habido una serie de reuniones téc-
nicas que afectan a la ordenacién del terri-
torio y el miércoles que viene tendremos
una nueva reunién. En este aspecto estan fun-
cionando bien las relaciones, aunque en su
caracter general y global sea un problema de
Gobierno.

Las preguntas que formula el Grupo parla-
mentario de U. C. D. al Presidente del Conse-
jo de Administracion de RENFE son las si-
guientes:

«Desgraciadamente viene siendo practica
habitual en Espafia el que los medios infor-

mativos den cuenta de accidentes ocurridos
en las lineas de RENFE, muchos con pérdida
de vidas humanas o graves lesiones, A la
vista de ello, este Grupo Parlamentario desea
solicitar informacién acerca del nimero de
accidentes por afio en 1976, porcentaje en
relacién a las magnitudes de lineas y nime-
ro de horas del servicio, asi como su compa-
racién estadistica con afios anteriores y con
otros servicios ferroviarios europeos, en la
consideracion de que la seguridad en la pres-
tacion del servicio publico y de las medidas
para su logro Optimo han de figurar muy
destacadamente en el control parlamentario
de esta actividad y no s6lo para su financia-
cién, que en este momento se efectiian.

Yo diria que, efectivamente, la accidenta-
lidad es un tema del que no se libra ningin
modo de transporte. Quiza4 una de las carac-
teristicas del transporte ferroviario sea la
seguridad, especialmente si 1o comparamos
con la alternativa o con el modo de transpor-
te méas competitivo o mas alternante que es
la carretera. Voy a dar a SS. SS. unas cifras
sobre la marcha, basandome en la Memoria
y el Informe Econ6mico de este afio. La pre-
gunta e referia a la evolucién de los acciden-
tes imputables a la Red durante 1976 (aclaro
que el término «accidente imputable» es un
término definido por la Uni6on Internacional
de Ferrocarriles, con cuyas normas confec-
cionamos las estadisticas todas las adminis-
traciones) y su comparacién con los habidos
en 1975, Los datos son los siguientes: en
1975 hubo en total 204 accidente imputables
a la Red. En 1976 este ntimero ha sido de
179, es decir, ha habido un descenso de 25
accidentes en nameros absolutos.

En el indice de frecuencia, el nimero de
accidentes por millones de kilémetros/tren,
que responde a otra parte de la pregunta,
en relacién con los servicios, fue en el afo
1975 1,9 accidentes, y en 1976 1,5; es decir,
ha habido una disminucién de cuatro déci-
mas que, a estas alturas de valores, es im-
portante disminucién.

En relacion con otras administraciones fe-
rroviarias europeas, €l indice de frecuencia de
RENFE es el tercero de los paises europeos,
el tercero en bondad, quiero decir. Estin
mejor que nosotros en seguridad Italia, con
un indice en 1975 de 0,5; Francia y Suiza,
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Estdn ya por detras de nosotros Holanda Ale-
mania, Yugoslavia, Noruega, Austria, Sue-
cia, etc. Es decir, RENFE es la tercera en el
«ranking» europeo, ocupando una posicion
buena. Creo que esto responde a esta pre-
gunta.

La segunda pregunta era la siguiente:

«Recientemente se ha solicitado por el per-
sonal de la Compaiifa la dimisién de altos
directivos de la misma en situacién de cierta
conflictividad».

«Este Grupo Parlamentario desearia infor-
macién detallada sobre las causas de dicha
peticion, asi como de las lineas generales
de la Compafiia en sus relaciones con el per-
sonal a su servicio y del indice de conflicti-
vidad anual que padece respecto a otros sec-
tores.»

Eefectivamente, existe esta peticion del
pleno de representantes a que antes nos re-
feriamos en el sentido de la dimision de la alta
direccién de RENFE. Sus Sefiorias pregun-
tan las causas de esta peticién. Yo a eso no
tengo mds que remitirme a las propias que
aducen los trabajadores y que, mis o menos,
son las expuestas en un escrito en que afir-
man que «la falta de entendimiento entre la
alta direccion de RENFE y los trabajadores
es una prueba evidente del desfase que exis-
te entre la realidad politico-social que ac-
tualmente vive el pafs y la mentalidad de
estos dirigentes que fueron nombrados por
el anterior sistema politico y que no com-
prenden que los representantes de los traba-
jadores han cambiado». Creo que esto con-
testa, por boca de los propios interesados,
las causas de esta peticion, pero me van a
permitir que las analice.

Creo que la actual alta direccion de RENFE,
como decfa antes, fue la primera en dialogar
su contratacién colectiva con unos 6rganos
paralelos o representativos de la entonces
cposicion sindical; ha sido la primera y, que
vo sepa, hasta ahora, la tinica empresa impor-
tante que ha concedido una amnistia laboral
total. En consecuencia, tengo que discrepar
del criterio de la representacion social en
este punto.

También discrepo de la acusacion de que
se trata de unos dirigentes que fueron nom-
rados por el anterior sistema politico. En
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RENFE, el tnico cargo de decreto es el del
Presidente dzl Consgjo de Administracion,
y yo fui nombrado por el primer Gobierno
de la Monarquia a finales de 1975. También
son nombrados por acuerdo del Consejo de
Ministros los miembros del Consejo de Ad-
ministracién. En este momento, salvo dos,
tedos los miembros del Consejo de Adminis-
tracion de RENFE fueron nombrados este
ano; y constituye un equipo relativamente
joven en comparacion con la edad media que
suele tener un Consejo de Administracién.

IFinalmente, el resto de miembros de la alta
direccién de RENFE: Director General; Di-
rector General Adjunto, Directores, etc., he
de decir que son unas personas que han lle-
gado a estos cargos tras una larga carrera
ferroviaria, promocionidndose dentro de esta
actividad y alcanzando estos puestos de res-
ponsabilidad por una seleccibn de carrera
brofesional. No han sido nombrados por
madie en este sentido, sino que han sido el
mroducto de la seleccion de un personal de
‘arga vida ferroviaria, desarrollada integra-
mente en la empresa.

En cuanto a las lineas generales a seguir
por la Compaiiia en sus relaciones con el
personal a su servicio, yo dirfa que en RENFE
no existe una pugna clasica trabajo-capital.
Fs decir, no es una sociedad privada, su ca-
pital es propiedad del Estado, de todos los
espafloles: Por lo tanto, sus verdaderos pro-
pictarios son los 35 & 36 millones de espa-
fioles, y no existe el concepto clasico de
pugna entre el capital y el trabajo.

Pero si quiero dejar muy claro con qué
espiritu sc sienta a dialogar con sus traba-
jadores la Direccion de RENFE, Esta Direc-
cion, que es una Direccidn, como hemos vis-
to, profesional, ha de sentarse a dialogar con
sus trahbajadores tratando de establecer el
mas exquisito equilibrio posible entre las le-
gitimas aspiraciones de sus trabajadores y las
no monos legitimas aspiraciones de la colecti-
vidad, que es la que en definitiva paga la tota-
lidad del servicio publico ferroviario a través,
ya sca de las tarifas, ya sea de los Presupues-
tos Generales del Estado. Y tratando de esta-
blecer este equilibrio, hay veces que no le re-
sulta posible, como es l6gico, acceder a la
totalidad de los planteamientos, especial-
mente de contenido econbémico, de sus tra-
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bajadores. Este ha sido concretamente, el
motivo del conflicto, como SS. SS. saben, de
dos horas de protesta, que uGltimamente ha
habido en la red y que realmente ha sido la
unica situacién de conflicto, de huelga, que
se ha planteado en ella desde el afio 1934
hasta nuestros dias.

Nosotros, como antes he dicho, teniamos
un convenio colectivo pactado con el perso-
nal; este convenio colectivo contenia una
clausula, la 9, en la cual se preveia que a
lo largo de este afio comisiones representan-
tes de ambas partes discutirfan una serie de
términos, para modificar los reglamentos,
las relaciones de la empresa con los traba-
jadores, pero con la condicién de que no
tuvieran ningln contenido econémico, o éste
fuera minimo. Las que eran peticiones de
modificacién de condiciones reglamentarias,
fueron atendidas practicamente todas por
RENFE, excepto aquellas que no dependian
de su voluntad, a las que, evidentemente, no
jpodia acceder.

Las peticiones de caracter puramente eco-
némico que acompafiaban a los de tipo re-
glamentario suponian 5.000 millones de pe-
setas y RENFE, en estas circunstancias que
ustedes han visto, no podia acceder mas que
a una paga extraordinaria de 6.000 pesetas,
que ha sido la ofrecida y pagada, pero protes-
tada con la huelga por los trabajadores.
Creo que esto contesta a la totalidad de
la pregunta.

La siguiente pregunta se referia a si existe
alguna discriminacién en el empleo del ma-
terial rodante de la Compafia entre las dis-
tintas zonas del territorio nacional, en parti-
cular entre las areas deprimidas y las de ma-
yor desarrollo, y en caso afirmativo las cau-
sas de este trato desigual, referido a la cali-
dad de los vagones utilizados y no a la
cantidad.

Yo diria que en absoluto existe un trato
discriminatorio. Entre areas deprilmidas y
areas de mayor desarrollossi existe una dife-
rencia en calidad y cantidad de los servicios
prestados en unas y otras zonas. Esto es evi-
dente y patente, pero RENFE dispone de
unos medios limitados siempre, que tiene
que adaptar a las demandas reales que se
producen. Evidentemente las zonas desarro-

lladas, tanto en el servicio de viajeros como
en el servicio de mercancias, demandan ma-
yor cantidad de servicios y mayor calidad
de ellos. En consecuencia RENFE lo que trata
es de dar el mismo grado de satisfaccién a
la totalidad de la demanda que tiene por
delante, pero no existe absolutamente ningu-
na discriminacién. Esto creo que es todo,
sefiores.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias
al sefior Presidente de RENFE por su con-
testacién pormenorizada a las preguntas.

Ruego a los sefiores Diputados que no
abandonen los escafios porque estd ya aqui
el sefior Subsecretario de la Marina Mer-
cante y a continuacién vamos a proceder
a la sesi6n informativa en relacién con otro
crédito extraordinario. (El sefior Otero Ma-
drigal pide la palabra.)

Tiene la palabra el sefior Otero Madrigal.

El sefior OTERO MADRIGAL: A titulo de
pura curiosidad quiero exponer un hecho que
indica que ha habido corrupcién en RENFE.
Hace cuatro afios me enteré que se pagé una
comisién importante en el Aeropuerto de Gi-
nebra a un funcionario de la RENFE que ha-
bia adquirido material en un pais americano,
que no quiero citar. Esto sucedi6 hace cuatro
afios y podria dar datos —no los doy, por-
que no es necesario—, pero espero que en
la nueva administracién se vigile para que
no se repitan estos hechos, que supusieron
cientos de miles de francos suizos, que se
dejaron en Suiza. Esta historieta, que no tie-
ne mucha importancia, pero que denuncia la
corrupcién que ha existido, convendria te-
nerla en cuenta en el futuro de todas las
compras que se hagan por RENFE.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Otero, no
procedia hacer mdés preguntas que las que
se han hecho en su momento por escrito. De
todos modos, aunque no hay ninguna acusa-
ci6én concreta en relaciéon con la administra-
cién de RENFE en los momentos actuales,
si el sefior Presidente quiere contestar pue-
de hacerlo, pero no quisiera que se abriera
debate sobre el tema.

El sefior OTERO MADRIGAL: Yo tampoco.
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El sefior PRESIDENTE DE LA RENFE (Al-
varez Fidalgo): Lo que puedo decirles a uste-
des es -que no tengo conocimiento en absoluto
de esos hechos. Es mds, en ‘¢ste momento ni
conozco ni recuerdo ninguna adquisicién de
material en Norteamérica hace cuatro afios.
Espafia adquiri6 hace muchos afios, y con
cargo a la ayuda americana, material ame-
ricano, pero esto fue creo que a primeros de
la década de los sesenta y finales de la de
los cincuenta. A partir de entonces me pa-
rece que RENFE no ha importado material
americano y todas sus adquisiciones de ma-
terial las estd haciendo en la industria es-
pafiola, aunque ésta fabrique con patentes
de industrias extranjeras, pero lo esta ad-
quiriendo todo, repito, a la industria nacional.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias,
sefior Presidente de RENFE.

Queda concluida esta parte de la Sesién in-
formativa. Continuaremos inmediatamente.
Ruego a los sefiores Diputados que no se
muevan de los asientos. (Pausa.)

| A—

Se reanuda la sesion.

El seifior PRESIDENTE: Senores Diputa-
dos, esta con nosotros el sefior Subsecreta-
rio de la Marina Mercante, don Carlos Ba-
rreda, acompafiado del Delegado del Estado
en la Compafiia Transmediterrdnea, don José
Ramén Aymerich.

La razon de su presencia es la de informar
en relacién con el proyecto de Ley de Con-
cesion al Presupuesto en Vigor de la Seccién
23, Ministerio de Comercio, de un Crédito
Extraordinario de 2.205 millones de pesetas
para abono a la Compafiia Transmediterra-
nea, S. A., de las subvenciones a las lineas
de comunicacion répida y regulares de sobe-
rania, correspondientes a los tres Gltimos tri-
mestres del afio actual.

Rogaria al Subsecretario, después de dar-
les las gracias por su presencia aqui y de
congratularnos por ello, que informe sobre
las razones que han llevado a solicitar este
crédito extraordinario, en un plazo de tiem-
po que no excediera de veinte minutos si
fuera posible.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Muchas gracias
por sus amables palabras. Trataré de ser bre-
ve haciendo primero una exposicién de las
circunstancias que nos han llevado a la si-
tuacion actual en lo que se refiere a la pe-
ticion de un crédito extraordinario para acu-
dir a las subvenciones de la Compaiiia con-
cesionaria de las lineas maritimas de sobera-
nia, segun las clausulas del contrato bajo
las que se rigen las relaciones Estado-Com-
pafiia concesionaria. Para ello, permitanme
que haga una breve exposicién histérica de
los hechos.

Segtn el articulo 4.° del Decreto de 22 de
febrero de 1952, la vigencia del contrato en-
tre la Compafiia Concesionaria de los Ser-
vicios de Comunicaciones de Soberania y el
Estado es de veinticinco afios.

El segundo péarrafo del citado articulo 4.°
establece que los veinticinco afios de conce-
sion comenzarian a contarse desde la fecha
que quedaran implantados los servicios, y
debiera considerarse prorrogado a menos que
dos afios antes de su terminacién no hubiera
sido denunciado por una de las dos partes.
La prérroga tacita a que se refiere el articu-
lo 4° no excederia, en todo caso, de dos
anos.

Por Decreto de 13 de febrero de 1975, el
Gobierno, a propuesta de la Subsecretaria de
la Marina Mercante, entonces enclavada en
el Ministerio de Comercio, denuncia el con-
trato haciendo uso de la facultad que le con-
cede el instrumento legal que regula la con-
cesion. De acuerdo con lo anteriormente ex-
puesto, dicho contrato finalizo el 31 de mar-
zo de 1977.

Durante el tiempo que media entre la de-
nuncia del contrato y la finalizacion de su
vigencia, se presentaron varios proyectos
al Gobierno para tratar de resolver el futuro
de los llamados Servicios de Comunicaciones
Maritimas de Soberania, proyectos que no
tuvieron sancion favorable, por lo que, muy
préxima ya la fecha de rescision del contra-
to, y ante la situacion de posible vacio en
los servicios maritimos, vacio que podria
producir un colapso en los transportes ma-
ritimos de pasajeros ,y considerando la proxi-
midad del comienzo de la temporada turis-
tica, el Gobierno, en su reunién de 24 de
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marzo de 1977, acuerda —mediante Orden
Ministerial de la misma fecha— la continui-
dad de la prestacién de los servicios hasta
el 31 de diciembre de 1977.

La Compafiia Concesionaria presenté re-
curso de reposiciéon contra dicha Orden Mi-
nisterial con fecha 27 de marzo.

El contrato que regula las relaciones entre
el Estado y la Compaififa Concesionaria dice
en su articulo 77 que «El Estado subvencio-
nara los servicios con una cantidad que podra
ser modificada en mas o en menos, e incluso
anulada con arreglo a los resultado de la ex-
plotacion». .

A estos efectos, la subvencién tendra por
objeto equilibrar los conceptos de gastos e
ingresos definidos en la forma siguiente:

‘Capitulo de gastos:

Los de trifico y explotacién, conveniente-
mente ordenados y detallados, incluyendo
entre los mismos los de arrendamiento de
buques segiin los contratos aprobados.

Los de conservaci6én y entretenimiento de
la flota, convenientemente detallados y que
apruebe la Subsecretaria de la Marina Mer-
cante, a propuesta de la Delegacién del Es-
tado.

Los de amortizacién de los buques propie-
dad del Concesionario, a raz6n del 4 por cien-
to anual de su valor aprobado, en la parte no
afectada por el Crédito Naval y del tanto
por ciento exigido por el Instituto de Crédi-
tos para la Reconstruccién Nacional en la
parte gravada por el mencionado Crédito
Naval.

Porcentajes similares para amortizar las
transformaciones en los buques propiedad
del concesionario.

El costo del seguro, incluso el riesgo de
guerra, en su caso, de los buques propios y
de los arrendados, cuando este concepto no
esté incluido en el canon de arrendamiento.

Los impuestos, contribuciones, arbitrios
del Estado, Provincia y Municipio, cuotas
sindicales y otros a cargo desla empresa con-
cesionaria, sin computar entre ellos los que
corresponda satisfacer a los accionistas.

Los gastos generales de administracién,
con el limite maximo que el Delegado del
Estado juzgue equitativo sefialar.

Los gastos originados por los servicios de

inspecci6n, intervencién y delegacién del Es-
tado.

El 5,5 por ciento como interés del capital
circulante que se estime, a propuesta de la
delegacion del Estado.

En concepto de interés y beneficio, un
3 por ciento anual de la parte del valor actual
de los buques propiedad del concesionario,
concedido como crédito por el Instituto de
Crédito para la Reconstruccién Nacional, y
el 4,5 por ciento del valor actual de aquéllos,
en el afio de la liquidaci6n.

El 4 por ciento del sobordo bruto anual rea-
lizado por toda la flota movida por la Com-
paiiia, en relacién con el contrato como pri-
ma de gestién y gastos no incluidos en los
conceptos anteriores, y con independencia
del 2 por ciento de sobordo que, segtin el ar-
ticulo 18, serd abonado a los arrendadores
dentro de los términos de los respectivos con-
tratos.

‘Capitulo de ingresos:

Los de trafico proporcionados por los bu-
ques propios y arrendados.

La subvencion liquida percibida, una vez
descontadas las cantidades que para sosteni-
miento de las Instituciones benéficas o de
previsién determina el articulo 26.

Cualquier otro ingreso que, dentro de los
términos del contrato, provenga de la explo-
tacién de la flota.

La subvencién que el Estado debe pagar
a la Compafifa Concesionaria es la diferen-
cia entre el capitulo de gastos y el de ingre-
sos, segin se definen en los péarrafos del
contrato lefdos anteriormente.

La Administracién de la Compafifa ha sido
controlada por un Delegado del Estado per-
manente y su contabililad intervenida por
la Intervenciéon del Estado y por el Tribu-
nal de ‘Cuentas del Reino. La compafifa ha
liquidado siempre con déficit, que ha sido
creciente especialmente en los cinco Gltimos
afios, en los que casi se ha triplicado el dé-
ficit y consecuentemente la subvencion, que
ha pasado de 1.215 millones en 1972 a 3.342
millones en 1976.

La inflacién de costes y la falta de movi-
lidad de las tarifas han sido las principales
causas de estos aumentos.

Las pérdidas se distribuyen en el Gltimo
aflo en cifras aproximadas de la siguiente
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forma: 900 millones, en las lineas de Balea-
nes/Peninsula; 316 ,»mﬂlones en las lineas
africanas; 2.000 millones en las lineas Cana-
rias/Peninsula y trafico interinsular canario,
y 126 millones en otros traficos.

La Compaiiia cuenta en la actualidad con
34 buques, de los cuales 5 cuentan con mas
de veinticinco afios; 7 cuentan con mas de
veinte y menos de veinticinco; 4 cuentan con
més de quince y menos de veinte; 9 cuentan
con mds de diez y menos de quince, 6 cuen-
tan con méis de cinco y menos de diez, y
2 cuentan con menos de cinco afios,

Su valor contable, deducidas amortizacio-
nes y crédito naval vivo, es de 2.415 millo-
nes de pesetas.

Los traficos actuales son: 8 lineas Penin-
sula/Baleares; 4 lineas interinsulares Peninsu-
la/Baleares —estas cuatro lineas con 94 sa-
lidas semanales—; 4 lineas en el Estrecho
—77 salidas semanales—; 3 lineas Peninsula/
Canarias —3 salidas semanales—, y 6 lineas
interinsulares Canarias —33 salidas sema-
nales.

El personal de la compafifa se distribuye
como sigue: tripulantes, 3.000; tierra, 230,
Consignacion, 450, y Servicios auxiliares, 100:
Total 3.780 personas.

En los Presupuestos Generales del Estado
de 1977 no figuré ninguna partida con des-
tino a la subvencién a la Compafifa Conce-
sionaria de los Servicios de Comunicaciones
de Soberania, lo que promovié dos expedien-
tes de crédito extraordinario para poder aten-
der a las obligaciones derivadas del manteni-
miento de dichas lineas, diferencidndose aqui
las cantidades correspondientes al primer
trimestre de 1977, que estaba dentro del
periodo de vigencia del Contrato de Conce-
si6n, crédito extraordinario que ya fue apro-
bado por Ley 35/1977, de 23 de mayo, y las
correspondientes a los restantes nueve me-
ses, crédito pendiente de aprobacién, que es
el objeto de la informacién pedida por esta
IComisién,

‘Antes de terminar explicdndoles a ustedes
la necesidad de la existencia de las llama-
das Lineas Maritimas de Soberania, creo que
seria 1til ahora que el Delegado del Estado
en la Compafifa Concesionaria les diera a
ustedes un informe breve de la situacién eco-
némica de las relaciones Estado-Compaiiia.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra
el sefior Aymerich.

El sefior DELEGADO DEL ESTADO EN
LA COMPANIA CONCESIONARIA (Ayme-
rich): En el momento actual, pendiente de
los anticipos de Tesoreria por percibir de
los meses de julio, agosto, septiembre y oc-
tubre, y pr6ximamente noviembre, puesto
que son anticipos mensuales, la situacién de
las cuentas de la Compaiiia Transmediterra-
nea con el Estado es la siguiente.

El resultado de la cuenta de 1976, ya veri-
ficado por la Intervencién General del Es-
tado, arroja a favor de la Compaifiia un saldo
de 1.537.669.544 pesetas, la subvenciéon que
hemos dicho de los meses pendientes arroja
la cantidad de 630 millones.

A continuacién figuran partidas antiguas
y pendientes de liquidar por distintos Minis-
terios, como es de transportes efectuados
en buques de la Compafiia por la evacuacion
del Sahara, en 44.900.000.

Interior, por transportes de indigentes des-
de el afio 1969, 2.100.000.

Requisa de buques para transporte militar,
50.100.000.

Otros Ministerios, en servicios, 8.100.000,
y cuenta especial de los buques «Ciudad de
La Laguna» y «Villa de Agaete», por dife-
rencias de intereses y tipos de interés,
221.400.000,

Ello hace un total de 2.654.302.884 pesetas.

El seifior PRESIDENTE: Muchas gracias,
sefior Aymerich. Por favor, continte el sefior
Barreda con su exposicion.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Lo que queria
dejar sentado es que el crédito que se soli-
cita de los 2.205.149.580 pesetas se refie-
re por tanto a la subvencién previa que se
ha calculado, correspondiente a los nueve
meses que transcurren desde el 31 de marzo
de 1977, fecha de caducidad del contrato,
hasta el 31 de diciembre de 1977, final de
la p6rroga que el Gobierno decidi6 en la
Orden ministerial que antes citaba.

Por tanto, independientemente de la infor-
macion que el Delegado del Estado nos ha da-

do sobre las relaciones entre el Estado y la
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Compaiiia, que uUnicamente expresan que el
Estado es deudor a la Compaiiia en una serie
de partidas que no ha liquidado, esta claro que
la Compafifa estd en situacion de tesoreria
dificil. Por esta circunstancia, lo que en este
crédito extraordinario se solicita es simple-
mente una subvencion provisional por los
nueve meses que se ha prorrogado el contra-
to, como consecuencia de la decisi6n de esa
Ordsn ministerial que, como ya he dicho an-
tes, fue protestada por la Compaiiia.

Ahora me gustaria, con permiso del Pre-
sidente, hacer una exposicién muy breve de
las necesidades de asistencia a las lineas
maritimas de soberania y nuestro concepto
de como deben ser explotadas.

Primero. — La razén fundamental de la
existencia de estos traficos es el enlace de la
Peninsula con los territorios insulares, asf
como con las plazas africanas. Por la misma
razéon que el Estado provee medios de enlace
terrestres entre los territorios peninsulares,
es necesario enlazar a las islas que constitu-
yen parte del Estado espafiol con el resto
del territorio. Entiendo que este enlace no
es, ni mds ni menos, que un servicio publico
y como tal tema de relevante importancia
para el Estado.

El coste de la insularidad, a la que indu-
dablemente debe acudir el Estado, esta for-
mado por elementos muy diversos, pero fun-
damentalmente por aquellos que tratan de unir
el territorio continental con el insular, y éste
es el caso concreto y la raz6n fundamental
de las lineas llamadas el dia en que se crea-
ron Lineas Maritimas de Soberania y que
hoy deberian llamarse, en cuanto a su fun-
cién, Lineas Maritimas de Interés Nacional.

Por otro lado, estd muy claro que un pais
que figura a la cabeza de los paises turisticos
necesita proveer al trafico turistico de me-
dios adecuados y, aunque este concepto no
se contemplaba en el acuerdo hasta ahora
vigente, que regulaba la explotacién de las
Lineas Maritimas de Interés Nacional, hoy
dia ha de tener una especial importancia, si
queremos que el turismo se desarrolle ade-
cuadamente en una parte tan fundamental
como el transporte de pasajeros.

Las lineas de acci6n, que a juicio del Mi-
nisterio de Transportes y Comunicaciones y

de la Subsecretaria de la Marina Mercante
deben seguirse para desarrollar la explota-
ci6n de las Lineas Maritimas de Interés Na-
cional, serfan las siguientes:

a).—La explotacion de las Lineas direc-
tamente por el Estado. La falta de interés
de la actual Concesionaria por continuar en
el contrato y la inexistencia de la pluralidad
necesaria para convocar un concurso, nos ha-
ce creer que la linica via practica para resol-
ver el problema en el futuro es la de que el
Estado se haga cargo de la administracién
de las Lineas Maritimas de Interés Nacional.

b).—La racionalizacién de la explotacion
de los servicios, tratando de mejorarlos en
su organizacién y en su prestacion.

¢).—El desarrollo de una politica de tari-
fas realistas, no olvidando que la justa com-
pensacién que ha de darse a los residentes
en los territorios insulares o plazas africa-
nas no debe confundirse con la innecesaria
subvencién al trafico turistico.

d) La renovacién de la flota, adecuando
los buques a las necesidades del trafico mo-
derno, no s6lo para mejorar los servicios,
sino para que también la explotacion sea mas
rentable.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias,
seflor Subsecretario.

De acuerdo con lo establecido, tienen dos o
tres minutos los representantes de los Gru-
pos Parlamentarios para que presenten a la
Mesa por escrito las preguntas, con objeto
de seleccionarlas, en su caso, para que el se-
fior Subsecretario proceda a la contestacion.
(Pausa.)

El sefior PRESIDENTE: El Subsecretario
de la Marina Mercante tiene ya en su poder
las preguntas que le han hecho y, antes de
contestarlas, va a dar lectura de cada una
de ellas, con objeto de que los sefiores Dipu-
tados y los periodistas se enteren de su con-
tenido.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Las preguntas
que presenta el Grupo Socialista son las si-
guientes.
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Primera. ¢Cual es la estructura de capital
hoy de Transmediterranea?

Segunda. (Cuantos buques estima pueden
ser utiles si se modernizan y racionalizan
los servicios?

Tercera. (Qué conexiones existen entre la
Transmediterrdnea, o sus principales propie-
tarios, y otras empresas relacionadas con
ella o el sector, por ejemplo, Unién Naval de
Levante?

Estas preguntas se refieren las tres a la
Compafiia concesionaria en si y creo que las
puede contestar mejor que yo y con mas
detalles el Delegado del Estado en la Compa-
nfa. Le paso la palabra, con el permiso del
sefor Presidente, para que conteste.

El sefior DELEGADO DEL ESTADO EN LA
COMPANIA (Aymerich): Con relacién a la
estructura del capital, hoy, de Transmedite-
rrinea, supongo que se refiere al accionaria-
do. Por las noticias que la Delegacion del Es-
tado en la Compaiiia tiene, hay dos grupos,
por asi decirlo: uno de accionistas privados
y otro de accionistas institucionales. Entre los
accionistas privados figuran 12.500 espafioles
(puesto que la Compaiiia no puede tener ac-
ciones en propiedad de extranjeros), que re-
presentan algo mas del 70 por ciento del ca-
pital de la Compafiia. Alrededor de un 30 por
ciento esta distribuido en una cifra de cerca
del 6 por ciento propiedad de la Banca March;
otra cantidad més o menos similar que perte-
nece a una sociedad de cartera, Financiera
Balboa, y otras a entidades financieras de me-
nor importancia.

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): ¢Podria pedir una aclaracion a esa
pregunta, o es improcedente?

El sefior PRESIDENTE: Si puede, sefior
Solana.

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): La cifra del 70 por ciento del capital
se ha lanzado quizd demasiado a bulto, en el
sentido de que probablemente no hay una re-
laci6n clara de que los 12.500 accionistas ten-
gan repartido el 70 por ciento exactamente,
dividiendo la parte que representa el 70 por

ciento entre 12.500. Precisamente lo que pre-
tendo es descubrir mas claramente quiénes
son los accioniStas que tienen mayor paquete
en la Transmediterranea, ya que, a mayor
abundamiento, las cifras que nos empieza a
dar después de las acciones institucionales me
dan dos pistas clarisimas, la Banca March y
la empresa de inversiones Balboa, ya que las
dos proceden de la misma mano.

Insistiria en que aclarase esa divisién del
70 por ciento.

El sefior DELEGADOQO DEL ESTADO EN LA
COMPANIA CONCESIONARIA (Aymerich):
Me estoy refiriendo a la Ultima Junta Gene-
ral celebrada y a los estados correspondientes
de presencia de seflores accionistas en esa
Junta General. Por supuesto, no me he leido
la relacion de los 12.500 accionistas. Si aque-
llos grupos institucionales, por representar
unas partidas que en si son mads significativas
que el niimero de division de acciones por
cada uno de los titulares de las 12.500.

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): Qué le vamos a hacer, pero me gusta-
ria disponer de la relacién. Aceptamos resig-
nadamente la respuesta.

El sefior DELEGADO DEL ESTADO EN LA
COMPANIA (Aymerich): Lo siento, pero no
tengo aqui la relacion.

En cuanto a los buques que se estiman pue-
den ser utiles si se modernizasen y racionali-
zasen los servicios, ésta es una cuestién opi-
nable. En el momento actual, y para prestar
los servicios correspondientes a las lineas que
estan establecidas, debemos decir que ini-
cialmente hacen falta todos los buques. Exis-
te, como pueden ustedes suponer, un plan de
renovacién en base a desguace de parte de
los buques ttiles en servicio y su sustitucién
por otros en un plazo inicial de cuatro afios.
Pero el inicio de la nueva etapa, es decir, a
partir del primero de enero de 1978, tendra
que arrancar con los mismos buques que es-
tdn hoy en servicio, porque ni hay forma de
sustituirlos ni tiempo habil para ello.

En cuanto a la conexi6én que existe entre
la Transmediterrdnea, o sus principales pro-
pietarios, con otras empresas relacionadas con
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ella o el sector, por ejemplo, Unién Naval de
Levante, que a la Delegacién del Estado le
conste, Unién Naval de Levante no tiene nin-
guna relacién con Transmediterranea; ni la
Transmediterranea tiene acciones de Union
Naval de Levante ni viceversa. No existe li-
gazén alguna a través de capital ni de nin-
guna otra relacion. Si existe una relacién de
trabajo de cierta permanencia, en razén de
que precisamente Uni6n Naval de Levante ha
sido el constructor de una parte importante
de la flota de la Compaifiia Transmediterra-
nea, porque es en estos momentos el dnico
astillero que fabrica de una manera normal
buques de pasaje, que Son precisamente los
que explota la Compafiia Transmediterranea.

No sé si esto satisface o no suficientemen-
te las preguntas.

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): En pr6xima intervencion voy a inten-
tar pedir mas aclaraciones. No quiero inte-
rrumpir el ritmo normal de las respuestas,
pero me quedan lagunas, sin que estén sufi-
cientemente cubiertas.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Las preguntas
gue plantea €} Grupo Parlamentario de
U.C.D. son las siguientes:

Primera. ¢Habria alguna posibilidad de
que la Compaiiia Transmediterrdnea no sea
adquirida por el Estado? ¢Es posible abrir
conversaciones para continuar la colabora-
cion entre el Estado y la Transmediterranea?

Segunda. Si se produce la reversion el 31
de diciembre de 1977, ¢habria empresas que
cubririan el servicio parcial o totalmente?
¢Cudles serian esas empresas?

Tercera. ¢Se amarraria la flota en tal ca-
so, si se subastaran los buques en la actual
situacién del mercado, y se podrian atender
los préstamos vivos que tiene comprometidos
Transmediterranea?

Contestando a la primera pregunta, decia
en el informe anteriormente que quiza habria
una posibilidad de continuar el régimen ac-
tual convocando un concurso, pero resulta
que a ese concurso le falta la condicién fun-
damental, que es la pluralidad de concursan-
tes, puesto que en este momento, indepen-

dientemente de la Transmediterranea, no exis-
ten mas que tres compafiias que tengan bu-
ques de pasaje, pero realmente ninguna de
ellas estd capacitada para cubrir, ni mucho
menos, todos los servicios que actualmente
cubre la Compafiia concesionaria. Luego el
sacar un concurso seria, una de dos, o ir a un
resultado desierto o ir otra vez a la misma
Compafiia que hasta ahora, y ya hemos dicho
que esa Comparfiia ha manifestado su deseo de
rescindir el contrato.

No sé si la primera pregunta queda contes-
tada. (Asentimiento.)

En cuanto a la segunda pregunta, creo que
es conveniente aclarar que las lineas de so-
berania nunca han sido un monopolio; es de-
cir, si alguna Compafiia ha querido situarse
paralelamente en un mismo trafico, ha podi-
do hacerlo hasta ahora, y asi, por ejemplo, en
las lineas interinsulares canarias tenemos
compafias que los estdn haciendo; incluso
en Baleares también.

La Compaifiia concesionaria, de acuerda con
la delegacién del Estado, ha hecho concesitn,
a su vez, para cubrir otros traficos, a otras
pequefias Compafiias. En el futuro, aunque
esto es cuestién a estudiar y ver exactamen-
te qué ventajas tiene, se podran seguir tam-
bién unos traficos parciales por este mismo
procedimiento, en el caso en que el Estado en
si mismo, si es que se define al Estado como
administrador de estas lineas, no puede cu-
brirlas todas y encuentra de interés que la
cubra una Compaifia privada, suponiendo que
ésta dé unas ciertas ventajas y un buen ser-
vicio.

La tercera pregunta dice: ¢Se amarraria la
flota en tal caso?, ¢se subastarian los buques
en la actual situacién del mercado? y ¢se
podrian atender los préstamos vivos que tie-
ne comprometidos la Transmediterranea? El
Delegado del Estado, contestando a otra pre-
gunta del Grupo Parlamentario Socialista, ya
lo ha dicho: que en este momento, para cu-
brir todas las salidas que antes hemos cita-
do, la enorme cantidad de servicios, todos los
barcos de pasaje que hay en este momento en
Espafia estan funcionando dentro de estas
lineas de soberania, exceptuando a los que
estan haciendo el trafico a Génova y Balea-
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res, que es una linea independiente de una
Compafia privada.

Los barcos de pasaje de otra Compaiiia han
acudido al trafico del Estrecho para comple-
mentar la demanda que mo podia cubrir la
Compariia concesionaria, porque el turismo
ha sido mayor todavia que el afio anterior.
De forma que si se amarran algunos barcos
no sera porque no hagan falta —haran falta
todos—, sera quiza porque algunos son tan
viejos que no compensa explotarlos y habra
que recurrir a renovarlos por medio de alqui-
ler o por medio de construccion de otros nue-
VoS, pero en ningln caso existe peligro de qu2
se produzca, por el hecho de que el Estado
tome a su cargo la administracién de las li-
neas, un problema laboral por falta de empleo
de los tripulantes al amarrarse los barcos. No
suceder4 esto porque la necesidad de la explo-
tacion de las lineas de soberania exige que to-
dos los barcos hasta ahora disponibles en Es-
pafia sean utilizados. No sé si queda contes-
tada la pregunta.

El sefior PRESIDENTE:
pregunta?

;Queda alguna

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): No, es la ultima.

El sefior PRESIDENTE: (El sefior Solana
queria alguna aclaracién?

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): Prefiero esperar a otro turno para de-
fender la propuesta, no de ley, que hemos
presentado a la Mesa, y en ese momento haré
la explicacién de los defectos que encontra-
mos en las respuestas que se nos han dado.
En todo caso, pido al sefior Presidente que
se autorice una respuesta a nuestros plantea-
mientos, quiz4& como solucién para no hacer
esto interminable en réplicas y contrarrépli-
cas.

El sefior PRESIDENTE: Le rogaria al se-
nor Solana que, si puede, interviznga ahora,
porque ésta es una sesion informativa pro-
piamente y en el debate no tiene por qué es-
tar presente el Subsecretario de la Marina
Mercante. De esta manera Se terminaria con

la informaciéon y podriamos formar el cri-
terio oportuno a la hora del debate y de emi-
tir el voto. Ruego que lo haga lo mas rapida-
mente posible.

El sefior  SOLANA MADARIAGA (don
Luis): Respecto a la primera pregunta ya he
manifestado al Delegado del Estado en la
Compaflia que 10 me siento en absoluto sa-
tisfecho. Desgraciadamente no hay datos dis-
ponibles. Me gustaria insistir en que se pre-
sentase a esta Comisién la composicion del
accionariado (que tenemos perfecto derecho
a solicitar, puesto que se va a conceder um
crédito importante a la Compafiia), ya que
aparace en el 30 por ciento de accionistas
que lo determinan entidades de un origen tan
claro como la familia March, la Banca March
y la Financiera Balboa. A lo mejor nos en-
contramos que entre esos doce mil quinien-
tos accionistas la divisién no es exacta, sino
que hay grupos importantes quz son origen
de la misma familia. No se trata de prejuzgar
e absoluto nada, sino de saber exactamente
quién es quién en el accionariado de la Com-
pafiia. No pretendo nada mas.

El segundo tema, que me parece que no
estd resuelto, son las conexionas entre la
Compariia Transmediterranea y otras empre-
sas. Me permito poner el ejemplo de la Unién
Naval de Levante. Que yo sepa, en el Consejo
de Administraciéon de la Transmediterrdnea
aparecen como Consejeros -delegados dos
Consejeros de la Unién Naval de Levante,
don Joaquin Buxo6-Dulce de Abaigar y don
Juan José Barral Soriano. Puede verse cla-
ramente que hay algunas conexiones. Admi-
tamos, por lo menos, que es mucha casuali-
dad. Por supuesto, si el sefior representante
del Estado dice lo contrario, yo me callo,

Son los dos puntos que me gustaria acla-
rar, si es posible ahora. En otro caso, roga-
ria que a la Comision de Economia y Hacien-
da se presentaran estos dos temas: Las cone-
xiones posibles y un auténtico censo del ac-
cionariado.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Para tranqui-
lidad del sefior Diputado querria decirle que
las acciones de las Compaifiias navieras son
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nominativas y no surten efectos frente a ter-
ceros hasta que no se inscriben en un Regis-
tro que existe en la Subsecretaria de la Ma-
rina Mercante. El sefior Diputado tiene a su
disposicién este Registro en la Subsecretaria
de la Marina Mercante, con todo detalle.

El seflor SOLANA MADARIAGA (don
Luis): Es la Comisi6n la que reclama, no un
Diputado.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): La Comisién tie-
ne a su disposicién todas las relaciones. Me
temo que yo no puedo darle un detalle de los
12.500 accionistas; pero creo que lo que la
Comisién estd expresando ahora es su inte-
rés por saber qué participacion tiene el Gru-
po March y qué participacién tienen los que
no son Grupo March, ¢Es ahi donde estamos?

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): A lo mejor aparecen otros grupos que
son mas importantes que el Grupo March;
no quierg prejuzgar en absoluto.

El sefior PRESIDENTE.: Por favor, no con-
viertan esto en un didlogo. El sefior Subse-
cretario conteste lo que esté en su mano con-
testar y luego ya buscaremos mdés informa-
cién.

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Segtn la infor-
macién que tengo, en ese 70 por ciento no pa-
rece existir minguna conexién con grandes
Compafiias, ni aparece, a mi modo de ver
y sujeto siempre a comprobacion en el Re-
gistro que antes hemos citado, ninguna liga-
z6n con los grandes grupos que se citaban
anteriormente. Por el contrario, en el 30 por
ciento si parece que puede existir alguna rela-
cién entre ellos; sin embargo, concretamen-
te, hablando de la Banca March, me parece
recordar que la participacién no excede del
5 por ciento.

Vuelvo a repetir que €l Registro existe y
que, por lo tanto, no hay la menor dificultad
en comprobar los datos que la Comisién quie-
ra sobre el accionariado.

Respecto a la segunda pregunta, en las re-

laciones con otras empresas, efectivamente,
han existido relaciones de la Compafiia con-
cesionaria con otras empresas, porque es muy
dificil aislar una Compaiiia de Sus colabora-
dores puramente. Ha habido, por ejemplo,
hasta hace poco, una relacién con AUCONA,
que era la consignataria. Hace dos afios la
Compafiia Transmediterranea compr6 las ac-
cicnes de AUCONA y es propietaria del cien
por cien de dicha Compaiiia.

En cuanto se refiere al ejemplo que figu-
ra en la tercera pregunta, es posible que exis-
tan Consejeros comunes, pero eso no quiere
decir que haya una conexi6n de capitales. Lo
que me parece haber entendido al Delegado
del Estado, que tiene mas datos sobre e] te-
ma, es que no existe ninguna relacién de ca-
pital entre una y otra Compafiia, independien-
temente de que, por circunstancias que yo no
cONozco, una persona pueda ser consejero de
dos Compaiiias, lo que sucede muchas veces
entre empresas que no tienen ninguna rela-
cion.

Querria anadir algo sobre la circunstancia
de que Uni6n Naval de Levante haya sido wn
proveedor habitual de la Compaifiia concesio-
naria, conforme lo decia el Delegado del Es-
tado, en el sentido de que Unién Naval de Le-
vante es un astillero especializado en buques
de pasajes. No es el Unico en Espafia, hay
otros astilleros que también construyen bu-
ques de pasajes, pero de cierto porte y apro-
piados a las necesidades de las lineas de so-
berania, es el Unico.

El sefior PRESIDENTE: No existe ya po-
sibilidad de hacer preguntas, a menos que
sea con relacién a alguna pregunta formu-
lada en su momento. ¢;Se trata de eso?

El sefior MORENO DIEZ: Si; una puntua-
lizacién sobre la ultima pregunta.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra
el sefior Moreno.

El sefior MORENO DIEZ: El sefior Subse-
cretario, al responder a la ultima pregunta,
ha dicho que en el supuesto de que la Com-
pafiia concesionaria cancelase el contrato, es-
tos barcos no quedarian amarrados; es decir,
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que habria o hay suficiente trafico para que
pudieran ser explotadas las lineas de sobe-
rania.

Entendia yo, o daba la impresién, de que
el sefior Subsecretario de la Marina Mercan-
te insinuaba que estas lineas podrian ser ex-
plotadas por el Estado. Entonces, desearia
preguntarle yo si lo que transmitia aqui era
una opinién particular o mas bien una opinién
oficial.

El seftor SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Es la opini6n del
Ministerio de Transportes, el cual ha circu-
lado una norma por la que propone que la
explotaciéon de las lineas de soberania sea a
cargo directamente del Estado.

El sefior PRESIDENTE: Gracias,
Subsecretario.

Con esto creo que concluye la informacién,
puesto que se ha respondido a las preguntas
formuladas por los Grupos Parlamentarios.
Nosotros agradecemos al seflor Subsecretario
y al sefior Delegado del Estado en la Com-
pafila Transmediterrdnea su presencia aqui
y las respuestas que han dado.

Si fuera necesario en algiin momento cual-
quier informacién adicional en relacién al te-
ma de los accionistas, la Comisién acordara
lo que proceda en cuanto a la forma de re-
cabar esa informacion, puesto que se trata
de un Registro publico.

Tiene la palabra el sefior Baron.

sefior

El sefior BARON CRESPO: Simplemente,
para una aclaracion, porque no he entendido
bien,

En la respuesta del Subsecretario al sefior
Moreno me parece que ha manifestado que
el Ministerio ha circulado una norma y no he
entendido si realmente se trata de una deci-
si6n interna o si hay algo elaborado como
norma. ¢Podria precisarlo, por favor?

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): Si, puedo preci-
sarlo. Esto incluso se conoce y me parece que
se ha publicado en algin sitio. El Ministerio
de Transportes ha hecho un proyecto de nor-
ma, que ha circulado entre el Gobierno, pro-

poniendo la explotacion de las lineas de so-
berania por el Estado, a partir del 1 de enero
de 1978,

¢Explica eso su pregunta?

El sefior BARON CRESPO: Se trataria, en
este caso, por definirlo de manera mas téc-
nica, de un anteproyecto de ley en estado de
borrador o de normativa, ¢no es asi?

El sefior SUBSECRETARIO DE LA MARI-
NA MERCANTE (Barreda): No ccnozco qué
rango tiene la propuesta, porque depende de
lo que después del periodo de informacién se
decida a la vista de esa norma.

El sefior BARON CRESPO: Muchas gra-
cias.

El sefior PRESIDENTE: Entonces, sefiores,
termina esta sesién informativa y a continua-
ciébn, una vez que despidamos a nuestros in-
vitados, continuaremos el debate sobre los

tres proyectos de ley que tenemos en el or-
den del dia. (Pausa.)

Se reanuda la sesion.

El seflor PRESIDENTE: Vamos a proceder
al debate y, en Su caso, a la votacion de cada
uno de los tres proyectos de ley.

En primer lugar, el proyecto de ley sobre
concesion al Presupuesto en vigor de la Sec-
cion 17, «Ministerio de Obras Publicas», de
dos créditos extraordinarios, por un importe
total de 12.149.939.466 pesetas, para subven-
cionar al presupuesto de explotacién y para
amortizacion financiera de RENFE de 1976.
El informe de la Ponencia, como ustedes po-
dran ver, es unanime en el sentido de pro-
poner al Pleno de la Comisién la aprobacién
del proyecto de ley, habiéndose retirado las
enmiendas presentadas.

De acuerdo con lo que se establecié en su
dia, parece que podria reducirse el debate
a la exposicién o explicacion de los motivos
del voto por los distintos Grupos Parlamenta-
rios. ¢Desea alglin Grupo Parlamentario ha-
cer uso de esta facultad? (Pausa.) Por el Gru-
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po Parlamentario Socialista tiene la palabra
don Jer6nimo Sénchez Blanco.

El sefior SANCHEZ BLANCO: Ante todo,
quisiera manifestar, en nombre del Grupo
Parlamentario Socialista, una reserva acerca
de la forma de tramitacién que ha habido res-
pecto a la falta de documentacién en lo que
afecta a la remisiébn de documentos e infor-
maciéon sobre RENFE. En este sentido, de-
seamos que los organos del Gobierno, o el
propio Ministerio de Hacienda, remita en otra
ocasion el correspondiente «dossiern de ma-
nera méas completa y fehaciente.

En cualquier caso, queremos decir que va-
mos a dar nuestro voto afirmativo a este cré-
dito, porque se trata de una empresa publi-
ca, y estamos a favor de potenciar el sector
publico.

Bien es verdad que tenemos una concep-
cién del sector publico que, posiblemente, di-
fiere de lo que esta noche aqui se ha refle-
jado, pero porque estamos a favor de poten-
ciarlo y sanearlo votaremos afirmativamente.

En segundo lugar, por la incidencia laboral,
ya que Renfe tiene veinticuatro mil trabaja-
dores, y lo creemos motivo suficiente.

Sin embargo, queremos manifestar, en pri-
mer lugar, y de manera rapida, para que el
sefior Presidente no me tenga que cortar el
tiempo, que entendemos que RENFE se debe
enmarcar en un concepto nuevo de empresa
piblica, deatro del nuevo marco politico,
puesto que estamos tocando temas relativos
a los déficit de un periodo ya fenecido, y
tenemos que pensar que RENFE en su futuro
debe responder a un nuevo concepto politico,
a una democratizacién de las relaciones de
poder a que ha de estar sometida.

En segundo lugar, RENFE, en su trayecto-
ria hasta nuestros dias, es la expresion de una
falta de planificacion del transporte, de la au-
sencia o, si queremos, de la irracional poli-
tica de transporte seguida por los ultimos ga-
binetes en materia de transporte por carre-
tera, por ferrocarril, maritimo, etc.

Por otra parte, creemos que el tema de
RENFE ha de estar conectado en el futuro
con una ley general del transporte gue dé€ pa-
so a la elaboraci6én de un plan general del
transporte que contemple lo que hoy cons-

tituye una participacion raquitica del ferro-
carril en Espafia, en €l total terrestre del 18
por ciento; y el 80 por ciento es el transpor-
te por carretera, y dentro del transporte total
nos encontramos con el 13 por ciento, fren-
te al 51 por ciento por carretera.

Por consiguiente, existe un grave y pro-
fundo desequilibrio a favor de otros trans-
portes, en particular la carretera, en detri-
mento del ferrocarril.

Creemos que el papel de la RENFE debe
significar la potenciacién del transporte co-
lectivo, que es el transporte del entorno co-
marcal y de las dreas metropolitanas, donde
las grandes concentraciones demograficas
plantean serios problemas, que han de ser
articulados. En este sentido, queremos que
RENFE desarrolle en ese plan director que
esta en estudio un verdadero y audaz plan de
transporte colectivo, especialmente en torno
a las grandes areas urbanas. A su vez, enten-
demos que el plan futuro de RENFE debe es-
tar en perfecta conexién con un plan de or-
denacién territorial energético y, en suma,
tener una gran coordinacién con 10 que pue-
de ser el plan de carreteras y autopistas, pues-
to que, en definitiva, se ha primado la carre-
tera, se ha primado todo aquello que ha ido
basicamente contra e} ferrocarril.

Por otra parte, en nuestro analisis quere-
mos decir que es bien triste observar la evo-
lucién del ultimo quinquenio, porque de un
déficit en el afio 1972 de 3.107 millones de
pesetas el ailo 1976 se ha cerrado con 16.608
millones y, al parecer, esta cifra casi se ha
duplicado, parece ser, en el afio 1977, segin
las noticias. Evidentemente, ésta no es una
politica correcta en una empresa publica. Por
esto, y ante la situacién que muestran estos
déficit crénicos, manifestamos nuestro de-
seo de que se acometa de una vez por todas
una intensa, eficaz politica de saneamiento
del sector piiblico, que ha de pasar igualmen-
te por la politica del transporte por ferroca-
rril. En este sentido, no quiero dejar pasar la
ocasion de indicar como estas circunstancias
nos han llevado a una politica ficticia de pre-
cios en el ferrocarril, y esto es buena culpa
de lo que estamos hoy aqui aprobando.

La politica de tarifas, de precios adminis-
trados, de precios, en definitiva, politicos, ha
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supuesto que la incidencia y la repercusién
de los costes en el transporte por carretera y
ferrocarril no responda a la realidad del sec-
tor de la Industria, de la Mineria, del sector
quimico, del subsector del cemento en el
transporte de mercancias, y nos encontramos
ccn que la repercusion en los costes del trans-
porte ha sido ficticia por una politica de pre-
cios administrados, por una politica de pre-
cios, en suma, que no ha respondido a lo que
podiamos llamar una politica de transparen-
cia.

Nada més en este sentido. Reiteramos nues-
tro voto afirmativo por las razones anterior-
mente apuntadas.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra
el sefior Echevarria.

E] sefior ECHEVARRIA GANGOITI: Qui-
siéramos justificar nuestro voto, que serd asi-
mismo afirmativo, pero encuadrindolo en el
siguiente planteamiento: La economia espa-
fiola en general y la economia espafiola, di-
gamos, heredada por el nuevo Ssistema poli-
tico espafol adolece, fundamentalmente, de
los desequilibrios que son fruto habitual de
todo proceso de crecimiento eccnémico mas
cuantitativo que cualitativo en su primera
fase y que no afecta, sustancialmente, a la
filcsofia profunda de una sociedad y de una
econcmia de mercado o de no mercado.

Esos desequilibrios suelen ser, fundamen-
talmente, entre la produccién de bienes de
consumo y la produccién de bienes de inver-
sién; entre las inversiones del sector privado
y las inversiones del sector publico y entre
las inversiones en cosas y las inversiones en
hombres.

El que esto ocurra asi es consecuencia obli-
gada, cualguiera que sea el tipo de economia,
de un momento determinado en el salto del
crecimiento hacia el desarrollo. Es decir, del
paso de lo cuantitativo en el crecer a lo cua-
litativo en el desarrollarse, Por esta misma
circunstancia entendemos que los desequili-
brios que se produzcan, como los que aqui
tratamos de compensar, son totalmente nor-
males en la dindmica del servicio publico que
apunta para el ciudadano un intento de mejo-

rar su calidad de vida y de los medios que
tiene a tal fin.

Por esta misma circunstancia entendemos
que no debe preocupar tanto un desajuste, un
déficit como lo que aqui hemos de considerar
hoy, cuanto que se financie desde un presu-
puesto equilibrado o deficitario a nivel na-
cicaal.

Entendemos que los intentos de reforma
fiscal que se estan patrocinando llevan, pre-
cisamente, esta firme voluntad de una mas
justa distribucién de las cargas de estos des-
ajustes entre toda la poblacién y las clases
que lo integran, buscando, también, las com-
pensacicnes de esfuerzos directamente pro-
porcicnales a la composicion de cada uno,
persona o grupos, y, en este sentido, la ca-
pacidad recaudatoria de un nuevo sistema fis-
cal puede -permitir financiar un Ssector pu-
blico mas desde un equilibrio global, lo cual
tiene inmensas ventajas en todos los 6rde-
nes y, sobre todo, en una politica contra la
inflacién.

Por eso apuntamos que el salir al paso de
la correccién de esos desequilibrios, como di-
go heredados, se puede hacer plenamente des-
de una filosofia de economia social de mer-
cado, tratando de hacerles frente y abordar-
los, en particular, con las gestiones y vota-
ciones que, en su caso, se produzcan esta no-
che aqui, con lo cual daremos un paso en el
ajuste del desequilibrio entre e] sector pu-
blico y el privado.

El sefior PRESIDENTE: ¢Algin otro se-
dor Diputade quiere hacer explicacién de
voto? (Pausa.)

No siendo asi podemos proceder a la vota-
cion de este proyecto de ley. Que levanten el
brazo los que estén a favor. (Pausa.) Se aprue-
ba por unaninidad.

El siguiente proyecto de ley es sobre con-
cesion al presupuesto en vigor de la Sec-
cion 20, «Ministerio de Industria», de un su-
plemento de crédito, por un importe de pe-
setas de 4.295.758.648, para cubrir las pér-
didas acumuladas hasta el 31 de diciembre de
1976, de la empresa Hunosa del Instituto Na-
cional de Industria.

Como se ve por el informe de la Ponencia,
también hay una propuesta unanime a la Co-
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misi6én para la aprobaciéon del proyecto de
ley, habiéndose retirado las enmiendas pre-
sentadas.

¢Algun sefior Diputado o Grupo Parlamen-
tario quieren hacer explicacién de voto? (Pau-
sa.) Desezn hacerlo =l sefior Bar6n, del Grupo
Socialista, y el sefior Rodriguez-Miranda, de
Unién de Centro Democratico.

Tiene la palabra el sefior Rodriguez-Miran-
da.

El sefior RODRIGUEZ - MIRANDA GO-
MEZ: Sefiores Diputados, una intervencio6n
muy brave, puesto que el proyecto no nece-
sita una defensa especifica, toda vez que las
enmiendas originariamente presentadas al
mismo han sido retiradas y la Ponencia, por
unanimidad, plantea a esta Comisién la apro-
bacion de un crédito extraordinario por im-
porte de 4.295.758.648 pesetas para cubrir,
por via de subvencion, las pérdidas acumula-
das hasta €l 31 de diciembre de 1976 por la
empresa Hunosa.

Si quisiera destacar, porque ello es més im-
portante desde un punto de vista politico, la
satisfaccién que como miembro de esta Co-
misién —y creo que expreso el parecer de
toda ella— he sentido porque por primera vez
se ha sentado en esta CAmara el principio po-
litico del ccntrol en la actuacion de todos los
entes publicos que integran la actuacién ge-
neral de la Administraciéon. Y esto me parece
de gran importancia, de gran relevancia, so-
bre todo como neta diferenciacién con lo que
constituian los sistemas pasados de control,
ya que por primera vez los altos directivos
de Hunosa, como los de los restantes organis-
mos de la Administracién publica, han com-
parecido hoy ante este Parlamento, legitimo
y unico detentador de la soberania nacional,
al objeto de dar explicaciones sobre el crédi-
to solicitado y sobre las atenciones especifi-
cas que han permitido que esta Comisién no
sOlo recibiera las explicaciones como las que
ya tuvieron lugar en el dia en que se efectu6
idéntico criterio ante la Ponencia, sino tam-
bién la contestacién a las preguntas formula-
das por los diversos Grupos y Diputados in-
tegrantes en orden a la actuacién especifica
de las empresas, en particular de la empresa
Hunosa y a la actividad mercantil realizada

por ella, a las pérdidas, al volumen de la ac-
tividad, a la participacién del sector trabajo,
etcétera. Es éste, repito una vez mas, un prin-
cipio politico que en esta nueva etapa de
apertura, de democracia, para nosotros es
fundamental su proclamacién y, al mismo
tiempo, el establecimiento de que quienes
constituyan y desempeifien una funcién publi-
ca rectora en cuantas empresas integran el
sector industrial y comercial del Estado y, en
general, el sector publico, tendran que acos-
tumbrarse a estar sometidos al control par-
lamentario, porque ésta ha de ser necesaria-
mente la primera via de la democracia.

Junto a ello he de advertir también la sa-
tisfacciébn particular que ha producido que
algunos capitulos del funcionamiento de la
empresa Hunosa no sean tan desgraciadamen-
te adversos como nosotros temiamos y que
las lineas generales en orden a la actuacién
de la compaifiia en algunos puntos muy con-
cretos (en primer lugar, una posible reduccion
de los déficit por un incremento de la pro-
ductividad y de la rentabilidad misma de la
compafifa; en segundo lugar, en orden a la
amortizacién de sus bienes, y, en tercer lu-
gar, en orden a la participacion del elemento
trabajador dentro del conjunto de la actua-
cién de la empresa piblica), sean favorables
a los principios politicos que mayoritariamen-
te parecen detentarse por los miembros que
integran esta Comision.

En consecuencia, y con ello concluyo, para
que el sefior Presidente no me tenga que qui-
tar la palabra, debo expresar una vez mas, en
nombre del Grupo politico en que hablo,
Unién de Centro Democratico, la satisfaccion
por la proclamacién y la efectividad, una vez
mas, del principio de control sobre la actua-
cion de todos los entes publicos.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el
sefior Barén.

El sefior BARON CRESPO: Para explicar €l
voto afirmativo al crédito a Hulleras del Nor-
te, S. A., en nombre del Grupo Parlamentario
Socialista.

Dado que fue el Grupo Parlamentario Socia-
lista el que present6 enmiendas a la totalidad
tanto a este crédito como a los otros dos que
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estamos examinando hoy, créo que es mnece-
sario que explique las razones que mos han
llevado a ello. No han sido razones de tipo
parlamentario, como las que cuenta Churchill
en sus Memorias cuando dice que después de
aprcbar €l presupuesto, muchas veces cuando
se anuncia un crédito extracrdinario lo que
se estd discutiendo es si los caballos del re-
gimiento han comido mas pienso este semestre
que e] afio pasado. Nosotros creemos que ha-
bia motivos serios para plantear estas sesio-
nes de trabajo, y por ello hemos presentado
unas enmiendas para tratar de acomodar es-
tos créditos a lo que exige la nueva Ley Ge-
aeral Presupuestaria, que es algo que va a ser
una nerma de todas las Cortes. El Grupo So-
cialista plantea un mayor rigor en la presen-
tacién de los proyectos de ley y en la docu-
mentacién anexa a ellos, sobre todo en este
tipo de cuestiones.

Cifiéndonos mas al crédito de Hunosa, real-
mente este crédito o es de un ejercicio ta el
que se hayan producido determinados déficit.
El crédito de Hunosa reésponde a una operacic¢n
de limpieza de fondos o de archivos en el Mi-
nisterio de Hacienda. ¢Por qué? Pues porque
el crédito de Hunosa que se nos pide aprobar
en este momento es un crédito que parte del
acuerdo del Consejo de Ministros de junio
ds 1970, por el cual el Estado asumia todas las
pérdidas de Hunosa y, en cierto modo, se hzn
agrupado todos los picos y restos de todos es-
tos afios y tenemoes que enfrentarnos con uno
de los procesos de socializacién de pérdidas
mas significativos de la historia de nuestro
pais; un proceso en el cual, y esto es algo que
habra que contemplar en un futuro, se crea una
empresa en la que la colectividad nacional asu-
me las pérdidas, dejando o detrayéndose de
la masa de la quiebra de una manera inacepta-
ble aquellos activos que pasabzn a ser priva-
tizados por algunas de las empresas que ce-
dian gran parte de lo inservible de la colec-
tividad; un proceso de defectuosa organizacién
que ha igacrado durante mucho tiempo la ne-
cesaria participacion de los trabajadores en
un tema tan complejo.

Después de haber escuchado al presidinte
de Humosa, nos hemos convencido de que
en estos mcmentos hay en la empresa Hulleras
del Norte, S, A., un intento serio de proceder
a una reconversion seria también, y esto nos

parece significativo en una empresa nacional,
ya que se estd rompiendo el principio seguido
bajo el régimen franquista de que las empre-
sas privadas no eran mejores que las nacio-
nales cn su relacién con los trabajadores.

En este sentido nos parece que puede haber
aumentos muy importantes en el ahorro de la
empresa a través de una participacion respon-
sable de los sindicatos democriticos y, por
aitimo, lo que nos lleva a aprobar el crédito
de Hunosa es que, por primera vez, se nos ha
informado de unos planes de diversificacion
que pueden hacer que esta empresa séa renta-
ble y, en algunos casos, modelo en algunos
terrenos y no una carga para todos los contri-
buyentes.

El sefior PRESIDENTE: ¢Algun sefior Dipu-
tado quiere hacer explicacién de voto? (Pausa. )

Los sefiores Diputados que estén a favor de
la aprobacion de este proyecto de ley levanten
el brazo, por favor. (Pausa.)

Queda aprobado por unanimidad.

El tercer proyecto de ley es de concesion
al Presupuesto en vigor de la Seccién 23,
«Ministerio de Comercio», de un crédito de
2.205.149.580 pesetas para abono a la Com-
paiiia Transmediterranea, S. A., de las subven-
ciones a las lineas de comunicacién rapida y
regulares de soberania, correspondiénte a los
tres altimos trimestres del afio actual.

El informe de la Ponencia es, como en los
casos anteriores, de propuesta uninime de
aprobacion del proyecto de ley por el Pleno de
la Comisién, habiéndose retirado las enmien-
das presentadas.

¢Algun Grupo Parlamentario quiere hacer
explicacién del voto o alguna manifestacion?
(Pausa.) Tiene la palabra el sefior Solana, del
Grupo Socialista.

El sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): He presentado, en nombre de mi Grupo
Parlamentario, una proposicién no de ley para
dar una solucién, que para ncsotros pueda ser
correcta, al futuro de la Compaifia Transme-
diterrédnea y para justificar nuestro voto que
va a ser la abstencién. Quisiera analizar un
poca qué es la Compaidila Transmediterrénea
y cudl es la salida que para nosotros es la
coherente,

Antes quisiera excusarme de que quizad hoy
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he venido con una tensiéa nerviosa superior a
la media, y me permitira el sefior Presidente
que hable un poco de mi problema perscnal,
pero venia ccn la idea de que hablar del trans-
porte es un tema aburrido, frio y sin mayores
consecuencias. Estos créditos estdn pasando
con un cierto aburrimiento quiza, pero resulta
que vivo en un pueblo que se llama Pozuelo de
Alarcén, donde la sensibilidad al tema del
transporte es tan tremenda que ha habido un
gravisimo incidente de orden publico, en el
cual incluso mi mujer ha resultado herida en
los enfrentamientos cuando me acompafiaba
a intentar resolverlo con las fuerzas de orden
publico.

Quiero decir que me he dado claramente
cuenta de que el tema del transporte es uno de
los servicios ptiblicos que mds sensibilizan €n
estos momentos a la opinién puiblica del pais.
Si los transportes por carretera y supérficie
son importantes, ahora nos toca hablar del
transporte maritimo.

Vamos a abstenernos de esta subvencién a
la Compafila Transmediterranea por las si-
guientes razones.

Aceptamos que se le debe un dinero a la
Transmediterrdnea. El Delegado del Estado nos
ha explicado los origenes de la deuda. Acep-
tamos que no haya més remedio que pagarla,
pero diriamos que, como ccatrapartida, exigi-
mos que el Gobierno aclare de una vez para
siempre cual es su politica respecto a las li-
neas de soberania de este pais.

Y para colaborar con el Gobierno, le man-
damos un proyecto de ley-marco con una
serie de condiciones en las que creemos que
se debe resolver el proyecto de nacionaliza-
ci¢n de la Transmediterrdnea que es, como Se
vera si leemos nuestra propoSicién no de ley,
a lo que estd abocada nuestra propuesta.

La Transmediterrdnea son veinte afios de
increible existencia de una compaiiia que se be-
neficia del servicio publico ccn subvenciones
sistematicas y que estd en manos —pese a lo
que se nos ha dicho— de un grupo familiar
muy concreto. La lectura de su Consejo de
Administraciéon —-con la falta de cientifismo
que eso puede tener— arroja luz sobre el
tema.

Para m&s «inri», se ha citado a Aucona,
una comraiiia que, efectivamente, Transmedi-
terrdnea abcorbié recientemente, hace dos

afios. La compafiia Aucona era la encargada
de resolver todos los problemas de los fle-
tes con un administradcr tinico que se llamaba
Bartolomé ‘March. Da ua poco idea de la si-
tuacién de una compaiifa en manos de un gru-
po financiero muy concreto y que ha recibido
del erario publico cifras ingentes afio tras
afio.

El dltimo ejercicio, para no analizar todos
los afios, es realmente revelador de lo que
€n este momento la comunidad va a pagar a
un grupo financiero concreto. Permitanme que
lea unas cifras.

La Compafiia Transmediterrdnea, ¢a el afio
1976, altimo ejercicio de que disponemos del
balance, ha pagado 207 millones de dividen-
dos, y ha retenido como reserva 40 millo-
nes. Es decir, 247 millones, que indudable-
mente salen de la comunidad, porque 2.000
millcnes es una cifra sumamente mas amplia
que aquella que la compafiia ha repartido o
retenido a cuenta en manos privadas.

Adema4s, respecto a la cifra de dividendos,
he de decir una cosa que atn scrprénde maés.
El afio 1976 esta compaifiia, que recibe dinero
de la comunidad, subi6é el dividendo. No me
atrevo a utilizar la palabra escéandalo, pero po-
cos casos habria mas claros en los que se pue-
da aplicar esta palabra.

Digamos, ademéis, que la suma de 2.000
millones, por situarnos en qué quiere decir
2.000 millcnes, es aproximadamente una cifra
semejante a la que han recibido los partidos
politicos para instaurar la democracia. Es de-
cir, que una compafiia privada recibe, para
subvencionar su mala gestion, lo mismo que
los partidos politicos para lograr el estableci-
miento de la democracia.

Respecto a los buques, se nos ha dicho que
tedos son susceptibles de utilizacién, Es cier-
to, pero cualquier perscna que haya utilizado
los buques de la Transmediterranea sabra de
su vejez, de la lentitud de los viajes, de la
falta de servicio real que se recibe, etc. Los
estudios que el Grupo Socialista ha hecho de
la Compahia dicen que de los 37 buques que
hay, no m4s de 16 serian racionalmente utili-
zables; el resto, pura chatarra.

En resumen, nos encontramos con una com-
pafifa que presta un servicio malo, que esta
mal llevada, abusando de la garantia de unos
créditos extraordinarios para cubrir los défi-
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cit permanentes, y que cuesta al pais mas de
2.000 millones, como en este caso este afio.

Y entonces, ¢para qué? Inmediatamente nos
planteamos la respuesta. La respuesta es la
nacionalizacién. Pocos casos tan claros como
éste: servicio publico, mala gestién, subven-
ci6n publica. La respuesta es que eso tiene que
pasar a la comunidad.

Pero aqui nos encontramos con un proble-
ma grave: ;Coémo nacionalizar la Transmedite-
rranea? E| precedente es importante, porque
seria la primera nacionalizacién realizada en
la democracia, y es importante que el Parla-
mento esté presente y fije las normas én las
que se va a realizar. De ahi nuestra proposi-
cion ao de ley, a la que pretendemos que €l
Ministerio de Transporte se ajuste cuando ha-
ga el proyecto de ley.

Tengo en mis manos un proyecto confiden-
cial que se redactoé por el actual Ministro de
Transportes, cuando era Ministro de Comer-
cio, del cual dependia el problema de las com-
pafiias de transporte por mar. Luego ya es-
taba pensandose en esto claramente y se ha-
bia pergefiado cOmo se iba a nacionalizar la
Transmediterranea.

Las palabras que ha dicho el Subsecretario
de que existe algo en el Ministerio, que no
ha concretado, sobre la nacionalizacion, es
cierto, y quéeremos salir al paso porque en la
nacionalizacién se pueden producir graves in-
justicias que nuevamente recaigan en la co-
munidad y que queremos cortar con nuestra
ley de bases.

Antes diria, ademas, que no se achacara a los
socialistas que vamos a arrojar una empresa
a la mala gestion de las empresas nacionaliza-
das, porque estamos ante uno de los casos
mas claros de que la empresa privada a veces,
s6lo a veces, es de una gestién nefasta, y en
este caso muy inferior a muchas de las em-
presas nacionalizadas.

Nuestra proposicion no de ley, en la que
planteamos que Sea como ley de bases para
la nacionalizacién, marcamos ocho puntos
muy claros, y me voy a permitir enunciar al-
gunos de ellos, con el permiso del sefior Presi-
dente —lo digo para justificarme, porque todo
el mundo se ha excusado, asf que voy a dicir
lo mismo—, porque le he tomado miedo al
Presidente y le agradecerfa que no me cor-
tase...

El sefior PRESIDENTE: No sé por qué
tiene miedo.

E]l sefior SOLANA MADARIAGA (don
Luis): El primer punto que proponemos para
la creacion de la empresa nacional «Lineas Ma-
ritimas de Espaiia, S. A.», es que se tome como
base la Compafiia Transmediterranea, que cree-
mos que hay una experiencia y un equipo de
hombres, y nos parece razcnable que podria
ser éste el punto de apoyo en la creacién de
esta gman compafiia que Sera nacional.

Pero aqui viene el problema fundamental: el
del pago a los actuales propietarios. Se han
barajado —me consta— en el Ministerio de
Transporte multitud de proyectos, algunos yo
diria que peligrosos para la comunidad, por
ejemplo, el de valorar los cambios medios de
las acciones en los Gltimos afios.

No podemos aceptar en modo alguno, ni
técnicamente, ni como socialistas, én que se
valoren unas acciones en el mercado cuando
el precio de estas acciones depende de una
subvencion que le da el Estado para pago de
los dividendos. En este sentido, hemos caido
en un circulo vicioso y no podemos tolerar
que se valoren por ese cauce.

El otro punto que planteamos, que nos pa-
rece razonabile, es la valoracién de los buques
de alguna forma objetiva.

El patrimonio real de la compaiiia, aparte de
una serie de instalaciones, viviendas, lo que
tenga para si la compaiiia, son unos buques.
Aqui puede venir la gran preocupacién para
la colectividad de que mos den gato por lie-
bre; que se valoren buques, que como hemos
dicho, en su enorme mayoria son chatarra, co-
mo auténticamente ttiles y rentables. De aqui
lo que planteamos es que, desgraciadamente,
hay que acudir a un arbitraje neutral, porque
los modelos de valoracién, tanto de la Subse-
cretaria de la Marina Mercante como los del
Banco de Crédito Industrial, que son las dos
entidades que hacen esta labor en Espafia, nos
parece que pueden resultar de dudosa neutra-
lidad o, por lo menos, pueden ser impugnados
por las partes propietarias de las acciones o
del Estado.

Nos parece que 1o mejor es que aparezca un
arbitraje neutral hecho por la compaiiia Lloyd,
de Londres, empresa sumamente acostumbra-
da a valorar barcos para hacer seguros, que
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podria dar una valoraci6én objetiva a los barcos
de la Transmediterranea.

A coatinuacién, la compafiia debe definir
unos objetivos muy claros de los servicios pu-
blicos que se pretende cubrir.

El Delegado del Estado nos ha contado co-
sas de lo que viene haciendo la Transmedite-
rradnea; que cubre una serie de rutas, cudntas
salidas hace, cuantas paradas, la intermitencia
de las lineas, etc. No es eso lo que queremos
nosotros. Queremos que se haga una clara
precisién de qué servicios piablicos tiene que
prestar la compafifa y se defina cudntos bu-
ques hacen falta.

Entonces, automaticamente, la nueva com-
paiiia debe adquirir en el mercado espafiol los
buques que haya disponibles, los que sean. Se
nos ha dicho que hay pocos buques, no sé
cudntos, ni de qué compaiifas, pero como son
tres es facil de descubrir, porque no son mu-
chas.

Queremos que los buques que adquiera la
compafiila no se compren fuera, sino en Es-
pafia, puésto que en una crisis como la que
hay en estos momentos en transportés mari-
timos seria una fuerte ayuda para estas com-
pafiias el que se les descargase de unos activos
que pueden no ser rentables para ellos, pero
si para la nueva empresa Lineas Maritimas de
Espafia, que podria hacerlos rentables en las
nuevas lineas.

En el caso de que estos buques existentes
en Espafia no fueran suficientes para cubrir el
plan de trabajo de las lineas de soberania, pro-
ponemos que se encarguen ya inmediatamen-
te en los astilleros, cuya crisis en estos mo-
mentos es conocida, los buques complementa-
rios que sean precisos para que la Compaiiia
pueda cumplir sus. servicios.

Gracias, sefior Presidente, por haber dejado
dilatar mi exposicién, y he aqui por qué nos
abstenemos los Socialistas en la votacién.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el
sefior Echevarria Gangoiti.

El sefior ECHEVARRIA GANGOITI: Sefior
Presidente, sefiores Diputados, consideramos
ante todo en este proyecto la grave respcnsa-
bilidad contraida por todos para tratar de man-
tener, y en la medida de lo posible mejorar,
e] servicio de transporte maritimo en nuestras

lineas de soberania, maxime cuando, como en
este caso, constituyen el auténtico vinculo ma-
terial de uni6n entre la Peninsula y los en-
trafiables territorios insulares.

Creo que aqui hay un aspecto fundamental
que afecta a la misma médula, a la filosofia
y a la esencia de lo que hoy estamos conside-
rando. En este sentido entendemos que con-
viene mejorar la calidad del servicio cuanto
antes, modernizar la flota, porque recordemos,
siquiera sea de pasada, que en el informe que
nos ha sido suministrado por el Subsecretario
de la Marina Mercante se ha hablado de una
edad de los buques de diez, quince y hasta
veinte afios; y revisar las tarifas para que,
sin menoscabo del cardcter Social que debe
tener el servicio, se aminoren los resultados
deficitarios hasta donde sea posible.

En ultima instancia, estos créditos comtri-
buyen a mejorar la calidad de vida de nuestros
conciudadanos usuarios del servicio.

De todos modos, si también quisiéramos re-
cordar que la Ponencia, en contra quiza de lo
que pudiera parecer a la vista de algunas in-
tervenciones que han precedido a ésta, apro-
b6, entiendo que por unamimidad, el informe
de este crédito., Entendemos, por tanto, que,
tras haber ponderado debidamente los pros y
los comtras cada umo de los grupos en ella
representados, es canveniente apoyarlo.

De todos modos seria interesante también
darnos cuenta que, con todo lo que tiene de
constructiva cualquier propuesta mo de ley
que se haya hecho al respecto, tampoco nos
conviene vender la piel antes de haber cazado
el oso, postura que en cierto modo méas que
socialista es muy espafiola y que estamos
pensando ya incluso en la denominacion de la
empresa nacional que, en su caso, vaya a
surgir.

Creo que es importante el tenerlo en cuenta
y en esa linea estara, supongo, todo lo que al
respecto se haga, pero 1o que de momento te-
nemos que tratar aqui, y creo que ha tenido
un apoyo en la Ponencia, cosa que me con-
gratula, es el salir adelante de una situacién
deficitaria de un servicio ptblico absolutamen-
te necesario, que tiene un altisimo interés
patri6tico y nacional por las ccmexiones geo-
graficas que plantea entre la Peninsula y los
territorios insulares.
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El sefior PRESIDENTE: Sefiores Diputados,
vamos a proceder a la votacién. Los sefiores
Diputados que estén a favor de la aprobacién
del proyecto de ley que estamos discutiendo,
por favor, levanten el brazo. (Pausa.)

Los sefiores Diputados que voten en contra,
levanten el brazo, por favor. (Pausa.)

Los sefiores Diputados que se abstengan,
levanten el brazo, por favor. (Pausa.)

Queda aprobado e] proyecto con 6 votos a
favor, ninguno en contra y 10 abstenciones.

Sefiores Diputados, con esto no s6lo termina
la sesi6n, sino que terminan los trabajos de es-
ta Comision, que se disuelve como en las So-
ciedades Anénimas ocurre a veces, aunque yo
no lo habia visto nunca en la practica, porque
ha cumplido sus fines y no diré bien o mal,
creo que bien. Los proyectos de ley que nos
han enviado los hemos dictaminado. Ya es
responsabilidad de otros érgamos de esta Ca-
mara el darles una salida airosa y répida, qui-

z4 porque la rapidez es el dato fundamental en
el trabajo de esta Comisi6n.

Yo agradezco mucho a todos los sefores
Diputados la colaboracién que han prestado
a esta Presidencia, cuando la han prestado,
que generalmente ha sido asi, y ruego que ex-
cusen la necesidad ineludible en que la Mesa
se ha visto obligada al intentar que el Regla-
mento se cumpla de alguna manera con objeto
de dar mas rapidez a los debates y a las con-
clusiones de los dictamenes, puesto que de
proyectos urgentes se trataba.

Supongo que nos volveremos a encontrar en
otras Comisiones, pero, en cualquier caso, me
congratulo de haber estado con ustedes y, has-
ta otra Comision, como diriamos en otros tér-
minos.

Se levanta la sesién.

Eran las nueve y cincuenta y cinco minutos
de la noche.
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