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Ministerio de Industria y Energia:

— Subsecretario de Industria y Energia (Feito Herndndez), solicitada por los Grupos Coalictén Popular, Mixto y Mix-
to-PDP (nimeros de expediente 212/000677, 212/000831 y 212/000932).

— Director General de la Energia (Pérez Pita), solicitada por los Grupos Minoria Catalana y CDS (niimeros de ex-
pediente 212/000610 y 212/000866).

Ministerip de Relaciones con las Cortes y de la Secretaria del Gobierno:

— Director del Gabinete de la Presidencia del Gobierno (Dorado Zamorano), solicitada por el Grupo Coalicién Po-
pular (ntimero de expediente 212/000654).

Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones:
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— Director General de Infraestructura del Transporte (Alcaide Pérez), solicitada por el Grupo Minoria Catalana (ni-

mero de expediente 212/000861).

— Presidente de RENFE (Garcia Valverde), solicitada por los Grupos Coalicién Popular, CDS, Mixto-PDP y Mixto-
PL (nimeros de expediente 212/000524, 212/000850, 212/000616 y 212/000649).

MINISTERIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA:
— SUBSECRETARIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Mixto, Agrupa-
ciones Independientes de Canarias, ha sido solicitada la
comparecéncia ante esta Comision del Subsecretario de
Industria y Energia, que esta aquf presente.

Don Luis Mardones tiene la palabra.

El seior MARDONES SEVILLA: Seilor Subsecretario
de Industria y Energia, gracias por su comparecencia
aqui. Paso rapidamente a hacerle las siguientes pregun-
tas con respecto al presupuesto de su Departamento, y
fundamentalmente con el servicio 01, de su Subsecretaria.

Con relacién a las transferencias de capital, capitulo 7,
se consignan en las transferencias a empresas publicas y
privadas para el desarrollo de proyectos tecnolégicos
2.434 millones a empresas publicas y entes, y 2.578 mi-
llones a empresas privadas. ¢Me podria decir el sefior
Subsecretario qué empresas privadas van a ser objeto de
ese programa financiero?

Si no me puede dar el detalle aqui, le ruego al senior
Subsecretario que nos haga llegar el desglose por escrito,
para ganar tiempo.

En cuanto al capitulo 4 (estoy hablando del servicio 01,
y del programa 721-A) se dice que en las transferencias
corrientes para las ZUR a Comunidades Auténomas y a
Corporaciones locales hay respectivamente 37.000 millo-
nes y 48.000 millones de pesetas.

Le preguntaria al sefior Subsecretario qué tipo de gas-
tos de funcionamiento, tanto para Comunidades Auténo-
mas como para Corporaciones locales, se financian con
este presupuesto, y si estas transferencias corrientes de
las ZUR de alguna manera estan contempladas y dupli-
cadas en el Fondo de Compensacion Interterritorial. Que-
ria saber qué aporta su Ministerio al mismo.

Paso al programa 723-A, transferencias de capital. Se
dice aqui: «Al Instituto Nacional de Industria, para finan-
ciar empresas del Grupo de acuerdo con el PAIF del ejer-
cicio corriente», y se consignan 60.000 millones de pese-
tas. ¢Me podria decir el sefior Subsecretario si de estos
60.000 millones de pesetas hay alguna consignacién, y si
participa de las mismas la empresa de electricidad
UNELCO, del INI, que opera en las islas Canarias y qué
proyectos de UNELCO estarian para financiacioén en el
ejercicio de 1988?

Paso seguidamente al capitulo 7, y sigo dentro del pro-
grama 723-B, ahora, reconversion y reindustrializacién;
en él consignan ustedes, sefor Subsecretario, 16.500 mi-

llones de pesetas para primas a la construccién naval. Le
agradeceria me informara quiénes van a ser los recepto-
res en el ejercicio de 1988 de estas primas a la construc-
cién naval y si en este momento el Departamento, a tra-
vés de su Subsecretaria, al hacer estas grandes dotacio-
nes econémicas de transferencias de capital a empresas
privadas tiene en cuenta alguna politica en relacién con
la flota mercante espaiola, ya que en alguna medida cier-
tas navieras se estan desprendiendo de ella y la reduccién
del tonelaje espanol de flota es evidente, pero lo digo so-
lamente por lo que respecta al Ministerio de Industria,
porque ya esta pregunta fue también hecha de otra ma-
nera al sefior Director General de la Marina Mercante.

Sigo, seitor Subsecretario, con el programa 721-A, y
hago una comparacién con el 731-F. Empiezo por el
721-A.

En el capitulo 4, de transferencias corrientes, se consig-
na una subvencién al Centro de Investigaciones Energé-
ticas Medioambientales y Tecnolégicas, dentro del arti-
culo 43, de organismos auténomos, comerciales, indus-
triales o financieros, de 4.300 millones de pesetas. Y en el
programa 731-F, en transferencias de capital (antes me re-
ferfa a transferencias corrientes y aqui transferencias de
capital, U-7) se consignan 2.800 millones de pesetas, en
nameros redondos, al Instituto para la Diversificacién y
Ahorro de la Energia, fase de demostracién de programas
de conservacion de las energias renovables. ;Con cual de
estos capitulos y programas, seiior Subsecretario, finan-
cian ustedes, por cualquier via de ayudas, directas o to-
tales, el parque de energfa eélico promocionado por el Mi-
nisterio de Industria y Energfa el pasado afio en la isla de
Tenerife, o cualquier otro proyecto que tuvieran en par-
ques edlicos en Canarias? Querfa saber si reciben alguna
linea con cargo a estos programas, 721-A, en transferen-
cias corrientes del capitulo 4, que le he dicho, o el 731-F,
en las transferencias de capital.

Y, para terminar, sefior Presidente, y sefior Subsecreta-
rio, queria decir lo siguiente: en el programa 542-E, in-
vestigacién y desarrollo tecnolégico, ustedes dotan al CE-
DETI, tanto para la participacién espafiola en la Agencia
Espacial Europea AESA, como en la aportaci6n espaiiola
al CERN, con una cantidad total de 11.377 millones de pe-
setas, mientras que en el programa 542-E, cuando hacen
transferencias de capital a Comunidades Autébnomas, se-
nalan «a Comunidades Auténomas, para el fomento de la
investigacion y la innovacion tecnolégica, 100.000 millo-
nes de pesetas». ¢Me podria usted decir, sefior Subsecre-
tario, con respecto a esta cifra, que es la menor de las que
tiene este capitulo presupuestario, qué Comunidades Au-
ténomas y qué proyectos de investigacion e innovacién
tecnoldgica se perciben con cargo a esto?
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Le vuelvo a decir que, como es un detalle, si el sefor
Subsecretario lo aporta por escrito a la Presidencia de
esta Comision, ahorrarfamos tiempo aquf para poderlo es-
tudiar detenidamente, a los efectos de enmienda.

Y, finalmente, sefior Subsecretario, una pregunta con
respecto al acuerdo que tomé el Consejo de Ministros a
propuesta del Ministerio de Industria autorizando a
CAMPSA la participacién de un 60 por ciento en la cons-
titucion de una sociedad anénima con la empresa «South-
land Corporation INC», que suscribira el 40 por ciento
para la comercializacién y venta de todo tipo de produc-
tos en minimercados, en instalaciones del servicio o fue-
ra de ellas, asf como el establecimiento de contratos de
franquicia, y cuyo capital serd de 1.000 millones de
pesetas.

Ignoro si este acuerdo del Consejo de Ministros tiene so-
porte presupuestario en el Ministerio de Industria. No es
mi costumbre aquf en esta Comisién, y siguiendo las nor-
mas del sefior Presidente, hacer juicios de valor sobre que
se haga capital social con una empresa extranjera para
esta cuestion de mjnimercados, y dentro del é4rea de
CAMPSA, porque en un principio, cuando vi el acuerdo,
pensé que era del Ministerio de Hacienda, porque lleva el
control de los monopolios, pero aparece el acuerdo den-
tro del Ministerio de Industria y Energia.

Nada mas y muchas gracias, sefior Subsecretario.

El sefior PRESIDENTE: Esta Presidencia hace suya la
sugerencia de S. S. respecto a que algunos datos que son
prolijos se envien por escrito con objeto de aligerar la
intervencion.

Tiene la palabra el sefior Subsecretario.

El sefior SUBSECRETARIO DE INDUSTRIA Y ENER-
GIA (Feito Hernandez): Como las preguntas han sido mu-
chas y algunas de mucho detalle, yo le rogaria, sefior Pre-
sidente, si me lo permite, que si hay algin dato que me
salte, porque he ido tomando nota lo mas rapidamente
que he podido, S.S. me lo haga saber y.yo contestaré
encantado.

La primera pregunta hace referencia a los dos créditos
para fomento de la tecnologfa y que van a empresas pu-
blicas y empresas privadas.

Por la propia naturaleza de estos créditos, que son para
fomentar proyectos de I + D en empresas privadas y em-
presas publicas, depende de las empresas que tengan pro-
yectos que quieran ser financiados con recursos publicos.
En consecuencia, yo en este momento no le puedo dar la
lista, porque esa lista todavia no existe; existira a lo lar-
go del afo a medida que las empresas vayan presentando
sus proyectos. Sin embargo, sf que le puedo decir que se-
guramente se presentaran para obtener recursos financie-
ros aquellas empresas que tengan en marcha proyectos
EUREKA en colaboracién con otras empresas europeas.
Aquellas empresas que quieran desarrollar proyectos EU-
REKA tienen derécho a presentarse y a obtener financia-
cion para ello. Acudirdn también empresas que vayan a
presentar proyectos dentro de la Agencia Espacial Euro-
pea y dentro de otros programas internacionales; ése es

uno de los colectivos. Pero puede haber también otras em-
presas que, sobre todo, necesiten financiar las fases de de-
finicion de los proyectos que, como S. S. sabe, son las fa-
ses de mayor riesgo y, en consecuencia, que requieren nor-
malmente de subvencién, porque las fases que pudiéra-
mos llamar de desarrollo, que son las que han pasado ya
la fase de definicién, y que en consecuencia se reduce algo
el riesgo, normalmente son financiadas con crédito del
CEDETI.

La seguna pregunta hacia referencia a los créditos que
ha visto consignados para las ZUR para Ayuntamientos y
Comunidades Auténomas. Como S. S. sabe seguramente,
las ZUR se gestionan a través de unos organismos crea-
dos especificamente por los decretos correspondientes,
que son las oficinas gestoras, y estas oficinas son finan-
ciadas (porque asi se negocié con las Comunidades Auté6-
nomas) conjuntamente por la Comunidad Auténoma, o
por el municipio con el que se ha llegado a un acuerdo,
y por la Administracién central.

En aquellas Comunidades Auténomas en las que, por
las razones que fueren, de tipo politico, no han querido
participar en la gestién de las ZUR (cito, por ejemplo, la
Comunidad gallega, con el anterior gobierno, que no qui-
so participar en la gestién de la ZUR) los acuerdos se hi-
cieron con Ayuntamientos; por eso aparece la partida
correspondiente con algunos de los Ayuntamientos; Ferrol
concretamente es uno de ellos. En otras Comunidades Au-
ténomas, por ejemplp la asturiana, la catalana, la vasca,
existen unos acuerdos de gestién conjunta de las ZUR. Es
una polftica regional compartida, como se sabe perfecta-
mente, para contrarrestar el efecto de la reconversion 'y,
en consecuencia, esas oficinas gestoras, que son las que
captan oportunidades de inversion, captan proyectos de
inversion, hacen los estudios de viabilidad de esos pro-
yectos de inversion, hacen después el seguimiento y la cer-
tificacion de que las inversiones se han realizado. Son las
oficinas «ad hoc» que son financiadas por las dos Admi-
nistraciones, y para ello son esos 37.000 y 48.000 millo-
nes a los que usted hacfa referencia.

La tercera pregunta hacia referencia al PAIF del INI y
los 60.000 millones. Usted me preguntaba concretamente
si UNELCO estaba entre las empresas a las que se iba a
hacer una transferencia con cargo a este concepto. A esta
pregunta si que no le sé contestar con absoluta certeza,
aunque creo que no. De memoria, creo que UNELCO no
estaba entre las empresas, pero lo comprobaré.

También le diré otra cosa: que esta previsién realizada
por el INI en el PAIF, como usted sabe es una previsién
y, en consecuencia, no necesariamente a lo largo del afo
puede hacerse una transferencia a una empresa si los re-
sultados de la misma son mejores de lo previsto; es decir,
si la empresa no necesita ninguin tipo de compensacién
por pérdidas o por inversiones que al final no se realicen

. por alguna razon, no hay esa transferencia del INI a las

empresas. Con lo cual, este es un dato que se conoce nor-
malmente «a posteriori», pero de todas formas sf le po-
dré decir si en la prevision realizada por el INI se encuen-
tra esta empresa o no, porque evidentemente la cifra glo-
bal del INI se hace sobre la base de una previsién. Luego
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su pregunta si puede ser contestada y lo haré en cuanto
vuelva.

Me hablil usted de nuevo de a quién van dirigidas las
primas por valor de 16.000 millones de la reconversion.
Aqui tengo que contestarle, en parte, lo mismo que he con-
testado a su primera pregunta sobre a quién va dirigida
la tecnologia. Depende de aquellos astilleros que vayan a
construir buques en este afio y que, como consecuencia
de ello, soliciten primas a la Administracién. Por tanto,
en estas fechas no le puedo contestar a su pregunta con
todo detalle, aunque seguramente si que sabemos ya al-
gunos de los astilleros que tienen previsto construir bu-
ques el afio que viene y otros que, habiendo construido
un buque este afo, tengan primas pendientes de cobrar
el afio que viene porque no haya sido terminada la cons-
truccion del buque. Pero, en principio, el Ministerio no
fija «a priori» a quién se conceden estas partidas, sino que

. son los propios interesados, en este caso las empresas
constructoras de buques, los astilleros, las que vienen a
la Administracién a solicitar y, hasta que no lo hacen, no
sabemos cudles van a ser. A su vez, ellas no lo saben en
muchos casos hasta que no hay un pedido en firme reali-
zado por un armador.

La cuarta pregunta que usted me hacia estaba relacio-
nada con qué partida se ha financiado el parque de ener-
gia eolica que se ha establecido en Tenerife. En este caso
le puedo contestar con toda precision: es con carga a los
presupuestos del IDAE, es decir, a lg partida 731F, 2.800
millones, que usted ha citado.

Hacia usted una quinta pregunta sobre I =D en las
transferencias que haciamos a AESA y al CEDETI. Me tie-
ne usted que perdonar, pero no he tomado nota exacta-
mente de su pregunta y no le puedo contestar.

El sefior MARDONES SEVILLA: Le pediria que con-
cretara la ultima parte de mi pregunta, en lo que va de
transferencias de capital a las Comunidades Auténomas
para el fomento de la investigacién y la innovacion tec-
nolégica. Si no nos lo puede facilitar ahora, podria usted
hacernos llegar el detalle de qué Comunidades Auténo-
mas son las que perciben estas transferencias de capital
y con cargo a qué proyectos de investigacion e innovacién
tecnoldgica. Hacia una comparacion de la cifra de 100 mi-
llones de pesetas frente a los 11.377, por un lado, y los
4.526, por otro, que percibe el CEDETI. Se nota —diga-
mos— una mayor presencia estatal en todos estos progra-
mas del CEDETI y, en cambio, cuando aparecen las Co-
munidades Auténomas baja muy sensiblemente la cifra.
Teniamos cerca de 16.000 millones para CEDETI, organi-
zacién central, frente a 100 millones de pesetas para in-
vestigacidon e innovacion tecnolégica en Comunidades
Auténomas.

El senor SUBSECRETARIO DE INDUSTRIA Y ENER-
GIA: Esta entendida su pregunta. Efectivamente, puede
parecerle a usted que aqui hay una gran desproporcion,
pero espero que cuando le haya explicado las razones lo
encuentre usted justificado.

La participacién espaiola en programas internaciona-

les tiene que hacerse a través, como es logico, de un uni-
co organismo. Las Comunidades Auténomas, por ejemplo,
no pueden, porque no se hace en ningin sitio de]l mundo
y no seria aceptado por la Junta Espacial Europea ni por
el CERN, gestionar la cuota ante estos organismos inter-
nacionales porque, entre otras cosas, hay que negociar re-
tornos para que empresas espafolas realicen parte de los
trabajos que se estan efectuando en la Agencia Espacial
Europea y en el CERN. En consecuencia, es el CEDETI el
unico organismo espanol que tiene como misién pagar
esta cuota y negociar los retornos, para que empresas €s-
panolas construyan después parte de los satélites, etcéte-
ra; lo conoce usted perfectamente.

Las cuotas en la Agencia Espacial Europea y en el
CERN son altas; son programas carisimos los del espacio
y de la energia nuclear y, a pesar de que la participacién
espafiola en términos porcentuales es relativamente pe-
quefia —no supera en ningun caso el 6 6 7 por ciento—
las cifras son elevadas. También los retornos tecnolégicos
son muy importantes, porque hay empresas espafolas
que estan participando en algunos programas que estan
en la frontera de la tecnologia mundial.

Sin embargo, estos 100 millones a las Comunidades Au-
ténomas no son para financiar proyectos de tecnologia.
Las Comunidades Auténomas tienen sus presupuestos y
ellas deciden, con cargo a sus presupuestos, lo que quie-
ren dedicar a proyectos tecnolégicos y lo que quieren de-
dicar a otros usos. Estos 100 millones son exclusivamen-
te para financiar un convenio de colaboracién del CEDE-
TI con las Comunidades Auténomas. ¢Por qué? Porque
consideramos que, para promover los proyectos de inno-
vacion tecnolégica, sobre todo los de menor nivel de con-
tenido tecnolégico, hace falta una colaboracion de las pro-
pias Comunidades Auténomas; se necesita un aparato
—por decirlo asi— que ayude, por un lado, a detectar
oportunidades de inversién en innovaci6n en las Comuni-
dades Auténomas y que lo comunique al CEDETI; por
otro, que colaboren con el CEDETI en el seguimiento de
los proyectos «in situ». Mediante estos convenios, lo que
se ha conseguido es una integracion, a través de personas
concretas, entre las politicas de innovacidn tecnolégica de
las-Comunidades Auténomas y la del CEDETI. Digamos
que con esto lo queu se esta financiando exclusivamente
es una infraestructura en las Comunidades Auténomas
para que colaboren con técnicos en los trabajos del CE-
DETI, lo que tiene, como digo, una triple ventaja. En pri-
mer lugar, que las Comunidades Auténomas estan mas
cerca de los proyectos de innovacién, que no son de un
alto contenido tecnolégico, sino mas bien de pequeiia in-
novacion, realizados la mayorfa de las veces por peque-
nas y medianas empresas. En segundo lugar, las Comu-
nidades Auténomas, con estos técnicos, realizan el segui-
miento en lugar del CEDETI, que delega en las Comuni-
dades Aut6nomas para estos seguimientos. Y, en tercer lu-
gar, las Comunidades Autéonomas pueden contar con unos
técnicos que estan en relacion estrecha con el CEDETI y
permiten, de esa manera, decidir qué proyectos son finan-
ciados por las Comunidades Auténomas directamente, sin
que el CEDETI participe en ellos, y cuéles, porque requie-
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ren una evaluacion de un nivel técnico superior, etcétera,
son transferidos al CEDETI.

Este es un convenio en el que participan todas las Co-
munidades Auténomas; puede ser que el Pais Vasco no
participe. Yo le puedo decir cuéles no participan. La ver-
dad es que 100 millones es una cantidad pequefa, pero
se reparten de una manera casi homogénea. En cada Co-
munidad Auténoma, segin la importancia econémica,
hay dos o tres técnicos y en algin caso uno nada ma4s.

Por ultimo, me hace usted una pregunta sobre la par-
ticipacién de «Southland Corporation INC» en este pro-
yecto con CAMPSA de construir minimercados en las ga-
solineras, y esto tiene una explicacién de politica comer-
cial muy importante para CAMPSA. Como usted sabe, la
liberalizacién que se est4 produciendo ya, como conse-
cuencia de nuestro ingreso en el Mercado Comun, en el
sector de distribucion de hidrocarburos, sobre todo en el
sector minorista, va a hacer que la competencia entre en
nuestras refinerfas y las extranjeras que se establezcan en
Espaiia sea mucho mayor. Para ello es necesario buscar
sistemas que permitan competir con estas multinaciona-
les que se estan estableciendo en Espaiia, que seguiran es-
tableciéndose y que iran poniendo gasolineras. Usted
sabe, $i ha viajado por Europa, que una de las formas de
competir entre las gasolineras es ofreciendo otros servi-
cios, aparte del mero suministro de carburantes, y estos
servicios son normalmente a través del establecimiento
de minitiendas, minisupermercados, que hacen que el
consumidor, aparte de echar gasolina, compre otros pro-
ductos. Como le digo, esto est4 muy extendido en los pai-
ses mas industrializados; en Estados Unidos lleva ya mu-
chos afos, en Francia también se est4 extendiendo hace
varios afios, y en otros paises europeos igual. Lo que es-
tamos haciendo en Espana es introducir unas técnicas co-
merciales que nos permitan esforzar nuestros puntos de
venta de carburantes y, en consecuencia, competir con las
multinacionales que se establezcan en Espania, que sin lu-
gar a dudas van a hacer esto también, porque son técni-
cas que dominan perfectamente.

¢Por qué —que creo que era parte de su pregunta—
CAMPSA ha acogido a Southland Corporation como so-
cio? Porque en un estudio profundo que ha realizado en-
tre las diferentes empresas que tienen una experiencia y
una tecnologia en el montaje de este tipo de minimerca-
dos era la que reunia las mejores condiciones, la que te-
nfa mayor credibilidad y experiencia a nivel internacio-
nal, por esa razon se ha escogido. Nos parecia que era mu-
cho mas importante preservar, que es el primer objetivo
que no hay que olvidar, el control y el atractivo de las ga-
solineras de CAMPSA para el consumidor espariol que el
hecho de que el socio fuera de capital espaniol, que a lo
mejor podria haberse encontrado, pero nos parecié que
era secundario con respecto al objetivo principal, que era
que nuestras refinerfas pudieran garantizar la venta de
su carburante en Espana a través de unas prestaciones de
servicios que fueran atractivas para el consumidor.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mardo-
nes. Muchas gracias, sefior Subsecretario.

Han terminado las preguntas y, por tanto, sefior Sub-
secretario, le agradezco la comparecencia y la presencia
en esta Comision de Presupuestos,

— DIRECTOR GENERAL DE ENERGIA

El serior PRESIDENTE: A continuacién, el sefior Direc-
tor General de Energia, cuya comparecencia ha solicita-
do el Grupo de Coalicién Popular. Por dicho Grupo, tiene
la palabra el sefior Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Creo que
hay un error, porque me comunican de mi Grupo Parla-
mentario que se habia renunciado a la comparecencia del
sefior Director General por nuestra parte. Segiin nuestras
noticias, la habian solicitado Minoria Catalana y otro
Grupo Parlamentario. En cualquier caso, nuestro Grupo
habia renunciado a la comparecencia del sefior Director
General.

El seiior PRESIDENTE: Coalicién Popular ha renun-
ciado a la comparecencia del Director General de Erer-
gia y ningin Grupo aqui presente ha solicitado su com-
parecencia. Esto tiene una solucion facil: pedir disculpas
al Director General de Energia por haberle llamado y, a
la vez, agradecerle su gentileza por haber comparecido.

MINISTERIO DE RELACIONES CON LAS CORTES Y
DE LA SECRETARIA DEL GOBIERNO:

~— DIRECTOR DEL GABINETE DE LA PRESIDENCIA
DEL GOBIERNO

El senor PRESIDENTE: Sefor Director del Gabinete
de la Presidencia del Gobierno. Aunque en la compare-
cencia figuraba Director Secretario del Gabinete de la
Presidencia del Gobierno, el cargo es el que he menciona-
do anteriormente. Lo digo a efectos del Grupo Parlamen-
tario que lo ha solicitado, que ha sido el Grupo Parlamen-
tario de Coalicién Popular. El sefor Calero tiene la
palabra.

El sefior CALERO RODRIGUEZ: Sefior Director del
Gabinete de la Presidencia del Gobierno, en la Memoria
de la Seccién 25, en donde estdn incardinadas las dota-
ciones presupuestarias para este Gabinete de la Presiden-
cia del Gabierno, se establece que dicho Gabinete es un
érgano de asesoramiento, apoyo y asistencia, en materia
politica y técnica, al Presidente y al Vicepresidente del
Gobierno, en colaboracion directa con los distintos De-
partamentos ministeriales.

Como primera pregunta, nos gustaria que nos aclarase
la forma de colaboracién del Gabinete de la Presidencia
con los distintos Departamentos, es decir, si en esa fun-
cion de asesoramiento juridico-politico —supongo—, eco-
némico y fiscal se tienen en cuenta los distintos érganos
asesores de los Departamentos ministeriales, se reciben
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informes de ellos o son elaborados directamente por el
Gabinete de la Presidencia.

La segunda pregunta es relativa a la composicion de los
distintos 6rganos en que se vertebra este Gabinete. La Me-
moria habla de que esta integrado por un Departamento
de Economia, otro sociolaboral, otro Internacional, otro
de Educacion y Cultura, otro de Analisis, otro de Asuntos
Institucionales y un grupo de expertos en defensa y segu-
ridad, cuyo titular tiene la categoria de Director General.

A efectos de hacer nuestros nimeros para el debate de
Presupuestos, que comenzara inmediatamente en Ponen-
cia y en Comisién, nos gustaria que el sefior Director nos
desglosara la composicién del Gabinete por altos cargos,
personal eventual del Gabinete, funcionarios y personal
laboral y cuantos funcionarios o trabajadores estan ads-
critos a este Gabinete de la Presidencia.

Las dos preguntas tienen una enorme importancia en
cuanto que en la configuracion de esa Jefatura del Gobier-
no, del programa correspondiente a la Seccién 23, que su-
pongo que es donde estan incluidas todas las partidas pre-
supuestarias que afectan al Gabinete, Programa 112-A,
jefatura del Gobierno —expresién, por lo demas, no muy
constitucional—, nos gustarfa poder desglosar cuanto
cuesta ese Gabinete, a efectos de compararlo con los ga-
binetes de otros paises occidentales, porque el programa
de la Jefatura del Gobierno, como sabe perfectamente
S. S., le cuesta al contribuyente espariol 2.015 millones de
pesetas y tenemos la sospecha de que es uno de los gabi-
netes mas caros de Europa. Todo eso depende de las per-
sonas que estén trabajando allf, evidentemente, y de la
forma de coordinarse con los Departamentos, porque una
duda que nunca se nos ha aclarado en estas comparecen-
cias es para qué se produce esa duplicidad de asesora-
miento. Si existe asesoramiento de los distintos Departa-
mentos ministeriales, el Ministerio de Economia y Ha-
cienda podria suplir al Departamento de Economia; el
Departamento Sociolaboral tiene su correspondiente en
el Ministerio de Trabajo; el Departamento Internacional,
en el Ministerio de Asuntos Exteriores; el de Educacién y
Cultura, en dos Departamentos ministeriales; el Departa-
mento de Andlisis no sé exactamente a qué se refiere, pero
algo tendra que decir el Centro de Investigaciones Socio-
légicas sobre los analisis, que supongo que seran sociales
y econémicos. En cuanto al Departamento de Asuntos Ins-
titucionales, sus competencias son un misterio para no-
sotros. Respecto a los grupos de expertos de defensa y se-
guridad, realmente esas funciones pensamos que podrfan
hacerlas perfectamente los Ministerios de los cuales son
titulares respectivos el sefior Serra y el seior Barrio-
nuevo.

Por eso es muy importante, sefior Director General, que
nos aclare como se coordinan con los Departamentos mi-
nisteriales y qué personal se necesita para poner en mar-
cha ese Gabinete de la Presidencia del Gobierno.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Director, tiene la pa-
labra.

El sefior DIRECTOR DEL GABINETE DE LA PRESI-

DENCIA DEL GOBIERNO (Dorado Zamorano): Senor
Presidente, senorias, lo primero que deseo hacer es dis-
culparme por no haber podido asistir con motivo de la
comparecencia que se me habia solicitado anteriormen-
te, porque tenfa un viaje inaplazable y programado ante-
riormente, como ya lo notifiqué por la via ordinaria a esta
Comision.

En segundo lugar, quisiera agradecer a la Comisi6n la
peticion de comparecencia, porque eso, a mi modo de ver,
demuestra, primero el interés que tiene la Comisién por
la Presidencia del Gobierno, y en concreto por el Gabine-
te de la Presidencia, y, en segundo lugar, me permite es-
clarecer algunas versiones e interpretaciones que son in-
correctas, pero que andan por ahi, y creo que es el mo-
mento de poder ayudar a SS. SS. a entender lo que es el
Gabinete de la Presidencia.

En cualquier caso, voy a ver si puedo ir respondiendo.
Si me olvido algo, con mucho gusto volveré sobre el
asunto,”’

La primera pregunta, si no recuerdo mal, es si existe co-
laboracién del Gabinete con los Departamentos y si reci-
bimos informes o son elaborados por el Gabinete.

La contestacién a esto es la siguiente: En el propio De-
creto de constitucion del Gabinete se marca que éste pue-
de solicitar los informes que sean precisos, pero en la
practica no es asf; no se pide nada, sino que los Departa-
mentos ministeriales envian los informes correspondien-
tes directamente al Gabinete, o al Presente o al Vicepre-
sidente, para asuntos concretos o para el Consejo de Mi-
nistros. El Gabinete, por otro lado, hace sus informes, in-
formes que, a veces, son sintesis, resimenes de grandes
documentos que ustedes conocen, ya que los grandes res-
ponsables de la politica del Gobierno serian incapaces de
leerse fisicamente todo eso. Muchas veces son sintesis de
esos documentos. Por tanto, la colaboracién es perfecta y
muy buena.

En cuanto a la composicién, los departamentos que hay
en el Gabinete son los que ha sefialado. Creo que hay co-
sas muy claras, como S. S. ha manifestado: el Departa-
mento de Economia se ocupa de los asuntos econémicos;
el Departamento Sociolaboral se ocupa fundamentalmen-
te de todo lo que se refiere al Ministerio de Trabajo y Sa-
nidad; el de Internacional, de los asuntos internaciona-
les; el de Educacién y Cultura, de los Ministerios de Edu-
cacién y Cultura; el de Analisis, se ocupa de analisis po-
liticos y Medios de Comunicacién, pero en plan de anali-
sis. El Departamento Institucional, cuyo nombre tan ex-
trafio le parecia (se busc6 este nombre para recoger todo
un tipo de funciones) se ocupa de las cuestiones juridicas
—es como la parte de asesoria juridica del propio Gabi-
nete—, asf como de seguir la parte de Interior del Minis-
terio de Justicia, la institucién Cortes, la del Defensor del
Pueblo y todas las otras instituciones, asi como las rela-
ciones que tiene la Presidencia con esas instituciones. El
de Defensa y Seguridad, como su propio nombre indica,
se ocupa de los asuntos de defensa y de seguridad del
Estado.

En cuanto a altos cargos, creo que viene un anexo en
los Presupuestos, pero no hay ningtin problema en decir-
le lo que hay.
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El personal del Gabinete en estos momentos asciende
a 129 personas en total, de las cuales 47 son técnicos, vo-
cales, asesores y consejeros técnicos y 82 auxiliares y ad-
ministrativos. Por lo que se refiere a funcionarios y even-
tuales, que también me ha preguntado, hay alrededor de
un 75 por ciento de funcionarios y un 25 por ciento even-
tuales, pero esto varfa. Quiero hacer constar que el De-
creto autoriza al Director del Gabinete a tener todos los
eventuales que quiera. A

Yo quisiera decir, al mismo tiempo, que esto es una
practica que existe en todos los Gabinetes —los que yo co-
nozco al menos—, tanto en la Cancillerfa alemana como
en Francia. Incluso. la proporcion de eventuales en Fran-
cia es mucho mas alta que en la nuestra.

En cuanto al nimero de altos cargos, sobre el que ma-
nifestaba preocupacién S. S. por si nos costaba mucho,
ese nimero es cinco o diez veces mas en Francia o en Ale-
mania; sélo los altos funcionarios son cinco o diez veces
superiores a los nuestros. Por tanto, no es correcto decir
que el Gabinete de la Presidencia tiene mucho personal,
al menos eso me parece a mi, de acuerdo con las cifras
que se pueden desprender de un informe de la OCDE. En
Inglaterra, lo que puede ser el equivalente al Gabinete de
la Presidencia, el «staff» del Primer Ministro es de 1.500
miembros. En Francia, funcionarios de alto nivel hay 250,
segun el informe de la OCDE; en Alemania, 450 en la Can-
cilleria alemana. Nosotros, como ya le he dicho, estamos
en cuarenta y tantos.

Para que usted vea el esfuerzo de los funcionarios y fun-
cionarios eventuales que trabajan en el Gabinete, le diré
que, como usted sabe perfectamente, en los gabinetes de
los Ministros (que también tienen gabinetes, a pesar de
contar con Direcciones Generales y Secretarfas Generales
Técnicas) tienen la posibilidad de disponer de diez aseso-
res cada Ministro. Nosotros en el Gabinete de la Presiden-
cia, como le he senalado, cada Departamento se ocupa al
menos de dos ministerios. Esto corresponderia a contar
con 20 personas para tener el mismo «staff» de los Minis-
tros, en tanto que la media resultante es de cinco. Ade-
més, el Gabinete de la Presidencia da servicio al Presi-
dente y al Vicepresidente. Por tanto, para estar en igual-
dad de condiciones el Presidente y el Vicepresidente, el
Gabinete de la Presidencia tendria que tener 40 personas
por cada Departamento. )

El sefior PRESIDENTE: ;Ha terminado el sefor Direc-
tor? (Asentimiento.)
¢El sefior Calero quiere hacer alguna precisiéon?.

El sefior CALERO RODRIGUEZ: Seiior Director Gene-
ral, yo le agradezco su opinién, aunque le habia llamado
para que diera su informacién, no su opinién. En cuan-
quier caso, su concepto organizativo de que el Gabinete
de la Presidencia debe tener una relacién de asesores si-
milar a la que tienen los Ministros da la sensacién de que
el Presidente estuviera enfrentado a los Ministros y tuvie-
ran que cotejar los informes de los ministerios con los del
Presidente. No es ése el criterio organizativo que sostiene
el Grupo Popular. Le agradecemos su informacién de De-

recho comparado; nosotros estamos cotejandola y en el
debate de Presupuestos expresaremos nuestra opinién
—porque esta comparecencia era s6lo a efectos de infor-
macién— y nuestra comparacion con el Gabinete de Mar-
garet Thatcher, con el Gabinete de Jacques Chirac y la di-
ferenciacion entre Jefatura del Estado y Jefatura del Go-
bierno en los paises occidentales, y seguramente llegare-
mos a conclusiones distintas de las del sefior Director Ge-
neral. En cualquier caso, cada uno est4 en el cumplimien-
to de su funcién, sefior Director General.

El sefior DIRECTOR DEL GABINETE DE LA PRESI-
DENCIA DEL GOBIERNO (Dorado Zamorano): Yo pre-
tendfa dar los datos que tenfa, no dar una opinién en es-
tricto sentido. Yo creo que el Gabinete de la Presidencia,
tal como esta configurado desde 1982, pudo ser una no-
vedad, pero, como usted ha manifestado en estos momen-
tos, son estructuras de racionalizacién de las decisiones
y, como usted ha dicho, en Francia o en Alemania, con Go-
biernos alternativos se han mantenido en este tipo de es-
tructuras. Yo creo que no habra nadie en este pais que mo-
difique esa estructura. La pueden modificar ligeramente,
pero no basicamente porque las Presidencias de Gobier-
no necesitan gente que facilite la toma de decisiones por
encima de sus ministerios, y eso la practica internacional
lo demuestra,

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Direc-
tor del Gabinete de la Presidencia del Gobierno, por su
comparecencia en esta comision. (Pausa.)

— DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUCTURA
DEL TRANSPORTE

El sefior PRESIDENTE: ¢ Sefior Director General de In-
fraestructura del Transporte? (Pausa.)

Ha solicitado la comparecencia del Director General de
Infraestructura del Transporte el Grupo Parlamentario de
Minoria Catalana. Por este Grupo Parlamentario tiene la
palabra el sefior Alegre.

El sefior ALEGRE I SELGA: Gracias, seior Presidente.

En primer lugar, agradecer al sefior Director General
de Infraestructura del Transporte su presencia ante esta
Comisi6n, al objeto de poder aclarar una pregunta que le
voy a formular a continuacién en nombre de Minoria
Catalana.

Seiior Director General, recientemente el aeropuerto de
Barcelona ha tenido fuerte presencia en los medios de co-
municacién social como consecuencia del nivel de funcio-
namiento que ha venido desarrollando en estos tltimos
tiempos. Es un hecho que recientemente, como conse-
cuencia de la cafida-de un rayo, este aeropuerto estuvo
cerrado durante varias horas. Sin entrar ahora en apre-
ciaciones mas o menos faciles sobre la fecha de invencién
del pararrayos, y sin desdoro hacia otros aeropuertos que,
evidentemente, cumplen una misién, que no es la volun-
tad de este Diputado entrar ahora a cuestionar, sf que me
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gustaria enfatizar, en relacién con el aeropuerto de Bar-
celona, que nos gustaria conocer el volumen de trafico que
tiene en comparacién con el resto de aeropuertos nacio-
nales, el cual reviste una importancia, en nuestra opinion,
relevante por cuanto Barcelona atrae un gran nucleo de
trafico de régimen comercial e industrial, siendo también
un aeropuerto por donde entra un nimero importante de
turistas.

Todos sabemos que en este momento nuestra balanza
de pagos viene nivelada gracias al sector servicios y, como
telon de fondo, pensando que en 1992 se van a desarro-
llar en la Ciudad Condal los Juegos Olimpicos, nos gus-
taria conocer, sefior Director General, cual es, en su opi-
nion, la cantidad prevista para inversion en la partida de
los 8.012 millones de nuevas inversiones que tienen pre-
vista.

Caso de estar dentro del campo de la informacion de
su Direccién General, también nos gustaria conocer, en
relacién con el Capitulo 4, de la Direccién General de
Aviacién Civil (reconozco que no es su Direccién General,
pero, en fin, lo pregunto porque se trata también de in-
versiones en ese campo), si es que usted tiene alguna in-
formacion, de la partida de 17.598 millones de nueva in-
version cuanto ira destinado al aeropuerto de Barcelona.

Muchas gracias, sefor Director General.

(La sefiora Vicepresidenta ocupa la Presidencia.)

La sefora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): Gra-
cias, sefior Diputado.
El sefior Director General tiene la palabra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA DEL TRANSPORTE (Alcaide Pérez): La pregunta
contiene diversos aspectos. Se han planteado problemas
que se refieren a la explotacién propiamente dicha del ae-
ropuerto y a inversiones de la Direcciéon General de In-
fraestructura de Transporte y a inversiones de la Direc-
cion General de Aviacion Civil. Precisamente aparecen
aqui los tres organismos que tienen que ver con ¢l trans-
porte aéreo. La Direccién General de Infraestructura del
Transporte es responsable exclusivamente de las inversio-
nes que se le encomiendan dentro de la planificacién que
ejerce la Direccion General de Aviaciéon Civil; no es res-
ponsable, ni tenemos competencia ninguna, sobre la ex-
plotacién del aeropuerto y, por tanto, pido a su sefioria
que me excuse de contestar a preguntas que se refieren a
la explotacion. Supongo que, en su comparecencia, el Di-
rector General de Aeropuertos Nacionales tendra ocasion
de contestar a este tipo de preguntas.

Tampoco voy a contestar, porque escapa de mi compe-
tencia, a la peticion de informacién sobre inversiones de
la Direccion General de Aviacion Civil, por los mismos
motivos; es decir, ese tipo de inversiones se refiere al con-
trol de trafico aéreo y no la infraestructura aeroportua-
ria, que es la que compete a esta Direccién General.

Entonces, concretando ya la pregunta sobre las inver-
siones previstas en el aeropuerto de Barcelona, si que pue-
do decir que, aparte de las inversiones que estan en curso
—como sabe su seforia, se esta recreciendo la pista ac-

tualmente y se estd balizando de nuevo la pista de uso ha-
bitual, como han reflejado los medios de comunicaciéon—,
y aparte del edificio de servicios que se esta construyen-
do actualmente, estan previstos en un futuro inmediato
en el aeropuerto de Barcelona 7.500 millones de pesetas.
De esos 7.500 millones de pesetas, la anualidad corres-
pondiente a los Presupuestos de 1988 es pequena, logica-
mente, puesto que arrancaran las obras en ese afo, pero
lo importante es que en el horizonte del afio 1991 se con-
tard con una terminal totalmente remodelada en el aero-
puerto de Barcelona para hacer frente no sélo al trafico
previsto para las Olimpiadas de 1992, evidentemente,
sino que sea capaz de dar un servicio adecuado mas alla
del ano 2000.

Estas inversiones incluyen no sélo la remodelacion,
sino el balizamiento de la pista, exactamente de la 02.20,
y el desvio de la carretera del Prat, que en este momento
supone un obstaculo para esa ampliacién de balizamien-
to. Entonces, como digo, se est4 trabajando conjuntamen-
te con la Direccion General de Aviacién Civil y con el Or-
ganismo Auténomo Aeropuertos Nacionales en la planifi-
cacién de estas inversiones, con objeto de que el aeropuer-
to de Barcelona tenga unas condiciones ¢ptimas con vis-
tas a la Olimpiada del ano 1992.

El sefior ALEGRE I SELGA: Quiero reconocer que una
parte de mi pregunta, incluso me parece que lo he dicho
en mi intervencidn, correspondian a areas colaterales con
la aviacion y que, por tanto, no eran de su estricta res-
ponsabilidad. Lo que si corresponde, entiendo, a su Di-
reccién General de Infraestructura del Transporte, y es
algo que me gustaria saber, porque creo que no lo ha di-
cho, 0 quiza no ha contestado, es cuanto va destinado al
aeropuerto de Barcelona de la partida de 8.012 millones.
Gracias.

El seiior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA DEL TRANSPORTE: Como sabe su sefioria, en el
Presupuesto de 1988 se presentan superproyectos, es de-
cir, agrupados los proyectos, y entonces no estan las in-
versiones adjudicadas directamente a aeropuertos. Asi,
pues, coino tengo aqui el listado de inversiones, voy rapi-
damente a localizar las inversiones que se refieren a Bar-
celona. (Pausa.) -

En Barcelona, en el equipamiento del bloque técnico
para 1988 estan previstos cien millones de pesetas; es el
final de la operacion. No figura el recrecido de pista que
se estd haciendo actualmente ni el balizamiento porque
se terminan este afio y, légicamente no pueden figurar. Fi-
guran diez millones de pesetas para el arranque de las
obras a las que le hecho mencién anteriormente. La cifra
de diez millones de pesetas se debe a que en breves dias,
dentro del mes de noviembre, se va a convocar el concur-
so para realizar el anteproyecto de la remodelacion de la
terminal, y, como es 16gico, no esperamos que antes de
fin de ano 1988 se pueda tener preparado el proyecto y
preparado el tramite de adjudicacion de las obras y, por
consiguiente, estimamos que a finales de 1988 se podran
tener contratadas las obras de renovacion de la terminal
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que, como digo, son 6.500 millones de pesetas. Por consi-
guiente, la cifra es puramente administrativa, con objeto
de poder organizar la obra, aunque la inversién en 1988
sea pequefia.

También hay otros 10 millones de pesetas para arran-
car el desvio de la carretera del Prat y el balizamiento.
También la cifra es muy pequefia, porque, como sabe
S.S., llevamos varios afios negociando con el Ayunta-
miento del Prat esta inversién y existen unos problemas
administrativos que exceden a la capacidad de solucién
de esta Direccién General. Por consiguiente, tampoco de-
pende de nosotros el que se pueda agilizar esta inversion,
como serfa nuestro deseo. Por eso, esos 10 millones de pe-
setas son también con caracter administrativo, porque es-
peramos tener contratada la obra en 1988, aunque sea al
final. En el caso de que pudiéramos contratarla a princi-
pios de aflo, como seria nuestro deseo, la inversion serfa
légicamente mayor.

El sefior ALEGRE I SELGA: Solamente quiero mani-
festarle una cierta decepcién al observar que de una par-
tida de 8.000 millones solamente 110, y quiza otros 10,
van destinados a solucionar un problema que creo que es
patente. Lo que se lograra con estos presupuestos es re-
trasar la posible solucién que creemos que merece el Ae-
ropuerto de Barcelona. No obstante, muchas gracias por
su comparecencia.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUC-
TURA DEL TRANSPORTE: Mi visi6én en este asunto no
es la misma. Lo que se hace en 1988 es arrancar clara-
mente unas actuaciones que requieren un perfodo de es-
tudio y de meditacién muy grande. No se olvide que la re-
modelacién de la terminal de Barcelona se va a hacer
manteniendo el trafico del Aeropuerto. Es decir, se van a
hacer las obras sin parar el servicio. Va a haber que acon-
dicionar parte de la terminal para que siga manteniendo
servicio, mientras otra parte de la misma esta en obras.
El servicio se tendra que cambiar a la parte nueva mien-
tras se remodela la parte antigua. Es decir, es una opera-
cién que exige la coordinacién de Aviacién Civil, de Ae-
ropuertos Nacionales, de las compaiias aéreas que dan
servicio en el Aeropuerto para negociar con ellos como se
va a explotar el mismo. Estas conservaciones llevan del
orden de un ano en marcha para poder perfilar la opera-
cion. Lo que conseguimos en el afio 1988 es haber resuel-
to todos estos problemas de tipo funcional y operativo que
son, como sabe cualquier ente explotador, muy delicados,
e iniciar el proceso mas sencillo, aunque parezca menti-
ra, la propia inversion.

La seitiora VICEPRESIDENTA: Muchas gracias por su
comparecencia sefior Director General.
— PRESIDENTE DE RENFE

La sefiora VICEPRESIDENTA: Terminamos con la
comparecencia del Presidente de RENFE.

Han solicitado su comparecencia el Grupo Popular, el

Grupo del CDS y la Agrupacién del PDP.

Tiene la palabra, por el Grupo Popular, el sefor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias,
sefior Presidente por atender a esta comparecencia, un po-
quito justa en el tiempo porque las enmiendas hay que
presentarlas antes de las ocho de la tarde de hoy. Cono-
cemos las razones por las cuales no pudo venir en su
momento.

Yo tenfa cuatro o cinco comentarios con algunas pre-
guntas muy puntuales, sefiora Presidenta. A lo mejor me
extiendo un poco mas de los diez minutos, pero, como es
la ultima comparecencia, ruego una cierta benevolencia.

Serior Presidente, hemos visto con agrado, en la memo-
ria que se nos ha entregado de 1986, que la renovacién
de via ha subido sensiblemente, atendiendo, en parte, los
ruegos nuestros y, en parte también por necesidades de
la propia Companifa. Los 235,4 kilémetros renovados en
1986 es una cifra que empieza a ser considerable. De to-
das maneras, nos sigue preocupando el estado actual de
la via. v

Usted dijo en una comparecencia anterior que la reno-
vacion se realizaba con un concepto menor mecénico,
pero mas flexible y mas inteligente de renovacién. Asi, se
pretendfa renovar solamente donde habfa necesidad de
hacerlo.

Este Diputado viaj6 el pasado mes de septiembre de
Aranjuez a Valencia, via Cuenca, y no se puede decir que
ese viaje fuese precisamente lo mas agradable en cuanto
al estado de la via. Sf me gustaria realizar un comentario
sobre las intenciones de mantener esta renovacién o de in-
crementarla en el futuro. '

Ya hablaremos del PTF en su momento. Sabemos que
se va a presentar el Plan en el Senado y, luego, se va a dis-
cutir en Comisién en el Congreso, con propuestas de re-
solucién al efecto. Antes de esas propuestas solicitaremos
de nuevo la comparecencia de las autoridades del Minis-
terio —quiza de usted mismo— para que nos aclaren al-
gunos aspectos de PTF. Por tanto, no vay a entrar en el
tema estricto del PTF salvo en alguna cuestion.

Nos preocupa la idea de que casi todas las administra-
ciones ferroviarias tienen una documentacién técnica
viva, adecuada y puesta al dia permanentemente que re-
gula el empleo, el mantenimiento y la conservacién de
todo el material mévil. Por eso nos agradaria que nos in-
formara de la situacién en que se encuentra la normali-
zaci6n ferroviaria que antes realizaba la Comisién 25 del
IRANOR y ahora parece que la realiza la ENOR. ¢Quién
homologa esta documentacién? ¢Quién la realiza? ¢Quié-
nes tienen capacidad para formularla? ;Cuales son los ca-
nales de difusion que se vienen dando a esa documenta-
cioén por parte de la red?

Politica comercial. En la memoria de 1986 —no vemos
esto con tanto agrado—, el trafico de viajeros ha descen-
dido desgraciadamente en 2,08 viajeros/kiléometro; el tra-
fico de mercancias ha descendido mas sensiblemente, me-
nos 2 o menos 3,3, si se consideran también los vagones
particulares vacios y los coches correos, y menos 4,6 en
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toneladas tasadas. También ha descendido el trafico en

vag6n completo. Nos agradaria que nos diera una opinién

sobre la politica comercial actual de RENFE vy las razo-
nes de esta disminucién,

Nos preocupa, y mas con vistas al Plan de Transporte
Ferroviario, la investigacién aplicada. En primer lugar,
porque en los Presupuestos Generales que se nos han en-
viado no vemos ninguna partida dedicada a investigacion
mas desarrollo, al + D. Segundo, porque conocemos las
nuevas cotas de velocidad a las que quiere ir RENFE en
el futuro. En este sentido, nos agradaria que nos informa-
ra sobre cudles son las repercusiones que esta teniendo la
alta velocidad en el material y en la via, y a quién se ha
encargado —si es que se ha encargado— ese estudio. De-
searfa también una cierta informacién sobre la intencién
que tiene la red respecto a los 200 kilémetros por hora,
si utiliza y desarrolla una tecnologia propia, dada nues-
tra diferencia fundamental de ancho de via y, en este sen-
tido, si darfa tiempo a desarrollar una tecnologia hispa-
na en este tipo de alta velocidad.

Me agradaria un comentario sobre este asunto que me
choca. Veo que los efectivos totales, por ejemplo, de 1983
a 1986 han bajado en cerca de 10.000 personas: de 74.900
a 64.165. La productividad ha aumentado al 75,55 y, sin
embargo, las toneladas/kilémetro ha descendido y no
coinciden los porcentajes aplicados. Supongo que habra
algunos otros términos en estas magnitudes que el Presi-
dente de RENFE sabra, pero que este Diputado descono-
ce y desearia una aclaracion.

Sé que no es materia de su competencia, es de la Direc-
ciéon General de Infraestructura, cuyo Director estuvo
aqui, sin embargo, el programa 513-A de los Presupues-
tos Generales, se refiere a infraestructura de transporte
ferroviario. Hay un superproyecto (si no lo sabe, o no lo
tiene a mano me lo contesta en otro momento) que se lla-
ma: Expropiaciones y otros gastos, dentro del cual estan
los contratos de asistencia técnica. En estos contratos de
asistencia técnica hay una cifra realmente sustancial:
para los préximos cinco afios suponen 4.541 millones de
pesetas. para el afio 1988, 357 millones de pesetas. Como
es para infraestructura del transporte ferroviario, desea-
rfa que me indicara a qué se refieren estas cifras que en
los afios sucesivos son de 500 millones de pesetas y, en al-
guno, de 1.500 millones de pesetas.

Vamos a los numeros. En los Presupuestos Generales
del Estado —por lo menos en los que se nos ha enviado—
para 1987 y en los de 1988 se recogen, entre otros, el cua-
dro de financiamiento de RENFE. Pues bien, en el Presu-
puesto de 1987 se contemplan los aiios 85, 86 y 87. Son
tres columnas que supongo tendrd el Presidente, y en el
Presupuesto del 88 se contemplan los arios 86, 87 y 88.

Me gustarfa saber si los gastos de 1985, que aparecian
en el Presupuesto del 87, corresponden a la informacién
presupuestada en dicho afio o a la efectivamente realiza-
da. Dada la época en que salieron los Presupuestos pare-
ce que, a lo mejor, se podria tratar de la realizada. Asi-
.mismo, si los datos que en el Presupuesto del 88 figuran
referidos a 1986, corresponden a valores presupuestados
o a valores ya realizados. Si la informacién del 85, que

aparece en el Presupuesto de 1987, es la real, parece que
carece de sentido compararla con la presupuestada para
1987. De la misma manera, si la informacion que aparece
en los Presupuestos de 1986 es la real, parece que carece
de sentido compararla con la presupuestada para 1988.
En cualquier caso, la referida al afio 1987 —ario en que
estamos— debe ser la estimada, no la realizada.

Me gustaria que me aclarara.el montante de las amor-
tizaciones de 1986, que en uno de los casos figura por un
importe de 25.079 millones de pesetas y, en el otro, por
25.848 millones. ;A qué se debe esta diferencia?

El beneficio neto de explotacion de 1986 en un caso, en
el Presupuesto del 87, figura como menos 93.600 millones
y, sin embargo, en el Presupuesto del 88 aparece en
blanco.

El aumento de deudores por operaciones de trafico para
1986, en el Presupuesto del 87 figura por un importe de
1.934 millones y en el Presupuesto de 1988 por menos 162
millones. Comprendera el Presidente que para nosotros
resulta realmente dificil comparar estos Presupuestos, si
es que usted no nos da unas aclaraciones.

En el Presupuesto del 88 vemos que las deudas a largo,
medio y corto plazo han aumentado sensiblemente. Res-
pecto a la previsién de 1987, realmente baja 1.000 millo-
nes de pesetas, pero con relacién a la liquidacién del 86
suben veintitantos mil millones de pesetas las deudas a
largo y a medio plazo, y las deudas a corto plazo aumen-
tan sensiblemente. En total, el limite de endeudamiento
es una cifra suficientemente onerosa, del orden de los se-
senta y tantos o setenta mil millones de pesetas, lo que
hace que coloque™a la compaiifa en una situacién de la
cual es complicado defenderse.

Me agradaria saber desde qué aio la Direccién Gene-
ral de Infraestructura del Transporte se est4 preocupan-
do de hacer las inversiones en infraestructura de red. Creo
que es anterior a su mandato, pero no sé exactamente el
ano.

Yo me he preocupado de sumar las subvenciones de
140.000 millones de pesetas a la exportacion —veo que se
mantiene la misma cifra del afo pasado—, mas el déficit
de explotacion estimado para este afio, mas el reembolso
de créditos que ha subido, lo cual da una cifra realmente
sustancial: 275.000 millones de pesetas. Sin embargo, no
veo ninguna aportacion para inversiones en el Presupues-
to de RENFE.

Una curiosidad. En los presupuestos de inversiones de
la Direccién General de Infraestructura aparecen cifras
correspondientes a las previsiones del Plan de Transporte
Ferroviario. No entro en si se deberfan incluirse o no, pero
como se tienen que aprobar aqui, lo daremos por bueno.
En cualquier caso, hubiera sido mas légico aprobar pri-
mero el Plan y luego aprobar las cifras.

Referido a la linea Madrid-Cérdoba-Sevilla, ¢el Presi-
dente esta convencido de que se puede terminar antes de
la Exposicion de 1992?

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Pre-
sidente de RENFE.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE (Garcia Valverde):
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En primer lugar, deseo agradecer a esta Presidencia y a
SS. SS. la deferencia al autorizarme la comparecencia en
el dia de hoy y no en el que me habfa sido asignado. Ese
dfa tenfa una conferencia en Mannhein, y ademas era po-
nente, por lo que solicité el traslado al dia de hoy.

Seior Trillo, veo que, como siempre, ha hecho una enu-
meracién de problemas ferroviarios, no completa sino de-
tallada. Intentaré responderle de forma completa, no sé
si de forma detallada, tan detallada como lo ha hecho
usted.

Se referfa S. S. a la renovacién de la via. Ciertamente,
en el ejercicio 86 se habian llevado a cabo operaciones de
renovacién de via por una cuantia pequeia, lo que en el
afio 1987 se ha corregido. ¢(Cuales son las causas?, pre-
guntaba S. S. En la comparecencia anterior me referf a
la implantacién de un nuevo sistema de mantenimiento
de via en RENFE. Este nuevo sistema venia no a susti-
tuir pero sf a complementar la filosoffa de mantenimien-
to mecanica hasta ahora existente. Hasta ahora, el man-
tenimiento se levaba a cabo calculando cuéantos kiléme-
tros habian vencido cada afio y tocaba, por as{ decirlo, su
renovacién. Era una renovacién absolutamente mecéni-
ca, sin tener en cuenta cual era el estado concreto de la
via. Hemos pasado en ese unico sistema de mantenimien-
to, sin descartarlo totalmente, a hacerlo en la medida en
que la via lo necesite.

¢Cémo llevar a cabo esto? Implantando unos sistemas
y unas maquinas de deteccién de fallos en la via, una ma-
quina auscultadora de via, una maquina auscultadora de
catenaria, y una maquina auscultadora de carril. En la
medida en que esa maquina detecta fallos importantes,
bien en el balasto, bien en el carril, se produce un proce-
so por medio del cual se decide si hay que hacer una ope-
racion de mantenimiento a esa vfa, una operacién de re-
habilitacién, o una operacién de renovacion total. En mu-
chos de los casos que no aparecen en la estadistica de re-
novacién de los afios 1986 y 1987, se han llevado a cabo
operaciones de renovacién de balasto.

¢Su sefiorfa sabe cuil es uno de los problemas mas gra-
ves que tenemos en la via de RENFE? Es la existencia de
un balasto calizo que, con el tiempo, llega a deshacerse y
pierde todas las cualidades que le son sustanciales y que
tiene que guardar durante su existencia el balasto. Se esta
haciendo la sustitucién de ese balasto calizo por un ba-
lasto silizo, de tal forma que prolongamos la vida en esa
via sélo exclusivamente haciendo esa sustitucién de ba-
lasto. En otros casos, el balasto est4 bien y tenemos pro-
blemas en la propia infraestructura de la via. Por mucho
que intentemos arreglar la superestructura —balasto,
carril, traviesa—, la infraestructura es de tal naturaleza
que sus movimientos producen movimientos de la supe-
restructura, e irregularidades, bien horizontales bien ver-
ticales, en el trazado geométrico de la via. Por tanto, aco-
metemos actuaciones allf donde se necesitan, en funcién
de que se estan necesitando y donde se necesitan.

Como consecuencia de esas actuaciones se produce una
renovacién tradicional, que es la que figura en las esta-
disticas, aunque no figuran en ellas otras actuaciones que
son tanto o mas importantes que esta renovacion llamé-

mosla tradicional— y que han constituido gran parte de
los trabajos, de las inversiones y de los gastos de mante-
nimiento durante los afios 1986 y 1987. Me refiero con-
cretamente a todas las actuaciones que se han llevado a
cabo para permitir el aumento de velocidad maxima de
140 a 160 kilometros por hora. .

En todo el triangulo Madrid-Zaragoza-Barcelona-Va-
lencia-Alicante-Madrid; asf como, en el afio 1987, en al-
gunos recorridos como el de Madrid-Cérdoba y el de Ma-
drid-Valladolid, se han llevado a cabo sustituciones de
traviesas, saneamientos de infraestructura, saneamientos
de balasto, sustitucién de juntas aislantes, modificacién
de distancia de sefales en funcién de las distancias de fre-
nado de los nuevos trenes a las nuevas velocidades. Todo
esto fue llevado a cabo precisamente para permitir una
circulacion a 160 kilémetros por hora, con una seguridad
y un mayor confort. Esto se afiade a las estadisticas de re-
novacion, que han sido comentadas por S. S.

Se esta haciendo un esfuerzo muy grande no en hacer
las cuotas de renovacion de via que le corresponderfan a
cada afo, sino en desarrollar unos programas de mejora
de la calidad de vida en funcién de la calidad existente
de esa via, y en funcién también —ligo en este momento
con otra de las preguntas que usted ha hecho— del flujo
de trafico, de la densidad de trafico de cada uno de los tra-
mos de via.

Decia S. S. que en una experiencia personal en un viaje
a Cuenca habia tenido la sensacién de que la via no esta-
ba muy bien. Tengo que decirle que eso es verdad. La li-
nea Madrid-Cuenca tiene una utilizacién muy escasa y es-
tamos llevando a cabo una politica de especializacién y
de profundizacién de las inversiones alli donde se van
concentrando la mayor parte de los traficos. Quedan una
serie de lineas en donde nuestra preocupacion fundamen-
tal es encontrar un sistema econémico de explotacion de
los trenes y unos sistemas de mantenimiento de la via que,
manteniendo los estandares de seguridad tradicionales en
el ferrocarril, no supongan unos gastos de mantenimien-
to y de inversién importantisimos, que nos impedirfan lle-
var a cabo las inversiones que necesitamos en aquellos
tramos en-donde hay grandes oportunidades de aumen-
tar los traficos de viajeros y de mercancias. Creo que que-
da contestada la pregunta en cuanto a la renovacién.

Los planes futuros de renovacién, con las irregularida-
des propias del tamano de las obras que se empiezan, es-
taran en el afio 1988, en unos niveles parecidos a los del
ano 1987, entre 200 kilometros y algo mas, y se prosegui-
ran. De hecho, en lo que va de aio, se ha llevado a cabo
otra vuelta para la mejora de via en los tramos de 160 ki-
lémetros por hora y se inicia, en el afo 1988, un tramo

. de ensayos a 200 kilometros por hora. En estos momen-

tos se estan haciendo pruebas entre Alcazar y la Encina
—es uno de los trozos. con mejor infraestructura de la
red—, con una superestructura que estamos poniendo en
condiciones para soportar velocidades maximas de 200 ki-
lémetros por hora. En las préximas semanas se van a ins-
talar los nuevos desvios que permiten pasar a 200 kilé-
metros por via principal, y a.160 por via desviada. Esto,
como saben S8. §S., fue un desarrollo tecnolégico entre
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los técnicos de RENFE vy los técnicos de Vesalpin (empre-
sa austriaca con gran experiencia en la fabricacién de
cambios y de desvios), que supone una innovacién muy
importante porque eliminan el desvio sin soldar; entra-
mos en la generacién de desvio soldado y, por tanto, en-
tramos en la inexistencia de discontinuidad entre carril y
desvio.

Le puedo comunicar que en estos ensayos hemos teni-
do ya pruebas satisfactorias a 215 kilémetros por hora con
traccién eléctrica, lo cual quiere decir que teniamos dos
grandes dudas: una, sobre la via y, otra, sobre la catena-
ria. Tanto una como otra han sido resueltas. Especialmen-
te importante es la segunda. La catenaria disefiada por
RENFE es de hace algunos afios, y no teniamos toda la se-
guridad de que pudiese soportar las tensiones implicitas
en velocidad de 200 kilémetros por hora, no tenfamos la
seguridad de que pudiese captar la corriente a esa velo-
cidad, no tenfamos la seguridad de que pudiese provocar
cortes de la catenaria y, por tanto, la destruccién de la
misma.

Hemos comprobado empiricamente (hemos entendido
que era la unica forma de verificar este tipo de cosas en
el ferrocarril, adicionalmente a la comprobacién de los
téoricos) que la catenaria puede soportar trenes a 200 ki-
lémetros por hora. Hace diez dias escasamente llevamos
a cabo pruebas con traccién Diésel, a 224 kilémetros por
hora. Por tanto, estamos llevando a cabo una politica de
ensayos no comerciales de velocidades méaximas, siendo
conscientes de que, una vez tengamos el material apro-
piado para ir a 200 y 250 kilémetros por hora, podremos
tener la experiencia de cémo se interacciona al tren la via
catenaria, y podremos estar en condiciones de asumir el
nuevo material que tendremos dentro de unos afios.

La segunda pregunta que ha hecho S. S. se refiere a do-
cumentacion técnica sobre el material motor, La pregun-
ta respecto de si es el IRANOR u otro organismo, no la
puedo-contestar. Es cierto que estamos llevando a cabo
un proyecto de estudio respecto a la calidad del mante-
nimiento del material motor. Vamos a implantar un con-
trol de calidad a la salida de los talleres de reparacion de
material motor y estamos llevando a cabo un.programa
de mejora de las adquisiciones de componentes y piezas
utilizables en los talleres de mantenimiento. Es necesario
reconocer que la calidad del mantenimiento de nuestro
material no es excelente; es muy mejorable y cada vez va
siendo mas necesario y trascendental tener un manteni-
miento de material rodante absolutamente impecable.
Por ello, hemos encargado estudio y se esta realizando la
implantacion de controles de calidad a la salida de cada
uno de los talleres, de tal forma que no podra salir de los
talleres de mantenimiento y reparacién de RENFE nin-
gun elemento de remolcado o de traccion que no haya pa-
sado el control de calidad de este taller. Esto nos asegu-
rara una serie de rechazos respecto de componentes y ma-
teriales que hemos comprado a proveedores externos; va
a poner de manifiesto determinados procesos y procedi-
mientos equivocados que se llevan a cabo y sefnalara en
definitiva, las ventajas de tener un control de calidad en
términos de menor nimero de incidencia, menor nimero

de retrasos, y en términos de cantidades de dinero ahorra-
das al conseguir esa mayor calidad.

En cuanto a la politica comercial, en el afio 1986 han
coincidido una serie de circunstancias muy especiales. Si
recordamos en ese afio se producen dos bajadas de la ga-
solina, una bajada del gasoleo; asi como la introduccion
del Impuesto sobre el Valor Anadido en el ferrocarril, an-
tes no tenia Impuesto General sobre el Trafico de Em-
presas.

RENFE realiza una nueva aproximacioén de politica de
precios, de tal forma que sdlo en el afio 1986 se produce
un 6 por ciento de aumento de tarifas mas el 9 por cien-
to, lo cual da un 15 por ciento de media. Esa media se dis-
tribuye con unos aumentos de casi el 20 por ciento en las
clases de mas calidad —primera y coches cama—, y en,
las segundas y literas, de aproximadamente el 9 6 el 10
por ciento. Esta es una nueva aproximacién a la politica
de precios que llevaba muchos afios desfasada respecto
del fndice de precios al consumo.

Quiero recordar que tenfamos, a finales de 1986, un fn-
dice de precios al consumo de 220, y en un indice de ta-
rifas de RENFE de 190. Por tanto, se habia producido,
s6lo en los ultimos cinco o seis afos, sin contar el desfase
de la década de los 60 y de los 70, una diferencia de evo-
lucién entre el indice de precios al consumo y las tarifas
de RENFE. Esto no habia favorecido el aumento de los
traficos de viajeros ni de mercancfas, simplemente habia
deteriorado no sélo los precios de RENFE, sino los del sec-
tor en general puesto que, queramos o no, se produce un
cierto liderazgo por parte del transporte por ferrocarril
hacia el resto de las formas de transporte en la medida
de su tamano y de otras caracterfsticas de funciona-
miento.

Ensayamos una nueva politica de precios consistente
en tratar de ver cudnto era capaz de soportar el mercado
y cudles eran sus reacciones. Teniamos una teorfa detras
de esa politica de precios, pero era necesario comprobar
ese modelo empiricamente. Afortunadamente, hemos
comprobado que la elasticidad-precio en los estratos de
mayor calidad es practicamente inexistente, y que en los
estratos de menor calidad (segundas, sobre todo, y lite-
ras) el elemento precio es un factor muy a tener en cuen-
ta. Tampoco es posible decir que es el unico factor, el fac-
tor calidad de servicio es muy importante, incluso en los
segmentos de menos calidad, pero el elemento precio afec-
ta tremendamente al trafico.

Si unimos la disminucién de los precios de gasolina y
gasoleo al aumento de tarifas y a la introduccién del IVA,
estamos en presencia de unas circunstancias excepciona-
les en el afio 1986. La prueba de que son unas circunstan-
cias excepcionales es que el impacto de todas esas circuns-
tancias se va diluyendo en el tiempo y en estos momen-
tos estamos comprobando cémo practicamente se ha ab-
sorbido todo el impacto que produce, por una parte, la
disminucién de los precios de productos petroliferos vy,
por otra, el aumento de nuestras tarifas y de la introduc-
cion del IVA.

En estos momentos estamos en una evolucién de viaje-
ros del menos ! por ciento, habiendo estado en los meses
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de marzo-abril (por huelgas y demas trastornos externos)
en una disminucién del menos 5 6 menos 6 por ciento. Se
ha producido una recuperacion de los traficos, afectados
no por un aumento normal de tarifas como el de este ve-
rano —ha estado entre el 3 y el 5 por ciento y practica-
mente no ha afectado a los niveles de trafico—, sino por
aumentos tremendos del orden, como he dicho, del 12/20
por ciento.

En cuanto a mercancfas, el razonamiento es muy pare-
cido. Pero no seria suficiente este razonamiento si no di-
jese algo respecto de un problema de fondo que, a mi en-
tender, es el auténticamente importante. No cabe duda
de que el ferrocarril hoy esta tratando de competir con
unos medios de transporte mucho mas flexibles y adap-
tados a las necesidades de los consumidores, tanto viaje-
ros como mercancias. RENFE en los ultimos afios est4 ha-
ciendo un intento para poder competir, dando una cali-
dad en forma de tiempos medios minimos y de material
rodante moderno, limpio, buen servicio, etcétera. En esa
lfnea est4n todas las mejoras que hemos llevado a cabo
en estos ultimos afios y meses. La extension de los servi-
cios de reservas por telefono, de venta de billetes a domi-
cilio, de inauguracién de salas VIP, salas RAIL-CLUB, co-
ches RAIL-CLUB, toda esta cadena de actuaciones tiende
a dar una mayor calidad sin aumentar el precio, aceptan-
do que el consumidor tiene unas exigencias respecto de
calidad muy importantes y cada vez mayores.

En cuanto a mercancias, es imprescindible reconocer
que el trafico de mercancias responde a unas necesidades
de empresas que no estan tan interesadas en que el trans-
porte sea barato sino en que sea absolutamente fiable.
Para una empresa, sobre todo de gran tamaiio, no es tan
importante el coste del transporte como que no falle el
empresario que hace ese transporte. Para una empresa de
fabricacién o de ensamblaje de coches, que practicamen-
te tiene «stock» cero en componentes y producto termi-
nado, lo que es importante es que el producto terminado
salga rapidamente y que los «stocks» de componentes y
materias primas entren al ritmo que ellos necesitan, ni
mucho mas ni mucho menos. Con mucho menos, se co-
lapsa el proceso de produccién, y con mucho mas se ne-
cesitan unos almacenes y, por tanto, unas inversiones.

RENFE se encuentra con unos voluiimenes de carga muy
importantes y con una infraestructura de via que en mu-
chas ocasiones no permite esa fiabilidad. Hace sélo un
mes —es una coincidencia— hemos tenido las dos fronte-
ras blonqueadas. Una, porque se ha caido un puente y,
otra, porque se ha hundido un tunel. Esto demuestra cual
es el estado de la infraestructura en la que el ferrocarril
se esta moviendo en Espafa y cuales son las hipotecas
para poder dar un servicio fiable. Creemos que ese servi-
cio fiable se esta dando, pero el cliente tiene una reaccién
de cautela, quiere estar seguro de que efectivamente se
produce esa fiabilidad en el servicio y prueba la empresa
de transportes. En esa incidencia de tener las dos fronte-
ras practicamente colapsadas hemos sido capaces de dar
el servicio, por ejemplo, a todas las fabricas de automo-
viles de Espaiia, tanto de componentes como de produc-
tos terminados. Hemos hecho un puente por carretera y

hemos podido dar satisfaccién a unas exigencias que es-
taban no en el contrato, sino en el entendimiento de ese
contrato de prestacion de unos servicios de transportes.

Como decfa, la evolucién del afio 1987 es, sobre todo en
el segundo semestre, mucho mas positiva. Estamos pen-
sando en acabar el afio entre el 0 y el 1, tanto en viajeros
como en mercancias, lo cual significa que después de ha-
ber hecho, por segundo afio consecutivo, un aumento de
tarifas asf como la introduccién del IVA, y de tener un cre-
cimiento del parque de automéviles y de camiones muy
importante, estamos absorbiendo una cuota de mercado
que no habfa sido absorbida hasta ahora. A esto no es aje-
no una serie de actuaciones en el campo de la oferta co-
mercial en el sentido de favorecer todo lo que suponga in-
termodalidad en el transporte; los contenedores estan cre-
ciendo al 25 por ciento desde hace dieciocho meses, mien-
tras que el vagén completo esta disminuyendo, lo cual es
absolutamente 16gico. El vagon completo significa que la
empresa tiene que hacer una carga fraccionada, introdu-
cirla en un vagén, que a su vez es clasificado en una, dos
o varias estaciones de clasificacion y que puede llegar en
varios dfas, normalmente no en menos de seis. Sin em-
bargo, el contenedor puede llegar en veinticuatro horas
desde la puerta de una fabrica productora de determina-
dos articulos hasta la puerta de la fabrica que utiliza esos
articulos o materias primas.

Estamos poniendo en marcha un sistema de transporte
de camiones sobre vagén. Por tanto, estamos llevando a
cabo un modelo en el que el aumento del trafico ferrovia-
rio de mercancias no esta en contra del trafico y de los em-
presarios de transportes por carretera. Creemos que no
existe esa incompatibilidad entre los dos modos de trans-
porte. Estimamos que el ferrocarril puede encontrar su si-
tio y aumentar su cuota de mercado perfectamente ha-
ciendo un servicio a la comunidad en forma de elimina-
cién de camiones por la carretera y de transporte de esos
camiones mediante el ferrocarril.

En cuanto a la investigacion aplicada, efectivamente no
existe en los presupuestos de RENFE ninguna partida so-
bre investigacion. Para ser sincero, voy a contestar a su
sefiorfa diciéndole que RENFE no debe investigar. REN-
FE debe hacer lo posible para que se produzca una inves-
tigacion y, sobre todo, un desarrollo tecnolégico en la in-
dustria. Esa es una obligacién que considero debe tener

RENFE.

El senior PRESIDENTE: Sefior Presidente, he de sefia-
lar con toda la benevolencia posible que el tiempo est4 pa-
sando. Estamos sujetos a limitaciones, en consecuencia,
le agradecerfa que contestase todo lo que estimara opor-
tuno pero lo mas sintéticamente posible para no superar
demasiado el tiempo previsto.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE: Intentaré ser mas
breve. En cuanto a investigacion aplicada, consideramos
que lo que RENFE debe hacer es inducir, mediante su po-
litica de compras, progresos tecnolégicos importantes en
el material que usd, Esa compra de nuevos elementos de
generaciones tecnoldgicas mds avanzadas hace que este-
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mos obligando a la industria a tener que desarrollar tec-
nolégicamente determinados modelos.

Respecto a los 200 kilometros por hora, estamos llevan-
dolos a cabo con una tecnologia espafiola y con determi-
nados apoyos extranjeros: el apoyo de los desvios de Ve-
salpin, Austria; determinados apoyos de la tecnologia
eléctrica Choper, por parte de la industria japonesa, asf
como de la belga y de la francesa, pero, en general, log
200 kilémetros por hora no plantean graves problemas
tecnologicos. Donde sf existe una ausencia de tecnologia
nacional (yo dirfa que casi total) es en la traccion eléctri-
ca necesaria para desarrollar velocidades de 250 kiléme-
tros por hora, que son las velocidades disefiadas para la
nueva linea Madrid-Sevilla. Ahf no podemos, desgracia-
damente, contar con una tecnologia espaiiola. De hecho,
no se puede contar nada mas que con cuatro tecnologias
en el mundo, de las cuatro hay tres probadas totalmente.
El objetivo en ese punto es utilizar la capacidad de com-
pra de RENFE para introducir desarrollos tecnolégicos
en la industria nacional que beneficien a sus agentes.

Respecto a la partida 513 A: Expropiacién, contratos
de licencia técnica, me va a disculpar su sefioria pero no
le puedo contestar. Es una partida que corresponde a la
Direccién General de Infraestructura.

En cuanto a las cifras del presupuesto, las amortizacio-
nes de 1986 se situian en 25.848 millones de pesetas. El be-
neficio neto de explotacién con sentido negativo es sim-
plemente la diferencia entre el déficit total menos la sub-
vencién que figura en los Presupuestos Generales del Es-
tado para cubrir ese déficit.

Quiero recordar que en el Presupuesto para 1987 exis-
tia una subvencién de 140.000 millones de pesetas, una
prevision de déficit de 197.000 millones de pesetas, y una
previsiéon de beneficio neto de explotacién negativo, de
57.000 millones de pesetas aproximadamente. Eso es la
diferencia entre el déficit y las cantidades previstas en los
Presupuestos Generales del Estado para cubrir ese défi-
cit. En la medida en que el afio pasado, como sabe su se-
forfa, esa subvencién era menor que la presupuestada, se
produce este beneficio negativo o pérdida neta de explo-
tacién. Este afio vuelve a ocurrir lo mismo, por un impor-
te de 54.850 millones de pesetas en lo que se refiere al pre-
supuesto de explotacién, estado de los recursos en el Pre-
supuesto de 1988.

Paso a hacer algunas puntualizaciones sobre el endeu-
damiento y los gastos financieros. Durante 1987 vamos a
disminuir dichos gastos respecto de 1986, pero la canti-
dad fijada para gastos financieros en el presupuesto para
1988 es practicamente igual a la de 1987. No recuerdo
ahora la cifra, pero creo que esta alrededor de los 300 6
400 millones o, quizas, algo mas. ¢ Por qué esta evolucion?
En 1986 se llevaron a cabo una serie de operaciones de re-
financiacién de deuda. Teniamos operaciones a tipos de
interés altos, llevamos a cabo estas operaciones de refi-
nanciaciéon y hemos conseguido, a pesar de que los nive-
les de tipos de interés en 1987 son mucho mas altos que
en 1986, disminuir los gastos financieros en 1987 respec-
to de 1986. No hemos logrado cumplir el presupuesto de
gastos financieros de 1987. Es decir, estamos mas bajos

que el afio pasado en gastos financieros por las operacio-
nes de refinanciacién, pero mas altos (en casi 3.000 mi-
llones de pesetas, al final del ejercicio de 1987) de lo que
habfamos presupuestado por la elevacién de los tipos me-
dios de interés entre 1986 y 1987. Precisamente por las
ventajas de esas operaciones de refinanciacién llevadas a
cabo sobre todo en 1986 y en 1987, en este afio vamos a
disminuir respecto de 1986, asf como en 1988 nos vamos
a quedar parecidos a 1987, en torno a los 65.000 millones
de pesetas de gastos financieros.

En cuanto a las inversiones, decia su sefioria que no en-
contraba nada. Hay una aportacién del Estado para in-
versiones por valor de 29.000 millones de pesetas, de tal
forma que los 107.000 millones de pesetas de presupues-
to de inversiones de RENFE para 1988 seran financiados
por los 29.000 millones de pesetas de aportacién del Es-
tado, por los 29.000 6 30.000 millones de pesetas de amor-
tizaciones, por endeudamiento, que tendra que comple-
tar la diferencia entre los 107.000.y la suma de las dos ci-

_fras anteriores.

En cuanto a su pregunta de si se van a finalizar las
obras antes de 1992, le digo, tajantemente, que sf. No so-
lamente, sino se van a acabar antes de 1992, sino que tam-
bién estaran funcionando trenes a 250 kilémetros por
hora de Madrid a Sevilla; lo haran en algo menos de tres
horas.

El seior PRESIDENTE: Estoy plenamente convencido
de que al sefior trillo ya no le queda nada que preguntar
y, por tanto, vamos a pasar la palabra al portavoz del Gru-
po Parlamentario del CDS. Tiene la palabra el senor
Rebollo.

El sefior REBOLLO ALVAREZ-AMANDI: Gracias al
Presidente de RENFE por estar aqui entre nosotros.

Dentro del comin —y yo dirfa una palabra que no es
ni mucho menos exagerada— carifio que ambos tenemos
a esa empresa, quisiera comenzar por hacerle una pre-
gunta que, en orden a la fiabilidad de las cifras, se refiere
a algo que a mf me preocupa mucho.

En el Plan de Transportes Ferroviario que el sefior Mi-
nistro nos present6 en la Comisién se daban como tone-
ladas-kilémetro del afio 1985 (a fin de compararlas con el
objetivo del Plan, en el afio 2000) 10.243,8 (medidas en mi-
llones), frente a 15.582, del afio 2000. En RENFE apare-
cen como cifras del ano 1985, 11.654 toneladas-kilémetro,
sin incluir las taras de vagones particulares vacios y las
taras de coches-correo. La diferencia a lograr, en tonela-
das-kilémetro, por el Plan de Transporte Ferroviario era,
segun la presentacion del Plan y las cifras que dieron a to-
dos los parlamentarios, 5.340; y se comenzaba por tener
una diferencia real de 3.928. Por consiguiente, algo falla.
Indudablemente, presentar como logros del Plan de
Transporte Ferroviario lo que ya esta en gran parte con-
seguido antes de comenzar el mismo, no parece de reci-
bo. Primer punto.

Segundo: La evolucion de los traficos en los afios 1985
y 1986. En el libro «RENFE-1985» se dice que el trafico
de mercancias ha sido de 11.653,8 millones de tonelada-
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kilémetro, tasadas netas, lo que representa un aumento
del 0,1 por ciento. Estamos hablando de 1985, afio en el
que no se daban todas esas circunstancias a las que usted
se referfa hace un momento. Las toneladas absolutas ne-
tas movidas fueron 31.862 mlllones el 4 por ciento me-
nos que el afto anterior.

Vamos al ejercicio de 1986 y nos encontramos con que,
en largo recorrido, viajeros-kilémetro, tenemos un decre-
cimiento del 4,85. En total, incluido cercanfas y regiona-
les, del 2,1; en toneladas-kilémetro, un decremento del 3
por ciento. Lo que parece mas preocupante es que en el
afio 1987, tomado de la revista «Trenes», hay, en enero,
un decremento, en viajeros-kilémetro, del 7,2; en marzo,
del 15,5. En mercancias-toneladas-kilémetro, en enero, un
decremento del 10,4; en marzo, del 5,2 por ciento; y en
abril, del 17,42 por ciento. Esto es preocupante de cara al
ejercicio de 1988. Si esto esta ocurriendo en 1987, y pare-
ce que sigue ur ritmo que empieza en el afio 1985, no va-
len las razones (que a lo mejor no son tan profundas) que
se dan para el ejercicio de 1986, porque es un ano que
esta situado entre otros dos que no van bien, sobre todo
el que transcurre en estos momentos.

El recorrido de los trenes ha sido, en el afio 1986, el mas
grande de la historia, al menos del perfodo 1981-1986, lo
dice RENFE. Por otra parte, si tenemos menos trafico,
como acabamos de ver, se deduce la conclusiéon de que
hay mas trenes para menos trafico, lo cual no dice mu-
cho en favor de la gestién.

El consumo de energfa ha empeorado, segtn las pro-
pias cifras de RENFE. Y resulta que, a pesar de los 160
kilémetros por hora, los Talgos van mds despacio que en
1985: 85,54 kilémetros/hora, frente a 86,53, del afio ante-
rior. Y lo mismo ocurre con los Electrotrenes y con los
Ter, pagina 40 del libro «<RENFE-1986».

Otro dato mas: la productividad se ha estancado. Me-
dida en miles de unidades de trafico por agente-mes, en
1984 es de 31,48; en 1985, de 34,69; y en 1986, de 35,04.
Datos del encarte de la portada en fe de erratas. Por con-
siguiente, estamos en una productividad idéntica,

Todo esto, sefior Presidente, siembra una preacupacion,
tanto respecto de lo que es la base y el fundamento del
Plan de Transporte Ferroviario como de la prevision de re-

sultados del ejercicio de 1988. Porque, si es cierto que te--

nemos unos beneficios negativos —curiosa denomina-
cion—, en el ano 1987, ;qué va a pasar en el ejercicio de
1988? ¢Otro crédito extraordinario? Conste que siempre
que ha salido el proyecto correspondiente a propésito de
la concesion de créditos extraordinarios a RENFE, el Gru-
po del CDS ha apoyado la propuesta correspondiente del
Grupo de la mayoria. Pero, sefior Presidente, esto no pue-
de ser eterno, sobre todo cuando tiene relacion con unos
presupuestos fiables —me estoy refiriendo tanto a los de
RENFE como a los Presupuestos Generales del Estado—.
Todo esto tiene mucho que ver con el contrato-programa.
¢Qué pasd con ese contrato-programa 1984-1986? ;Qué
ocurri6 para que después de pregonarlo tanto en el ejer-
cicio de 1987 no existiera contrato-programa? ;Qué liqui-
dacién se hizo de ese contrato-programa ante el Par-
lamento?

Otra pregunta que tiene mucho que ver con las cifras y
con la gestién en RENFE. Digamos que en el ejercicio de
1985, habfa, segiin datos oficiales de RENFE, 26 directo-
res. Hoy hay mds del doble o del cuadruple, si se cuentan
los que ustedes denominan gerentes. Mas de la mitad no
trabajaban en RENFE en 1985. El 70 por ciento del co-
mité de direccion tiene menos de dos anos de experiencia
en RENFE. Y, por no ocupar con mis palabras el espacio
que ocupan otras personas que estan mucho mas infor-
madas de la realidad de RENFE en estos momentos, ten-
go que tomar las palabras de Victoriano Sanchez, quien,
en «Crénicas del Consejo» (revista de la UGT de RENFE),
habla de la necesidad de aprovechar mas los recursos hu-
manos con los profesionales de la casa, en vez de recurrir
con tanta facilidad a las contrataciones de la calle para
puestos de direccion de la red, en los que el desconoci-
miento y la inexperiencia dificultan la gesti6én. Mas ade-
lante, a propdsito de la alta velocidad, pone una serie de
condicionantes afirmando que no se dan en estos momen-
tos, y que generan un incremento considerable de los in-
dices de retraso, como asf est4 ocurriendo en la practica.

Yo no quiero dar el nombre de esos directivos, pero en
la misma revista de la UGT (supongo que con bastante ve-
rosimilitud o credibilidad) se habla de un director impor-
tante de la casa, que el dia 1.° de agosto, a las once de la
noche, quiso dejar constancia de su paso por la estacién
Principe Pio y arremetié contra un escudo heraldico la-
brado en piedra, confundiendo, al parecer, el égulla bicé-
fala con el 4guila del escudo franquista.

Seiior Presidente, hay dos preguntas que me interesan
sobremanera. Ha pedido, afio tras afio, los datos de con-
servacion y nunca se me dieron. Siempre se me dijo que
se me enviarfan; nunca se hizo. Me preocupa esto porque
est4d enormemente relacionado con la seguridad y con la
regularidad. He pedido también el balance consolidado
de RENFE con sus filiales. Se me prometi¢ y tampoco se
cumplié esta promesa. Yo deseo de todo corazén lo mejor
para RENFE, pero creo que lo mejor pasa por un diag-
nostico exacto de la situacién y no con aturdirnos con
nuestras propias cifras ni con nuestra productividad.

Todas las circunstancias que el sefior Presidente ha ex-
plicado respecto al afio 1986 son ciertas, no lo niego: el
IVA, los precios, etcétera. Pero es que se han transporta-
do menos toneladas, se han hecho mas recorridos, ha ha-
bido maés retrasos, se ha consumido m4s energfa y han fa-
llado todos los indices del transporte, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE: No puedo compar-
tir la exposicién del sefor Rebollo (cuyo carifio por REN-
FE me consta y entiendo que sea objeto de carifio porque,
aunque sélo sea porque todo lo que se intenta hacer en su
bien, es dificil de conseguir), probablemente porque no
comparto un concepto de RENFE como el suyo. Yo creo
mas en las pesetas que en el trafico y no creo que RENFE
sea un instrumento para transportar cosas, sin que ese
transporte de cosas 0 personas tenga o no sentido eco-
némico.

No creo que RENFE deba hacer trafico gratis. Yo po-
dria aumentar el trafico s6lo con no aumentar los precios,
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dejando que las facilidades de viaje estén menos contro-
ladas. Podria aumentar el trafico de mercancias con mu-
chas otras actuaciones, pero, ante todo, RENFE es y debe
ser una empresa con unos empleados especiales, con una
cultura caracteristica, pero una empresa al fin y al cabo.

Me extrana que no me haya hablado, por ejemplo, de
la evolucion de los resultados de gestion, o incluso de la
evolucion del déficit. Yo no tengo mas remedio que decir-
le que si es cierto que el consumo de energfa ha aumen-
tado, que el trafico ha ido peor y que todo ha ido a peor,
no entiendo cémo, luego, los resultados de gestién han pa-
sado de 50.000 millones de pesetas, en 1985, a 40.819:
c¢6mo hay una previsién de cierre, en 1987, de menos
30.000, y como hay una prevision incluida en los presu-
puestos de 1988 de menos 23.000 millones de pesetas. Es
decir, en s6lo tres afos, 1986, 1987 y 1988, vamos a divi-
dir por dos el déficit de gestién, y el déficit total va a pa-
sar de doscientos treinta y tantos mil millones de pese-
tas, que tuvimos en el afio 1985; a 201, en 1986; 197, en
1987, y 193, en 1988. Los gastos financieros, como he di-
cho antes, han pasado de 65, en el afio 1986, a 65, en el
afo 1987, a pesar de un aumento de los tipos de interés.
Los gastos en materiales y servicios han disminuido, y los
«stocks» de almacenes también lo han hecho.

No es un bien en si mismo disminuir la plantilla. Nada
mas lejos de mis pensamientos, pero nada mas lejos tam-
bién de un funcionamiento légico de una empresa que te-
ner mas de lo que se necesita, en cualquiera de los ele-
mentos que componen el proceso productivo. En ese terre-
no también se ha tenido una gestion algo mejor de lo que
reflejan sus palabras.

Hay algunas afirmaciones de S. S. que no puedo com-
partir. {Que los Talgos van mas despacio! No lo sé. En al-
guna experiencia particular estarfa dispuesto a admitir-
lo, pero le puedo decir que en la linea Madrid-Zaragoza,
por ejemplo, estamos en estos momentos en un 46,4 por
ciento de aumento de la velocidad; en la de Zaragoza-Bar-
celona, en un 63 por ciento; en la de Madrid-Alicante, en
un 73; en La Encina-Valencia, en un 48. Evidentemente,
no se ha aumentado la velocidad en toda la red; se ha au-
mentado allf donde existen posibilidades de aumentar los
tréaficos,

Cuando decia que habian disminuido los traficos de for-
ma importante, yo me habfa referido antes a cudles eran
las causas, pero no habia mencionado algo que es muy im-
portante: la descomposicién de las cifras globales. En es-
tos momentos estamos en un menos 1 por ciento de via-
jeros; tenemos aumentos del 20 por ciento en determina-
dos traficos, y disminuciones del 15 por ciento en otros
traficos. Eso ocurre porque estamos en presencia de un
auténtico proceso de cambio del ferrocarril. O el ferro-
carril es fuerte donde puede ser fuerte, y empieza a dejar
el sitio a otros modos de transporte donde no tiene posi-
bilidades de serlo, o estaremos en presencia de un ferro-
carril con déficit cada vez mayores.

En mercancias, el panorama es muy similar. Si se esta
produciendo un cambio de la estructura industrial de
nuestro pafs, que se refleja en una disminucién a la mi-
tad de la produccion de acero o en la desaparicién de em-

presas mineras, esas dos producciones, acero y mineral
de hierro o mineral de carbén, son traficos tipicos del
ferrocarril. No he aludido a la desaparicién de una em-
presa minera el afio pasado para justificar la disminuciéon
de trafico este afo porque lo que ha ocurrido es que esa
disminucién —trafico ferroviario tipico— ha sido susti-
tuida por traficos ferroviarios modernos con mayor valor
anadido. El futuro del ferrocarril est4 no en transportar
el mineral o el acero, sino en transportar los paquetes;
ahi es donde debe de juzgarse la eficacia de RENFE. En
la medida en que RENFE no consiga introducirse en esos
sectores o segmenios de mercado de gran valor anadido
estara fracasando su futuro como empresa de transporte.
En la medida en que no sea capaz de dar un buen servi-
cio en larga distancia y en cercanfas y vaya siendo cada
vez més fuerte en esos segmentos en los que lo puede ser,
es muy dificil que pueda proseguir en el camino que he-
mos iniciado; en el camino que se refleja, al final, en lo
més importante de una empresa después de sus hombres;
la cuenta de resultados. Estamos en presencia de una
cuenta de resultados en la que, como decia antes, en sélo
dos afos hemos pasado de menos 40.000 a menos 23.000
millones de pesetas. Hemos pasado de costarle al pais
230.000 millones a costarle 191.000 millones de pesetas.

Estos son los datos que yo le puedo dar a algunas de
sus preguntas., En cuanto a otras, por ejemplo, la relativa
a directores nuevos o a directores viejos, personal de
RENFE o personal de fuera, le voy a ser muy sincero por-
que la respuesta es relativamente sencilla. No creo que
sea nada heterodoxo en la seleccién de los directores.
Nada mas sencillo para el responsable de la gestion de
una organizacién que encontrar equipo allf mismo, equi-
po entrenado, equipo de la casa. Alli donde lo he encon-
trado, hay personas, directores de RENFE, que son de
RENFE desde hace mucho tiempo. En aquella area don-
de no he encontrado una especialidad, o donde no he en-
contrado una cultura especifica, he tenido que buscarlo,
y el buscar a esa persona es mucho mas dificil y mucho
mas costoso que encontrarla dentro. Por tanto, si uno tie-
ne que recurrir a eso es porque no existe ninguna posibi-
lidad de lo otro, No hay un Director de Explotacion, que
es de RENFE, desde hace mucho tiempo, pero, gracias a
los sistemas de informacion que se han creado en REN-
FE en estos dos altimos anos, estamos pudiendo llevar a
cabo un auténtico control de gestién; le diria algo mas
aun: creo que todavia no tenemos el sistema totalmente
acabado de creacién de informacién para llevar a cabo
un auténtico control de gestion.

No es un problema de falta de capacidad de los elemen-
tos humanos de RENFE; tenemos un problema grave de
cultura empresarial. No es nada facil cambiar esa cultu-
ra empresarial, pero, en la base, quien consiga cambiar
esa cultura empresarial estara consiguiendo cambiar la
empresa y cambiar el signo de la cuenta de resultados, y
eso es lo que muchas veces no es posible encontrar. Des-
graciadamente, por mucho que me pese y por mucho mas
costosa que sea esta solucioén que no la otra.

Por otra parte, le puedo dar el dato de no sé si son en
estos momentos 38 6 40 personas las que en total, direc-
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tores y no directores, han entrado en RENFE desde que
yo estoy, que son veinticinco meses. No todos son direc-
tores; evidentemente, no cree que podamos incluir entre
los directores lo que hemos venido a denominar gerentes
de estaciones, que no son una sustitucién de personas an-
teriormente existentes, sino que constituyen una nueva fi-
losoffa de gestién de las estaciones, en la que no se trata
de hacer que continue la existencia de una serie de reinos
de taifas pertenecientes a las distintas direcciones de la
RENFE en cada una de las estaciones, sino de permitir
que exista un solo jefe en cada estacién, un solo respon-
sable en cada estacién y no responsables de cada una de
las direcciones de RENFE, con lo cual era absolutamente
imposible llevar a cabo una buena gestién.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): Sefior
Presidente, perdone que le insista, pero estad esperando
otra Comisioén para poder liberar a los taquigrafos.

El sefior PRESIDENTE DE RENFE: En cuanto a la so-
licitud de datos sobre conservacion y de balance consoli-
dado, voy a satisfacerle, aunque no habia sido a mi a
quien habfa pedido S. S. estos datos, pero, en cualquier
caso, los datos de conservacion oficiales con la serie his-
térica los tiene a su disposicién y me encargaré de man-
darlos —si le parece, sefiora Presidenta— a través de la
Presidencia. -

En cuanto al balance consolidado diré que no tenemos
balance consolidado en RENFE; tenemos el balance,
cuenta de resultados de RENFE y balance y cuenta de re-
sultados de cada una de las filiales. Le puedo dar el ba-
lance y cuenta de resultados de cada una de las filiales en
estos momentos existentes en RENFE. (El sefior Rebollo
Alvarez-Amandl pide la palabra.)

La sefiora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): No, se-
fior Rebollo, perdone pero nos estan esperando a las doce
menos cuarto en otra Comisioén y los sefiores del PDP te-
nian su turno. Yo creo que hemos rebasado el tiempo. (El
sefior Ollero pide la palabra.) Perdone que me toque a mi
ser siempre la que corte, seior Ollero.

Tiene la palabra el sefior Pérez Dobon.

El sefior PEREZ DOBON: Voy a intentar ser muy bre-
ve, con objeto ademas de dejar tiempo también al sefior
Ollero para que formule la pregunta de su interés y el de

-la Agrupacién a la que los dos pertenecemos.

El tema del déficit ya ha sido tratado. A mi me inquie-
ta, aunque ya la contestacion se ha dado, por qué no lle-
ga un momento en que se sepa realmente, al acabar los
Presupuestos Generales del Estado, cual es el déficit de
RENFE y qué cantidad tiene que aportar el Estado, a tra-
vés de los Presupuestos, a RENFE. Creo que el procedi-
miento de los créditos extraordinarios o de los suplemen-
tos de crédito, llegara un momento en que habra que su-
primirlos, es decir, que se sepa a principio de cada ejer-
cicio cuanto es realmente lo que le cuesta al Presupuesto
del Estado RENFE. Sabemos que es un servicio necesa-
riamente deficitario y nadie est4 discutiendo que RENFE

no vaya a ser algin dfa deficitaria. Me parece que predo-
mina el caracter de servicio publico sobre el de gestién
de empresa, por lo cual a mf quiz4 también me gustarfa
matizar en ese aspecto algunas de las cosas que ha dicho
el sefior Presidente de RENFE.

Como preguntas concretas, a mf me gustarfa saber lo
siguiente: ¢Piensa el Presidente de RENFE que las actua-
ciones que se estan llevando a cabo estan equilibrando la
calidad, tanto de infraestructura del caracter de la via
como del sistema de bloque en las distintas 4reas en las
que se realiza la actuacion de RENFE? Porque hay un de-
sequilibrio enorme segun las zonas, en cuanto al nimero
de kilémetros de via doble electrificada, etcétera, o el sis-
tema de bloqueo, entre la zona centro, zona catalana
—por llamarlas «grosso modo»— y zonas como la zona
sur y la zona gallega.

Con referencia al trafico de viajeros, es inquietante ese
descenso. Que hay causas exégenas, es cierto, pero nadie
va a decir que no vaya a haber esas causas en los préxi-
mos ejercicios. Luego las previsiones deberfan ser en fun-

.cién de lo que es la realidad, no lo futurible.

Con referencia al trafico de mercancfas, lo mismo.

Y entrando ya en las implicaciones que tiene el Plan de
Transporte Ferroviario en el planteamiento general de
RENFE, a mi me gustarfa saber si en los estudios que ha
realizado la compaiia se ha previsto la viabilidad de un
segundo eje de alta velocidad para Andalucfa, que es la
regién con mayor namero de viajeros presente e incluso
previsto en el Plan de Transporte Ferroviario. Me refiero
a un eje relativo a la Andalucia Oriental, por lo menos un
eje parcial.

También si se ha hecho un estudio sobre qué rentabi-
lidad tendrian las lineas transversales auténticamente ta-
les, porque con el Plan de Transportes Ferroviarios no hay
lineas transversales, es decir, que linea transversal sea pa-
sar por Venta de Barios y pasar por Alcazar de San Juna,
creo que no corresponde al concepto que en Europa exis-
te sobre una linea transversal. En concreto, sobre una co-
municacién Levante-Andalucia por el trazado originario,
de la hoy suspendida linea de Guadix a Almendricos y la
comunicacién de Asturias y Galicia con Sevilla, es decir,
todo el oeste de la peninsula.

También se ve en la presentacion del Plan de Transpor-
tes Ferroviario que una de las lineas mas saturadas es la
de Vélez-Almeria, quiza por el trafico de mercancias, su-
pongo, y no, desgraciadamente, por el buen servicio de
trenes de viajeros. Y no se prevé ninguna actuacién espe-
cial en esa zona; es decir, es la unica de las lineas satu-
radas con respecto a la cual no se contempla ninguna ac-
tuacién especial en el Plan de Transportes Ferroviarios, y
me gustaria saber si esta en el alcance del sefior Presiden-
te dar una explicacién al respecto.

También, para terminar, una serie de preguntas con-
cretas: ¢Se esta llevando a cabo una auténtica conserva-
cion de las lineas suspendidas? ¢Qué cantidades, «grosso
modo», se destinan a ello? Porque en una contestacion del
Ministro de Transportes, quiz4 porque no entre dentro de
su competencia especifica, el Ministro de Transportes dijo
que si, pero basta con pasar por ah{ para ver que po.
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A menos que la conservacion sea vital, que levanten las
vias y se las lleven.

Finalmente, en cuanto al calendario que tiene RENFE
sobre la renovacién del material, a mi me parece muy
bien que se introduzcan plazas de gran lujo en algunos ex-
presos —en concreto en el expreso Madrid-Barcelona—,
pero no que, en cambio, se tenga un material absoluta-
mente de tercer orden en otras lineas, donde, ademas, la
impresion es que la ocupacién de viajeros es bastante im-
portante. Por eso se ve en el calendario que hay, en la im-
plantacién de trenes-estrella, a nivel de expresos, el de
Talgos pendulares. ¢ Se sabe ya en concreto en qué lineas
se van a implantar estos servicios a lo largo del afio 19882

Quiza no sean temas estrictamente presupuestarios,
pero creo que para la valoracion politica previa, para de-
cir sf 0 no a una cifra presupuestaria, no me parecen del
todo fuera de lugar.

Nada mas.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): Tiene la
palabra el sefior Ollero.

El sefior OLLERO TASSARA: Mi pregunta va a ser muy
congcreta, porque voy a solicitar una informacion —no ig-
noro que pueden ser datos que no son de su responsabi-
lidad, pero como no le pido responsabilidades en la infor-
macioén, le agradeceria que fuera tan amable de prestar-
mela—, que parte de un documento en el que se afirma
que el nuevo acceso a Andalucia, a través de la variante
de Brazatortas-Cordoba, solucionara totalmente los pro-
blemas de acceso a Andalucia. Quisiera saber, en primer
lugar, si comparte esa afirmacién tan rotunda, y, luego,
preguntarle ya en concreto lo siguiente:

Primero: ¢qué ventajas derivaran para Granada, Jaén
y Almeria de ese nuevo acceso?

Segundo: ¢se ha realizado algun estudio que permita
enlazar Granada con el nuevo acceso en condiciones si-
milares a las provincias andaluzas implicadas en el pro-
yecto ya aprobado?

En tercer lugar, si se ha realizado ese estudio, qué cos-
te tendria el proyecto, en qué plazo se podria llevar a cabo
y si realmente se ha llegado a fijar ese plazo. Por ultimo,
si esta en estudio —no ignoro que eso afecta a la Junta de
Andalucia— la reapertura de la linea Guadix-Almendri-
cos, con qué coste y en qué plazo.

La seitiora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): Tiene la
palabra el sefior Presidente de RENFE.

El seiior PRESIDENTE DE RENFE: La primera pre-
gunta es sobre la costumbre en los ultimos anos del cré-
dito extraordinario. Ciertamente, RENFE tiene en estos
momentos unos créditos extraordinarios pendientes de
otros anos y del presupuesto de este afio se deduce que,
efectivamente, en algin momento tendra que ser cubier-
ta la diferencia entre la previsién existente (entre 194.000
millones de pesetas y los 140.000 millones que aparecen)
con algan sistema, presumiblemente crédito extraordina-
rio. No le puedo decir mas que, efectivamente, eso se de-

duce de los propios papeles y, como deciamos, se deno-
mina pérdidas de explotacion.

Equilibrio entre zonas. Yo creo que no existe un equi-
librio entre zonas, existen zonas mucho mas dotadas de
infraestructura ferroviaria que otras. Le puedo dar un
dato de memoria, como, por ejemplo, que en Andalucia
hay sélo 70 kilémetros de via doble. Por tanto, ésa es una
contestacién a su pregunta y también enlaza con otros co-
mentarios que he hecho anteriormente. Estamos en pre-
sencia de una red ferroviaria con grandes asignaturas a
aprobar, con grandes deficiencias y con una explotacién
sujeta a grandes hipotecas.

La variedad de Brazatortas soluciona muchos proble-
mas. Yo no sé si la afirmacion que ha hecho usted puede
ser cierta al 100 por cien, pero lo sera al 99 por cien, por-
que en estos momentos toda Andalucfa, viajeros y mer-
cancias, depende de una linea en via tinica que pasa por
Despenaperros. Es la linea unica mas saturada de Euro-
pa. Cualquier problema que tengamos en Despefaperros
deteriora toda la calidad del servicio de viajeros y mer-
cancias en el norte con direccion al sur y en el sur con di-
reccién al norte. Por tanto, Brazatortas va a permitir una
liberacién de capacidad de trafico en Despefiaperros, ade-
mas de permitir una comunicacién rapida, directa, con
Andalucia Occidental y, a través de Cérdoba, con el resto
de Andalucia. En cualquier caso, la variante de Brazator-
tas permite llegar a Cérdoba en dos horas y, desde Cor-
doba, enlazar con Jaén, Granada y Almeria en muchas
mejores condiciones de lo que se esta haciendo. Ademis,
permite un camino alternativo por la actual via de Des-
penaperros. Por tanto, creo que la afirmacién de que re-
suelve todos los problemas, yo diria que, en términos ge-
nerales, es correcta. Obviamente, se necesitaran accesos,
«by-passes» y obras accesorias que perfeccionen las ven-
tajas de la construccién y de la variante de Brazatortas,
pero, sin duda, el hecho de llegar a Cérdoba en dos horas
permite distribuir el trafico desde Coérdoba no sélo a An-
dalucia Occidental, sino también a Andalucia Oriental, en
condiciones netamente superiores a las que se estan pro-
duciendo en estos momentos. Le citaria algo que sera ne-
cesario considerar, que es la electrificacion pendiente en-
tre Linares y Granada y Almeria. Eso sera necesario con-
siderarlo para tratar de dar una unidad de explotacién a
toda la infraestructura ferroviaria de Andalucia.

Lineas transversales. Brazatortas va a suponer un acor-
tamiento de todos los viajes transversales. Por ejemplo,
en estos momentos se estan tardando doce horas aproxi-
madamente en Barcelona-Sevilla y se va a poder reducir
a tres horas Sevilla-Madrid, mas las cinco horas, o lo que
tengamos en aquel momento, a Barcelona. Por tanto, son
reducciones de tres o cuatro horas. Es decir, la variante
de Brazatortas va a servir de canalizacién de todo el tra-
fico norte-sur que se produzca desde el sur de Madrid ha-
cia Andalucfa o desde Andalucia hacia el resto de Espaiia.

Modernizacién de coches. El programa que tenemos en
marcha en estos momentos es el de la modernizacion de
350 coches, serie 8.000, de 15 afios de antigiledad, en muy
buen estado técnico, pero con una estética interior insu-
ficiente. Por tanto, hemos decidido que en los afios 1986
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y 1987 no se compren coches nuevos sino utilizar los fon-
dos disponibles de inversién para modernizar, en parte
en talleres de la industria exterior y en parte en talleres
de RENFE, algo mas de la mitad de 600 coches que tene-
mos de la serie 8.000 (concretamente 150 estan terminan-
dose para finales de este ano, realizados por la industria
privada, y otros 200 seran terminados a mediados del afio
que viene, procedentes del taller de RENFE en Madlaga.
Esto va a permitir la eliminacion de todos los coches 8.000
de los trenes expreso. Han sido retirados de la circulacién
todos los coches 5.000 y 6.000, que venfan prestande ser-
vicios marginales. Por tanto, a mediados del afio que vie-
ne tendremos en funcionamiento sélo coches, o con aire
acondicionado 10.000 y 9.000— o similares a los 10.000 y
9.000, con aire acondicionado algunos 150 y 200 sin aire
acondicionado para determinadas relaciones en las que
no se necesita esta calidad.

La renovacién de material convencional est4 siendo im-
portante. Se estan llevando a cabo proyectos de renova-
cién de trenes de cercanias, cuyo prototipo en este mo-
mento es la unidad 600, y los automotores 592 se van a
reformar totalmente. Por tanto, ésta es una preocupacién
muy importante de RENFE en los ultimos tiempos.

Tengo que contestarle que no tenemos ese estudio al
que se referfa de conexion entre Andalucfa oriental y oc-
cidental. La situacién estd tal y como qued6 en el afio
1984, después del acuerdo de Consejo de Ministros, en
cuanto a suspensioén de trafico ferroviario en determina-
das lineas, sujeta a los acuerdos que, en su caso, pudiesen
llevarse a cabo con las Comunidades Auténomas. En al-
gunas de estas lineas, como saben SS. SS., tenemos unos
acuerdos entre RENFE y las Comunidades Auténomas
por los que se financia conjuntamente el mantenimiento
de determinados servicios en estas lfneas. La comunica-
cién entre Almerfa y Sevilla se mantiene gracias a esta co-
laboracién con las Comunidades Auténomas.

En cuanto a conservacién de vias suspendidas, le pue-
do decir que no hacemos labores de conservacién ferro-
viaria, Gastamos el dinero imprescindible en evitar que
se produzcan deterioros o sustracciones de material ferro-
viario en tales lineas, pero no llevamos a cabo labores de
mantenimiento puramente ferroviario, puesto que, por
definicién, son lineas suspendidas al trafico y seria un gas-
to inutil.

El sefior OLLERO TASSARA: Simplemente para ase-
gurarme de que he entendido bien. El acceso por Braza-
tortas permite un enlace con Granada, pero no hay estu-
dio organizado alguno para ese enlace, si le he entendido
bien.

El seiior PRESIDENTE DE RENFE: Con Granada se
van a tener dos posibilidades, bien por e} actual acceso a
través de Despefaperros, bien aprovechando la ganancia
de tiempo que se produce con el nuevo acceso de Braza-

tortas, en la medida en que en Cérdoba se estd en dos ho-
ras. Merece la pena estar en Cérdoba en dos horas, y des-
de Cérdoba redistribuir hacia Andalucta oriental, que so-
portar la penosidad de Despefiaperros.

El sefior OLLERO TASSARA: ;Pero el enlace Cérdoba
Granada no esta proyectado?

El seitor PRESIDENTE DE RENFE: En estos momen-
tos existe una forma de ir desde Cérdoba-Jaén, sin pasar
por Jaén, a Linares; desde Linares, Guadix-Almerfa, y des-
de Moreda hasta Granada. Por tanto, es una utilizacién
de la infraestructura actual afiadiéndole el adelanto de
tiempo que significa llegar a\Cérdoba en dos horas. En
todo caso, no se necesitan mas que estudios comerciales.
En cuanto a la referencia que ‘hice antes del estudio de
electrificacién de Granada y Almerfa, en la medida en que
ese servicio se dé con trenes con ramas rapidas eléctricas,
habremos de tener electrificados estos tramos si quere-
mos utilizarlas. En otro caso tendremos que hacerlo con
trenes convencionales y traccién diésel.

El senior OLLERO TASSARA: ;Y esa electrificacién no
estad proyectada?

El seiior PRESIDENTE DE RENFE: Esa electrifica-
cién, desgraciadamente, no sale en las cuentas con los pre-
cios kilovatio-hora que RENFE est4 pagando en estos
mornentos.

El sefior PEREZ DOBON: Quiero agradecer las res-
puestas del sefior Presidente, aunque evidentemente algu-
nas preguntas no han sido contestadas, quiza porque es
mas facil no contestar que decir no. No hay un calenda-
rio de trenes estrella, no hay un calendario del Talgo pen-
dular y, claro, pensar que se pueda ir de Almerfa a Ma-
drid via Cérdoba es algo que-no resiste el mas elemental
andlisis de sentido comun, porque también se podria ir
via Huelva, pero yo creo que 1a RENFE no esté para eso,
teniendo en cuenta que es una empresa que recibe una
enorme cantidad de miles de millones cada afo. Pero no
es solamente un problema del sefior Presidente, es una
cuestion polftica de la gestion del Gobierno y del Minis-
tro de Transportes, aunque en cierto modo también de us-
ted. Pero, en fin, eso se quedara para el debate del PTF,
que tiene que producirse todavia en esta Camara.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Garcia Bloise): Muchas
gracias, senor Presidente de RENFE, muchas gracias a to-
das SS. SS. Hemos cerrado este ciclo de comparecencias
y nos veremos en la discusién de las enmiendas y del pro-
yecto de ley de Presupuestos préximamente. Muchas
gracias. '

Se levanta la sesi6n.

Eran las once y cuarenta y cinco minutos de la manana. -
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