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Se abre la sesión a las diez y treinta y cinco minutos 
de la mañana. 

COMPARECENCIA DE LA SEÑORA PRESIDENTA 
DE LA RED NACIONAL DE FERROCARRILES ES- 
PAÑOLES (RENFE) (Sala i Schnorkowski) PARA: 

- EXPLICAR LA POLITICA DE LA CITADA 
COMPAÑIA EN RELACION A ASTURIAS, Y EN 
PARTICULAR A LAS LINEAS DE LARGO RE- 
CORRIDO. A SOLICITUD DEL GRUPO IZ- 
QUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA- 
LUNYA. (Número de expediente 212/000544.) 

El señor PRESIDENTE: Iniciamos la sesión de la Co- 
misión de Infraestructura y Medio Ambiente, número 43, 
con el orden del día conocido por todos, con la compare- 
cencia de la Presidenta de la Red Nacional de Ferrocarriles 
Españoles (Renfe) que, por acuerdo de los representantes 
de los grupos parlamentarios, comparece hay ante esta Co- 
misión en lugar del Ministro de Obras FYíblicas, Transpor- 
tes y Medio Ambiente. 

Como hay tres peticiones de comparecencia, comenza- 
mos por la primera. El Grupo de Izquierda Unida-Inicia- 
tiva per Catalunya solicita la comparecencia del Gobierno, 
en este caso de la señora Presidenta de Renfe, para expli- 
car la política de la citada compañía en relación a Asturias 
y, en particular, a las líneas de largo recorrido. 

Para contestar y explicar el motivo de esta primera 
comparecencia, tiene la palabra doña Mercé Sala, Presi- 
denta de Renfe. 

La señora PRESIDENTA DE RED NACIONAL DE 
FERROCARRILES ESPAÑOLES, RENFE (Sala i 
Schnorkowski): Buenos días, señoras y señores Diputados. 
Gracias por la invitación que me han hecho para que expli- 
que lo que estamos haciendo en Asturias. 

He repartido un dossier, que creo que también ha lle- 
gado al Presidente, sobre las actividades que se están reali- 
zando en Asturias por parte de Renfe, del que voy a hacer 
un resumen. 

El dossier se preparó con motivo de una visita que se 
hizo a Asturias hace más de un mes, y se repartió también 
allí para conocimiento de los asturianos. 

Como verán, el dossier empieza por cercanías. Renfe, 
en Asturias, tiene cuatro líneas de cercanías, con unas fre- 
cuencias que en dos líneas son de quince minutos en la 
hora punta y en el resto del día de 30 minutos. Detallamos 
que son 46 estaciones, tenemos 207 trenes al día y el nú- 
mero de viajeros fue, en 1994, de cinco millones. La ten- 
dencia, tanto en demanda como en ingresos, es creciente, y 
se ha mejorado el tiempo de viaje entre Gijón y Oviedo, 
reduciéndolo a 27 minutos en los trenes semidirectos, que 
circulan dos por sentido en horas punta de la mañana y de 
la tarde. 

En cuanto a la política futura, los factores que influirán 
en la progresión del servicio de cercanías en Asturias se es- 
tima que evolucionarán de la manera siguiente. En cuanto 

al entorno socioeconómico, la tendencia de la población es 
a la regresión, fundamentalmente en los municipios perifé- 
ricos, concentrándose la movilidad en los grandes munici- 
pios y estructurando un área en «Y», limitada por los nú- 
cleos Avilés, Gijón, Oviedo y Mieres. Los crecimientos es- 
perados en cuanto a demanda en este núcleo se estiman en 
tomo al 3 por ciento de incremento anual acumulativo. 

La red de cercanías está bien implantada en los núcleos 
de mayor población y con un mayor potencial de desarro- 
llo. 

Respecto a la competencia, en el transporte público está 
establecida con FEVE en el ferrocarril y con diversas em- 
presas de transporte por carretera, fundamentalmente Alsa 
y E. Femández. Existen nueve líneas de ferrocarril, cuatro 
de Renfe y cinco de FEVE. La participación actual es de 
un 21 por ciento Renfe y un 14 por ciento FEVE, en cuanto 
al transporte público que podríamos llamar ferroviario. 

Para el futuro está pensado desarrollar la política de 
consorcios de transporte en los grandes municipios -Avi- 
lés, Gijón y Oviedo-, para establecer intercambiadores 
modales bus-tren y acuerdos para fomentar la complemen- 
tariedad y evitar la competencia con FEVE en zonas de 
menor demanda servidas por ambos medios. Nosotros lle- 
vamos bastante tiempo insistiendo en que sena bueno que 
se hiciera un consorcio que aglutinara todos los modos de 
transporte que dan servicios de cercanías. 

A su vez, nuestra política es estar presentes en los sec- 
tores que muestran tendencia a incrementos de demanda, 
necesidad social de transporte e incremento de movilidad, 
que son fundamentalmente los corredores Avilés-Oviedo, 
Gijón-Oviedo y Oviedo-Mieres. Esta política se desarro- 
llará en los años próximos, manteniendo las frecuencias en 
15 minutos en la línea C-1 e incrementándola a 20 minutos 
en la línea Avilés-Oviedo. 

En el año 1993 se retiraron todos los trenes antiguos y 
los que hay ahora son trenes de una vida media, los que en 
la Renfe llaman 440, pero en mayo comenzó la incorpora- 
ción de los nuevos trenes, que irán llegando a Asturias a 
corto plazo, con un máximo de diez, y que son los que van 
a cubrir los trayectos de mayor demanda: Gijón, Oviedo y 
Avilés. El parque actual es de 20 trenes y, en el futuro, se 
incrementará a veintidós. 

En la página 4 verán que vienen unos detalles, y yo les 
pediría que tuvieran en cuenta que en el núcleo de Astu- 
rias, el viajero, en 1994, pagaba 85 pesetas por viaje, y la 
aportación del Estado, también por viaje, es de 298 pese- 
tas, con lo cual la subvención del Estado para las cercanías 
asturianas en dicho año 1994 fue de 1.700 millones. Todo 
esto sale de que tenemos una cuenta de resultados deta- 
llada por núcleos. Es decir, que la aportación del Estado 
central en este núcleo creo que es importante; es bastante 
superior, por viajero, a la que se produce en otros núcleos 
de España. Asturias es el segundo empezando por abajo; es 
decir, que es el segundo que más aportación por viajero re- 
cibe del Estado. 

La evolución de la demanda está reflejada en un grá- 
fico, donde se ve que va creciendo. Ya hemos dicho que, 
dado el entorno socioeconómico del Principado, se esti- 
man unos crecimientos del 3 por ciento anual acumulativo. 
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En otro gráfico se demuestra lo que ha aumentado la pun- 
tualidad, que en lo que llevamos de año está siendo exce- 
lente; ya en el año 1994 lo fue, sobre todo en la línea C-3. 
En la última encuesta tabulada, que se realizó en noviem- 
bre de 1994, la puntuación que dieron los viajeros supone 
un promedio entre las diversas líneas de 6,9, casi 7. Esta 
puntuación, como digo, la dan los viajeros en unas encues- 
tas que se hacen cada seis meses. 

También se detallan en ese dossier las inversiones que 
se han realizado, las que están en marcha y las previstas, 
así como otro tipo de actuaciones, básicamente en estacio- 
nes. El total es de 1.500 millones de pesetas para inversio- 
nes previstas y 378 millones de pesetas para las que están 
en curso o ya realizadas. 

Respecto a largo recorrido, que es donde se pedía que se 
hiciera más hincapié, hay que recordar que Renfe, en la ac- 
tualidad, y de acuerdo con la normativa vigente -la Ley de 
Ordenación del Territorio, el Estatuto y el contrato-pro- 
grama-, tiene como función la de producir y comerciali- 
zar la oferta de servicios de transporte por ferrocarril. Por 
tanto, el corazón de la actividad de Renfe es el de una em- 
presa de transporte en la que sus servicios utilizan una in- 
fraestructura existente, y la titularidad de esa infraestruc- 
tura es del Estado. Por tanto, corresponde al Estado, en este 
caso al Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio 
Ambiente, la definición del trazado ferroviario, así como la 
previsión de nuevas infraestructuras a incorporar a las exis- 
tentes. En este sentido, y como se ha difundido amplia- 
mente en los medios de comunicación, se está estudiando 
por parte del Ministerio de Obras Públicas, Transportes y 
Medio Ambiente el proyecto de construcción del túnel de 
Guadarrama, que supondrá unas importantes mejoras de 
tiempo de viaje en todos los tráfkos hacia y desde el norte 
de España, mejoras que estarán en torno a dos horas. 

Como función delegada, es decir, en cuanto a nueva ca- 
rretera ferroviaria, como digo siempre, las expectativas de 
mejora van unidas al túnel de Guadarrama. 

En segundo lugar, hay que recordar que Renfe tiene, 
como función delegada del Estado, la responsabilidad de 
conservar y mantener el conjunto de la infraestructura. De 
acuerdo con el contrato-programa, el Estado compensa a 
Renfe del gasto de la gestión de esa infraestructura. 

Teniendo en cuenta este reparto competencial, pueden 
citarse las mejoras que se han hecho en infraestructura en 
la línea de León a Gijón, que han repercutido positiva- 
mente en la mejora de la calidad del servicio ofrecido y en 
la disminución de los tiempos de viaje. Estas mejoras 
Renfe las ha podido hacer sólo en lo que respecta al man- 
tenimiento, esto es, sin cambiar en absoluto el trazado de la 
carretera ferroviaria, que no es responsabilidad nuestra. En 
este aspecto se ha puesto ya en servicio la doble vía del 
tramo Veriña-Gijón, la doble vía en el tramo León-La Ro- 
bla y la renovación de la vía en el tramo Navidiello-Mal- 
vedo. Se ha procedido a un tratamiento integral de la línea 
León-Gijón, que ha supuesto actuaciones como rectifica- 
dos de curvas, sustituciones de carriles o tratamientos y 
sustitución de desvíos. 

Respecto a los servicios, son la actividad más impor- 
tante de Renfe, el «core business» de la empresa, de la 

compañía. En este aspecto, largo recorrido es una unidad 
de negocio de servicios de transportes, responsable de su 
cuenta de resultados y que opera en un mercado competi- 
tivo multimodal. 

En el contrato-programa que se firmó, largo recorrido 
es una unidad de negocio -después hablaré de ello- que 
está dentro de un plan de viabilidad, dentro de la Directiva 
europea 4/40, que exige de esta unidad de negocio que lle- 
gue al equilibrio económico alrededor del año 2000, es de- 
cir, que no tenga pérdidas de gestión del servicio. 

Con criterio de rentabilizar este servicio, en el plan es- 
tratégico se contempla el trasvase de tráficos nocturnos, de 
muy escasa demanda, a tráficos diurnos. Esto se hace en 
genérico, porque está disminuyendo la demanda de noctur- 
nos, sobre todo en las relaciones en las que el viaje diurno, 
a veces, no sólo en el modo ferroviario sino en otros mo- 
dos, se realiza en unas cuatro o cinco horas. Si un viaje 
diurno se realiza en unas cuatro o cinco horas, es difícil 
que haya viajeros que quieran utilizar siete horas en un 
viaje nocturno, que es el m’nimo de tiempo que debe utili- 
zarse en un nocturno por tren, básicamente para las perso- 
nas que utilizan el tren como tren-hotel. Esto explica el 
creciente traspaso que está habiendo de nocturnos a diur- 
nos. 

En Valencia (aprovecho que el Presidente es valen- 
ciano) hace ya tres o cuatro años que no existe el tren noc- 
turno, porque algunos trenes realizan el trayecto de día en 
menos de cuatro horas. Obviamente, el cliente es una per- 
sona racional y no utiliza el tren nocturno. Esto va a ocu- 
rrir en todas partes, por lo que se están potenciando los ser- 
vicios diurnos, buscando políticas de precios que nos per- 
mitan competir con otros modos de transporte. 

En estos momentos, con la infraestructura y con la ca- 
rretera existentes, que, como digo, para nosotros es un dato 
del sistema, lo que se está haciendo es fomentar acuerdos 
comerciales con «tour operadores», con mayoristas que 
nos puedan incrementar el número de viajeros en épocas 
de bajo tráfico, porque es cierto que en todas las relaciones 
españolas hay quince días al año que se llenan todos todos 
los trenes que pongamos, que es Semana Santa, primeros 
días del verano y Navidad. 

Como Presidenta de Renfe estoy esperando con mucha 
ilusión que se pueda construir el túnel del Guadarrama, 
porque de esta manera no sólo se beneficiaría la relación 
Madrid-Asturias, sino también la relación Madrid y todo el 
norte de España. Para nosotros ésta es una actuación que 
sería esencial. 

En este aspecto hemos confeccionado un mapa de cro- 
nograma sobre cómo quedm’an los tiempos en el horizonte 
del plan director de infraestructuras con relación a los 
tiempos que tenemos ahora. Si vemos la zona de Santan- 
der, Oviedo, La Coruña y Vigo, se ganarían dos horas en 
los trayectos hasta Madrid, tal como explicaba. Después 
hay otras relaciones que también mejorarán con la relación 
del plan director de infraestructuras. Por tanto, ya nos gus- 
taría a nosotros, como Renfe, estar en ese horizonte. 

Dicho esto, y con relación al corredor, como llamamos 
nosotros, de Asturias, hay una relación entre Gijón- 
Oviedo-Barcelona y una relación Gijón-Oviedo-Madrid, 
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que también se prolonga a Alicante. Circula un tren Inter- 
city, un tren Talgo, un diurno y dos trenes estrellas. 

En ingresos y costes, en 1994 es importante mirar el 
real no el presupuestado; el real ha sido mejor que el pre- 
supuestado, porque la diferencia entre ingresos y costes de 
la suma total de todos estos servicios que prestamos ha 
sido de mil millones de pesetas; es decir, también se han 
recibido en 1994 mil millones de pesetas del presupuesto 
del Estado para las relaciones con el Principado, sin tener 
en cuenta los costes de la carretera ferroviaria. 

La puntualidad ha aumentado. En la relación con Ali- 
cante es la que está habiendo mejor puntualidad, concreta- 
mente, en lo que llevamos de año; es cierto que hay pocos 
trenes porque circulan en moyentos de alto tráfico, pero 
estamos en puntualidades en Id relación de Madrid y en la 
relación de Barcelona que, como se ve, han mejorado de 
una forma T u y  notable con rkspecto al año 1992, sobre 
lodo la que va con Barcelona. 

Hay que decir que se han realizado últimamente -veo 
que el informe no lo recoge- una serie de tareas comer- 
ciales para potenciar el uso del tren. Los que sean de la 
zona del noroeste del país habrán visto cómo en algunas 
estaciones de Renfe se han puesto unas grandes bandero- 
las, y se han cubierto las estaciones haciendo lo mismo que 
las compañías de autobuses, es decir, diciendo Barcelona- 
Gijón, Gijón-Barcelona. Esta era una oferta muy barata de 
precio para fomentar que se utilice el transporte por ferro- 
carril a base de hacer ofertas. 

No existen previsiones de ningún cambio a corto ni a 
medio plazo con respecto a los trenes que actualmente es- 
tán uniendo en largo recorrido tanto Barcelona con Gijón 
como Madrid con Gijón. En el momento en que se pueda 
producir algún cambio con respecto a los trenes nocturnos, 
se hará como se ha hecho con otras comunidades autóno- 
mas, se hablará con la comunidad autónoma y se les expli- 
cará cómo a las personas les gusta más viajar de día que de 
noche, para sustituir nocturnos por diurnos, tema que la 
población acoge en general muy bien, con la excepción de 
que, como siempre, hay una resistencia al cambio en todas 
partes, pero, repito, se acoge bien. 

En cuanto a unidades regionales, la actividad de la uni- 
dad regional es relativamente baja, los viajeros han dismi- 
nuido mucho, tenemos un promedio de 34 viajeros por tren 
en el año 1994, que es, repito, una ocupación muy baja. 
Pero de acuerdo con el contrato-programa, y de momento, 
aún entra la cobertura, está en el límite pero aún está den- 
tro de lo que cubre el Estado en el contrato-programa. Si 
logramos incrementar un poquito más los viajeros, podre- 
mos mantener los servicios. En principio, no tenemos nin- 
guna previsión de disminuirlo, a no ser que hubiera una 
caída de demanda aún superior y más notable. En este caso 
también está aumentando la puntualidad, y creo que dentro 
de poco los trenes van a ganar veinte minutos en la rela- 
ción León-Gijón, es decir, van a tardar veinte minutos me- 
nos, lo cual va a ser una mejora. 

Después ya les daré detalle, porque ahora no lo voy a 
explicar, de la importancia que tiene el transporte combi- 
nado en Asturias. Piensen ustedes que el crecimiento del 
año 1993 con respecto a 1994 fue del 68 por ciento, en 

1995 con respecto a 1994 se prevé que va a ser del 32 por 
ciento, o sea que en dos años se va a crecer en el transporte 
de contenedores con origen en Asturias, en cifras físicas, 
en teus, que son número de contenedores, un 123 por 
ciento, es decir, que hay unos crecimientos espectaculares; 
en pesetas, en dos años el crecimiento es del 102 por 
ciento, es decir, que también se va a doblar si las previsio- 
nes de 1995 se cumplen, que parece que sí. 

Les damos un detalle de cuáles son nuestros clientes en 
Asturias y cuáles son los tráficos más destacados, y des- 
pués incluso un esquema en el mapa de cuáles son las rela- 
ciones que existen de origen o destino entre Asturias y bá- 
sicamente otros puertos del Mediterráneo o de la zona del 
Estrecho. 

En relación con nuestra unidad de cargas, también da- 
mos aquí un detalle de las terminales de cargas que tene- 
mos en Asturias, cuál es el tráfico. Asturias tiene un peso 
en toneladas del 14 por ciento con respecto al total espa- 
ñol, por lo tanto, es una comunidad autónoma con un im- 
portante peso en nuestro transporte de cargas. 

También tenemos las cifras de las toneladas transporta- 
das, de los ingresos; en este caso, en 1995 ponemos Única 
y exclusivamente los ingresos de enero a mayo, y como se 
ve, también han aumentado en 1994 con respecto a 1993. 

Igualmente hay un detalle de clientes. Evidentemente, 
en Asturias el principal cliente es la Corporación Sidenír- 
gica Integral, y el mercado más importante es el de side- 
rúrgicos, aunque también hay otros mercados como el de 
calizas, el de butano, el de piedras y productos para la 
construcción. 

Los principales tráficos siderúrgicos también aparecen 
detallados en un mapa, y lo mismo ocurre con los tráficos 
de butano, que es un tráfico que está teniendo crecimiento. 

En cuanto a la acción estratégica prioritaria, cargas, se 
está analizando conjuntamente con la Corporación de la 
Siderurgia Integral el incremento de participación de 
Renfe en el transporte de los productos de CSI, y quem’a- 
mos, evidentemente, ser el primer operador logístico de 
este tipo de empresas. 

En el ámbito de patrimonio y urbanismo en Asturias, se 
da aquí una explicación de la actuación del cinturón verde 
de Oviedo que, como ustedes saben, es una sociedad que 
está constituida con la participación de Renfe, FEVE, Ce- 
pes y un 50 por ciento de las administraciones asturianas. 
25 por ciento del Principado y 25 por ciento del Ayunta- 
miento. 

Las actuaciones se fundamentan en la construcción de 
un nuevo trazado para las líneas de FEVE, conviGiendo en 
línea de ancho métrico una que actualmente es de Renfe. 
Esto va a suponer la construcción de lo que llaman el cin- 
turón verde de Oviedo, es decir, la sustitución de vías de 
ferrocarril por zonas verdes en el propio Oviedo, y también 
va a suponer una reorganización de los servicios de trans- 
porte, así como el poder concentrar y coordinar los servi- 
cios de los distintos modos, porque incluso la estación cen- 
tral de autobuses estará en el entorno de Renfe y FEVE, de 
manera que se podrá hacer un buen intercambio modal. 

La situación actual de la operación es que está finali- 
zado el proyecto constructivo de las obras que integran 
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toda la operación, con una inversión prevista de 10.000 
millones de pesetas. En estos momentos está en fase de in- 
formación pública la modificación del plan general de or- 
denación urbana de Oviedo, que recoge todo el detalle de 
esta operación urbanística, y la financiación de las obras 
está prevista a través de los recursos generados por la ac- 
tuación urbana, los fondos europeos Feder, que se estima 
que pueden ser unos 7.000 millones de pesetas, y los com- 
plementos de inversión que sean necesarios por las admi- 
nistraciones implicadas. 

Hay una previsión de ejecución que consiste en cerrar 
la línea de Trubia para posibilitar la nueva entrada de la 
línea de FEVE en junio de 1997. Para octubre de 1996 
existe la previsión de que estarán acabadas las obras de la 
estación de Renfe, para establecer las nuevas vías y ande- 
nes de FEVE. También se presenta un detalle de cómo está 
y cómo quedará la red de Oviedo, y ya se ve la diferencia 
entre lo que actualmente tiene Renfe y lo que tendrá 
FEVE, y aparece la eliminación - e n  el primer mapa se ve 
bastante claro en color naranja- de una línea que dice 
«red FEVE», que pasa por la parte sur de Oviedo, y se ve 
perfectamente en el segundo mapa cómo desaparece; lo 
mismo ocurre con otra -también de color naranja- que 
pasa por la parte alta de la ciudad. Es decir, se ve cómo la 
transformación será importante y también se detalla dónde 
va a estar implantado el nuevo intercambiador entre Renfe, 
FEVE y empresas de autobuses. 

Respecto a intercambiadores -y lo hemos dicho 
aquí- se ha inaugurado recientemente el intercambiador 
en Avilés, y en Gijón se está trabajando para poder hacer 
un intercambiador para los diferentes modos de transporte. 
Creo que esto responde a la pregunta que se me había 
hecho. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, para solici- 
tar aclaraciones adicionales, hará uso de la palabra, en 
nombre del Grupo proponente, el señor García Fonseca. 

También preguntaría, para organizar las comparecen- 
cias, qué grupos parlamentarios desean intervenir en esta 
sesión de comparecencias. (Pausa.) 

Tiene la palabra el señor García Fonseca. 

El señor GARCIA FONSECA: Gracias, señora Presi- 
denta de Renfe, por su comparecencia y por este material 
tan bonito que nos ha dado. Es una lástima que al menos 
este Diputado no lo hubiera tenido antes de la compare- 
cencia para haberlo estudiado. En todo caso, y a simple 
vista, me resulta impactante. Es un material muy bonito, 
con unos dibujos preciosos, que difícilmente se entiende 
que pueda reflejar bien, aunque sólo sea desde el punto de 
vista estético, una realidad tan desagradable como la de 
Renfe en Asturias. En fin, lo estudiaré con cariño, señora 
Presidenta, y antes de entrar en las cosas que tenía previsto 
dejeme contestarle a algunas -solamente a algunas, luego 
tl?e referir6 B otras- de las afirmaciones que usted hace. 

Una de ellas, que ha llegado incluso a rozar una cierta 
sensibilidad (que en Asturias tenemos bastante a flor de 
piel últimamente), es cuando habla de las subvenciones 
por viajero, según la cual resulta que en Asturias somos los 

que ocupamos el segundo lugar en subvenciones de Es- 
paña en cuanto al transporte ferroviario. Pero la cifra que 
ha manejado es por viajero. Y tampoco aclara qué imputa 
en estas 280 pesetas de subvención del Estado además de 
las que paga el usuario, al establecer el coste, con lo cual, 
desde luego, sale mucho más caro que el autobús el viaje 
en tren Gijón-Oviedo que era al que usted se refería; su- 
pongo que imputará también el coste de la infraestructura, 
etcétera. Pero todo ello me suena a lo que u11 ilustre econo- 
mista, ex-ministro con otros gobiernos, decía últimamente 
sobre Asturias, definiéndola como una comunidad men- 
digo, y usted abunda en este mismo sentido. 

Además, si el servicio sigue siendo tan malo como es, o 
incluso si sigue en la línea en que va últimamente de em- 
peorar -y me refiero, por ejemplo, al largo recorrido, que 
es una de las peticiones de información que formulaba en 
la petición de comparecencia-, el coste en términos abso- 
lutos será menor, obviamente, pero el coste por viajero 
será todavía muchísimo mayor, porque la gente -dice us- 
ted bien- es inteligente, y si en vez de trenes malos se los 
pone usted peores, obviamente los va a utilizar en mucho 
menor grado. 

Dice usted cosas tan fuera de contexto que podrían ser 
graciosas si no resultaran sarcásticas. Por ejemplo, dice 
que lo lógico es que disminuyan los trenes nocturnos -es- 
tamos hablando de Asturias, que es el motivo de la compa- 
recencia- porque los diurnos hacen el recorrido en un 
promedio de unas cuatro horas. Pero e s  que en Asturias el 
tren más rápido para llegar a Madrid desde Oviedo -no 
digo desde Gijón- tarda ocho horas, eso cuando llega 
bien. Y el expreso no tarda las ocho horas que dice usted, 
es que tarda diez o más. Entonces, hacer ese tipo de refe- 
rencias es completamente desvariar, señora Presidenta, o 
descarrillar, si prefiere que utilice un concepto más apro- 
piado a lo que estamos hablando. 

Usted cita la variante de Guadarrama, y no será mi 
Grupo quien le reste el menor esfuerzo de todo lo que sea- 
mos capaces de hacer para que esa variante se realice de 
inmediato. La pregunta es ¿para cuándo? Y le formulo la 
pregunta de otra manera. En las prioridades que usted esta- 
blece, y el Gobierno al que representa, ¿la variante de Gua- 
darrama se va a licitar, se va a comenzar a ejecutar antes 
que cualquier otro nuevo tramo de alta velocidad? Es de- 
cir, ¿qué prioridades establecen ustedes? ¿Que todo el 
norte de España pueda alcanzar -ya no digo velocidades 
normales en un tren moderno, de 150 kilómetros a la hora, 
incluso 200, sin ser de alta velocidad- simplemente velo- 
cidades de 80 ó 90 kilómetros por hora como velocidad co- 
mercial? ¿Que todo el norte de España pueda alcanzar esa 
velocidad o que una línea pase de los 300 kilómetros por 
hora? 

Repito, la pregunta versaba fundamentalmente sobre el 
tema del largo recorrido, porque mi Grupo, y en Asturias 
mucha gente, a partir de los datos que ustedes nos facilitan 
-repito, los que vienen en este folleto tan bonito no los he 
podido leer, sino sólo oírselos muy deprisa a usted-, la 
pregunta que nos hacemos es si va a haber largo recorrido 
en Asturias, es decir, si va a haber trenes que salgan de As- 
turias hacia la meseta, o hacia Barcelona, o hacia donde 
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sea a finales de siglo, todo lo más en el 2010. Y no crea que 
es un interrogante que nos hacemos por masoquismo; no. 
Si nos responde positivamente (o negativamente, en el 
sentido en el que yo la formulé), si nos dice que habrá ese 
tipo de trenes y que serán mejores, me alegraría cantidad. 

Ustedes, en el plan de empresa, establecen 15 unidades 
de negocios, unidades de viajeros, unidades de mercan- 
cías, etcétera. En el planteamiento con relación a las uni- 
dades de negocio para el período 1994-1998 tienen que cu- 
brir todas sus gastos al cien por cien, excepto cercanías, 
que lo sitúan en el 75 por ciento, y regionales también en 
el 75 por ciento. El largo recorrido, en la medida que vayan 
disminuyendo los viajeros, que es la tónica, obviamente no 
se va a ajustar a estos parámetros. Todas estas líneas, tal 
como circulan actualmente en Asturias, están por debajo 
del 80 por ciento; la situación no mejora. Y cuando digo 
que la situación no mejora, quiero decir que, com9 no me- 
jora el servicio, la ocupación tampoco. 

Este Diputado que le habla (y se lo digo con absoluta 
sinceridad) prefiere viajar en ferrocarril a ningún otro 
modo, no sólo por razones de ideología ecologista, sino 
simplemente porque es el transporte que, a estas distancias 
interurbanas, etcétera, me resulta más agradable. Yo he po- 
dido leer, quizá, más horas que en otras ocasiones de mi 
vida precisamente viajando en ferrocarril (más bien fuera 
de España que en España, desgraciadamente, porque aquí 
me fastidiaba la vista). Pero he dejado de viajar en ferroca- 
rril desde Asturias a Madrid, y antes lo hacía sistemática- 
mente (antes me refiero a siendo Diputado ya). La Última 
vez que viajé en el coche-cama, desde luego los cuatro que 
quedábamos al final del trayecto salimos mareados al pasi- 
llo, las lamentaciones eran jerem’acas y, claro, todos nos 
conjuramos a que ni una vez más. Efectivamente, este que 
le habla no ha vuelto a utilizar el coche-cama desde hace 
dos años. 

Ustedes mantienen ese objetivo de que para 1994-1998 
las líneas de largo recorrido cubran sus gastos al cien por 
cien, cuando por otra parte las mejoras que las pudieran 
cambiar sustancialmente, la que usted nos anuncia, la va- 
riante de Guadarrama, bajm’a dos horas (que es un tiempo 
importante); pero la bajm’a ¿para cuándo? ¿Para cuándo se 
terminaría esta variante? Posiblemente para cuando ya no 
haya largo recorrido en Asturias. Incluso si esta variante se 
hace antes del año 2000, resulta que tendríamos que en ese 
año el trayecto del tren más rápido Oviedo a Madrid sería 
de cinco o seis horas, cuando hoy hay autobuses que lo ha- 
cen en cuatro horas y media. 

Sinceramente, en .Asturias se hace un comentario jo- 
coso, y es que la planificación de Renfe se la hace el ad- 
versario. Citan nombre y apellidos del adversario, pero no 
es el caso aquí. 

En cuanto al transporte interior de cercanías y regiona- 
les, el famoso estudio de Ineco hablaba de la necesidad de 
potenciar el ferrocarril en Asturias, que, paradójicamente, 
es de las regiones con más densidad ferroviaria de Europa 
y, sin embargo, tiene el ferrocarril más deteriorado. Ha- 
blaba también de que la distribución actual del ferrocarril 
era del 8 por ciento -5 Renfe y 3 FEVE-, y se hablaba 
de incentivar el ferrocarril. Sin embargo, las inversiones 

previstas (no se las voy a desmenuzar) eran, para carretera, 
68.000 millones, aproximadamente, y para Renfe 287. Us- 
ted habló hoy de unas inversiones de 1 SO0 millones de pe- 
setas ya realizadas. Supongo que se referirá usted a las in- 
versiones en la reparación de las unidades que entran a 
funcionar ahora, no las nuevas unidades, que usted llama. 
Es decir, en Asturias, el material móvil que sigue circu- 
lando todavía se compone de las unidades más viejas, de 
32 años, y usted no ha hecho mención a ellas. Y cuando us- 
ted habla de nuevas unidades, repito, habla de incorporar 
10 de la serie 440 reformada, que no queda mal reformada, 
no estoy diciendo yo que esa reforma no sea notable, que 
no se agradezca, pero sitúe el esfuerzo donde está, y no 
más allá. 

Es decir, que de las 23 unidades de esta naturaleza que 
hacían falta para el transporte de cercanía en Asturias y 
que estaban prometidas para los años 1980-1981, con 15 
años de retraso llegan 10 unidades nuevas, no las 23 y, por 
supuesto, no las 20 unidades 447, que son las que circulan 
por Madrid, Barcelona, Valencia, etcétera, que costarían 
cada una de ellas aproximadamente 540 millones de pese- 
tas y que situaría el transporte en el área central de Asturias 
-un área interurbana, absolutamente apta para un trans- 
porte por ferrocarril- en condiciones realmente acepta- 
bles y competitivas. 

Todo este tipo de cosas son las que realmente justifican 
lo que decía de la fealdad de nuestra situación. No han he- 
cho ustedes ningún estudio ni obra para mejorar la veloci- 
dad comercial de los trenes en Asturias; por ejemplo, cam- 
bios de estaciones de mayor velocidad, ahí están los que 
permiten 30 kilómetros a la hora, y hay cambios que per- 
miten velocidades de 60-80 kilómetros a la ahora. 

Habla usted de intermodalidad. Lo que va a suceder es 
una plurimodalidad que va a facilitar la competencia; es 
decir, estaciones de autobuses en terrenos de Renfe, con 
reconidos no complementarios sino paralelos. Y en las cir- 
cunstancias actuales esto es dar todavía más ventaja al au- 
tobús, porque la gente es inteligente. La gente, aunque 
tenga una opción teórica por el ferrocarril (teórica y prác- 
tica, donde verdaderamente el ferrocarril es ferrocarril mo- 
derno) no la utiliza. 

Quiero decirle dos cosas. De la variante de Pajares ya 
veo que usted ni mención hace. Quiero saber si es un 01- 
vido o si ya es una cosa que se ha dejado absolutamente. 

Y en cuanto al transporte de mercancías, según un estu- 
dio empírico hecho por gente del ferrocarril en Asturias, no 
de ahora, de hace cuatro años, los resultados serían real- 
mente increíbles en esta Cámara. Sólo voy a dar uno: la ve- 
locidad comercial media desarrollada era de 6,2 kilómetros 
a la hora. Esto era en 1990; ha mejorado. Pero ha mejorado 
simplemente en la medida en que ustedes rebajan servicios, 
no que mejora la gestión, o que mejora la infraestructura. 
Ahora toda la facturación es con trenes puros, es decir, 
mismo origen, mismo destino, aunque sean de varios clien- 
tes, y no se admiten trenes por separado. En esta medida, 
efectivamente, ha mejorado la velocidad comercial todavía 
a niveles yo creo que realmente tercermundistas. 

Termino ya, señor Presidente, refiriéndome al tráfico 
que usted ha citado como más importante (que efectiva- 
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mente lo es), el que tiene Renfe, también FEVE quizá en el 
futuro, con la Corporación Siderúrgica Integral. Quisiera 
preguntarle algo en relación a esta sociedad que han hecho 
FEVE y Renfe con Vapores Suar Díaz, precisamente para 
el transporte del material ferroviario, para la logística, que 
son varios millones de toneladas anuales. A este Grupo, a 
este Diputado le ha llamado la atención que Vapores Suar 
Díaz tenga el 50 por ciento del capital social de esta socie- 
dad, con diez millones de pesetas. Parece que es esta so- 
ciedad la que va a llevar todos los tráficos siderúrgicos. 
¿Qué es lo que aporta Vapores Suar Díaz a esta sociedad 
mixta? ¿Con esa cantidad de diez millones va a poder par- 
ticipar al 50 por ciento con ustedes y con FEVE en un 
transporte tan importante, en el que ustedes ponen toda la 
infraestructura que cuesta miles de millones de pesetas? 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra el señor 
Landeta, en nombre del Grupo Popular. 

El señor LANDETA ALVAREZ-VALDES: Señora 
Presidenta de Renfe, en primer lugar, quiero agradecerle la 
información que nos ha dado en este acto. También rogarle 
que, si es posible, el dossier que se nos ha entregado hoy, 
en otra ocasión se nos facilite con unos días de antelación, 
para poder concretar y contrastar todos los datos que tie- 
nen trascendencia para una comparecencia; datos que hay 
que reconocer que son muy difíciles de conseguir, puesto 
que se dilata mucho en el tiempo. 

Tengo que decir que todo lo que afecta al transporte en 
una región como Asturias tiene suma trascendencia. Por su 
orografía, al ser una región realmente aislada del resto de 
España, tanto la política de transporte terrestre como la 
marítima o aérea, insisto, tiene mucha importancia. 

A lo largo de esta legislatura yo he formulado unas 
quince preguntas escritas, sobre las que he recibido la co- 
rrespondiente contestación. Pero yo creo que la compare- 
cencia de hoy tiene un valor muy importante y trascenden- 
tal para lo que es la dimensión del ferrocarril en Asturias. 
Las noticias de prensa han causado alarma en Asturias, 
porque precisamente el 9 de febrero de 1994 salió publi- 
cado un artículo, que no fue desmentido en modo alguno, 
en el que se decía que Renfe estudiaba eliminar el expreso 
Gijón-Madrid. Las razones eran las abundantes pérdidas 
que se habían dado en los años 1993 y 1994; incluso se 
manifestaba que se iba a hacer una revisión de tarifas para 
ver si realmente se podían equilibrar los resultados para 
cumplir la Directiva comunitaria 91/440, que impone pre- 
cisamente que en el año 1998 no pueda haber transporte 
subvencionado por el Estado y que tiene que alcanzar una 
subsistencia real. 

El 29 de septiembre también se hizo una pregunta sobre 
este tema en concreto, a la que lo único que se nos contesta 
es lo que acaba de manifestar precisamente la Directora de 
Renfe: que se va a dar prioridad a los servicios diurnos so- 
bre los servicios nocturnos. Nuevamente, el Consejero de 
Infraestructuras del Principado -y es lo que realmente 
alarma a los asturianos- el 18 de octubre manifestaba que 
si no se incrementaba la demanda se suprimiría el tren 
«Costa Verden. El 4 de noviembre, la Junta General del 

Principado adopta el acuerdo de transmitir al Gobierno el 
mantenimiento de las líneas de alto recorrido, y expresa 
con claridad que se deben mejorar los servicios de Renfe. 

Tengo que decir que este transporte de noche es im- 
prescindible y esencial para Asturias. Hay muchos días en 
los que cuando uno quiere salir de Asturias por vía aérea 
no puede hacerlo porque hay nieblas o circunstancias me- 
teorológicas adversas. En el momento actual sólo existe un 
tren nocturno Madrid-Oviedo y consideramos esencial su 
mantenimiento. Yo he viajado últimamente en diferentes 
ocasiones en este ferrocarril y creo que la puntualidad es 
real. Hoy día se están cumpliendo los horarios en los tra- 
zados nocturnos. Pero los vagones que se utilizan los con- 
sideramos de muy baja calidad; son unos vagones muy an- 
tiguos, aunque últimamente parece que los han mejorado 
un poco, pero indiscutiblemente, para un transporte del si- 
glo XXI en modo alguno se puede mantener ese vagón. Se 
ha reducido el número de camas, existe un solo vagón y, 
lógicamente, si se aumentara la propaganda, si se hiciera 
una política correcta, se tendría que llegar a incrementar 
obligatoriamente este medio de transporte; medio que creo 
que debe considerarse como un servicio público de interés 
social, y si fuera necesario no sólo habría que atenderlo 
con una subvención del Gobierno nacional, sino, como 
ocurre en otras comunidades y en determinados servicios, 
llegar incluso a una subvención por parte del gobierno au- 
tonómico. 

Todos sabemos que en estos tres últimos años las pérdi- 
das de pasajeros en los viajes de largo recorrido Astunas- 
Madrid han aumentado enormemente. Ha habido una pér- 
dida de 14.000 pasajeros en largo recorrido; ha habido una 
pérdida de 9.000 pasajeros en trenes regionales. Pero lo 
que sí está muy claro es que los trenes de cercanías están 
incrementando día a día su capacidad de viajeros. 

Nosotros tenemos que decir, respecto a la red regional, 
que existen en el momento actual cuatro trenes, y aunque 
el tráfico ha disminuido, no tiene que llevarse a efecto su 
eliminación, ya que presta un servicio real. Incluso acabo 
de leer en estos Últimos días una noticia en la que se dice 
que se va a incrementar ahora el número de paradas en el 
ferrocarril Asturias-León y que eso va a traer consigo un 
mejor tráfico y un mejor servicio. 

Respecto a las cercanías, lo que está claro es que las en- 
cuestas están dando un aumento progresivo y que es un 
servicio necesario. Lo que sí tenemos que expresar es que 
los vagones que se están utilizando no reúnen en modo al- 
guno unas condiciones adecuadas como las que tienen en 
otras partes de España. Estoy observando cómo los trenes 
de cercanías de Madrid se encuentran en mucho mejor es- 
tado que los que circulan en estos momentos por Asturias. 
Por ello, creo que es necesario hacerle unas preguntas res- 
pecto a su comparecencia. 

En primer lugar, nos interesaría que nos concretara si 
realmente se va a comenzar la realización del túnel de 
Guadarrama de forma inmediata para que pueda contribuir 
a rebajar el servicio del viaje entre Asturias y Madrid en 
dos horas. Por los estudios que hay realizados, parece que 
la obra tendrá una duración de cinco a siete años, por tanto, 
nos vamos a plantar en el año 2000 o incluso más. 
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Examinando fríamente el tema, considero que en este 
viaje nocturno la rebaja de horario va a ser también un in- 
conveniente, porque la ventaja que tiene precisamente el 
ferrocarril de noche es salir de Oviedo aprovechando el 
día, es decir, hacia las diez o las once de la noche, y llegar 
a Madrid hacia las ocho menos cuarto. Si rebajamos dos 
horas y nos plantamos en Madrid a las cinco o a las seis de 
la mañana, quizá se planteen problemas. Por eso, no veo la 
forma de combinar el reducir el tiempo y tener la posibili- 
dad de cumplir el fin para el que está previsto. 

En segundo lugar, quisiéramos saber en qué fecha está 
prevista la terminación del tramo integral de León-Gijón, 
que tenía que haberse concluido en el año 1987, y los tra- 
mos León-Santibáñez y Navidiello-Malvedo, que indiscuti- 
blemente tiene trascendencia en los recorridos regionales. 

Sabemos que Renfe en los momentos actuales intenta 
potenciar el tren de cercanías. Sin embargo, se ha manifes- 
tado aquí, y eso es claro, que los trenes que están circu- 
lando en Asturias eran unos vagones males; antes eran las 
series 435 y 436, que hoy día se han mejorado parte de 
ellos con los 440 y parece que se va a incrementar con 
otros vagones 440 modificados y reformados con aire 
acondicionado, etcétera, que va a mejorar el tráfico de es- 
tos vagones. No obstante, creo que distan mucho todavía 
los ferrocarriles que circulan en Asturias con relación a los 
que circulan en otras zonas de España. 

Otra pregunta es cuál es la causa de haber sustituido el 
Talgo Pendular por un Talgo-111, con más de 30 años de 
servicio. Consideramos que el tren de vía de Madrid, el 
Talgo, es otro servicio que tiene esta región y que debe uti- 
lizarse el mejor medio. 

Por último, le tengo que hacer la pregunta de si me 
puede facilitar algo respecto a la variante de Pajares. Este 
es un tema que es trascendental y muy importante para 
todo lo que se habla con relación al ferrocarril de Asturias- 
Madrid. 

Hace escasos días, por ser línea Única, hubo un desca- 
rrilamiento, en dos ocasiones precisamente en cosa de seis 
meses, en la zona de Pola de Lena, y se tuvo que suspender 
todo el tráfico de Asturias y Madrid en más de doce horas. 
Esto, indiscutiblemente, tiene una trascendencia real para 
la región. 

También hay otra cuestión, y es que la referencia que te- 
nemos es que los túneles interiores de Pajares en los mo- 
mentos actuales no se encuentran en perfectas condiciones. 

Yo creo que todo esto es la visión real de lo que tiene 
Asturias. Sabemos y somos conscientes de que existe una 
gran lucha en los momentos actuales entre lo que es el fe- 
rrocarril y los transportes por carretera, que hoy día tienen 
una fuerte lucha y tiene que sostener Renfe las tesis del fe- 
rrocarril con la carretera, pero creo que es un servicio ne- 
cesario e imprescindible para Asturias; por eso desde este 
escaño reivindicamos que los servicios de Asturias de 
largo recorrido se mantengan no para el año 2000, sino 
para toda la vida. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, en nombre 
del Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra el se- 
ñor Roncero. 

El señor RONCERO RODRIGUEZ: Muy breve- 
mente, como cortesía parlamentaria, para agradecer a la 
señora Sala, Presidenta de Renfe, su comparecencia y los 
datos que ha facilitado a la Comisión. 

Nuestro Grupo cree que son datos que, si se valoran 
fríamente, reflejan una determinada realidad, que alguno 
puede valorar con más o menos apasionamiento en un sen- 
tido o en otro, pero yo creo que una valoración fría y sose- 
gada de los mismos, independientemente de los deseos que 
cada uno tengamos de la mejora continua de las infraes- 
tnicturas y de los servicios de transporte por ferrocarril, re- 
fleja una evolución de una realidad positiva, no una reali- 
dad que pueda satisfacer en la situación actual los deseos 
de todos, ni los nuestros mismos, pero sí una situación que 
evoluciona positivamente. 

Los datos aportados en la comparecencia y los que se 
reflejan en el «dossier» en esta primera visión así lo de- 
muestran, sean datos de calidad global en puntualidad en el 
servicio, sean datos de sustitución de material rodante, 
aunque todavía falte por sustituir material, pero reflejan, 
junto con la mejora paulatina de infraestructuras o actua- 
ciones de esas propias infraestructuras (renovación de 
vías, estaciones, etcétera), una evolución positiva. Tam- 
bién lo refleja en la propia evolución general, sobre todo 
en cercanías y en mercancías, de las toneladas, de los in- 
gresos, etcétera. 

Están los problemas que conocemos y que han sido ex- 
puestos claramente por la Presidenta de Renfe, las tenden- 
cias del largo recorrido y la competencia con la carretera, 
que yo lo que he creído entender es que cuando se habla de 
cuatro horas de viaje diurno se habla de cuatro horas o cua- 
tro horas y media en carretera, en que, efectivamente, en 
estos momentos no puede competir en largo recorrido el 
ferrocarril. 

En ese horizonte del PDI, que es en el que hay que ha- 
blar, en el que estamos y en el que en esta misma Comisión 
existe una Ponencia que tiene que hacer su informe sobre 
el mismo, es en ese marco donde se van a producir esas 
mejoras de la variante de Guadarrama, fundamentalmente, 
que va a acortar, de acuerdo con las isocronas que nos co- 
mentaba la Presidenta, y se va a llegar a un viaje por ferro- 
carril de alrededor de las cuatro horas, que es aceptable y 
con un tope para un viaje diurno. 

Por tanto, yo creo que lo que debemos valorar es que se 
está produciendo una evolución positiva en la mayoría de 
los parámetros, y hay que seguir trabajando y profundi- 
zando en esas mejorías, y acelerando en lo posible la im- 
plementación de las previsiones que tiene el Plan Director 
de Infraestructuras. En esas realizaciones es donde se po- 
drán conseguir las mejoras que hagan que el ferrocarril sea 
un medio de transporte estable y que en largo recorrido 
cumpla la directiva y cubra sus costes, que es donde no se 
pueden producir las subvenciones, y los servicios deberán 
estar adaptados a esas previsiones. 

Sin embargo, en los regionales o en las cercanías es 
donde se debe soportar el servicio público y donde entran 
los acuerdos con comunidades autónomas, como están en- 
trando en otras comunidades y como supongo que también 
entrarán en Asturias. 



- 

COMISIONES 
15951 - -  

8 DE JUNIO DE 1995.-NÚM. 520 

Para terminar, señor Presidente, una valoración fría y 
desapasionada nos lleva a volver a repetir que se está pro- 
duciendo una evolución positiva, que hay que intensificar 
las actuaciones para que esa evolución continúe y que se 
acelere y el propio PDI pueda implementarse con la mayor 
rapidez posible para que esas mejoras sean cuanto antes. 

El señor PRESIDENTE: Para contestar a las distintas 
preguntas formuladas por los diferentes grupos parlamen- 
tarios, tiene la palabra la Presidenta de Renfe, doña Mercé 
Sala. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 
DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 
i Schnorkowski): Si me permite, señor Presidente, coinci- 
den muchos temas y voy a ver si puedo no repetirlos dos 
veces. 

En cuanto a la infraestructura, he dicho, vuelvo a repe- 
tir, y siempre me cuesta mucho explicarlo, que no depende 
de nosotros, sino del Ministerio. Entonces, ¿cuándo va a 
empezar la variante del Guadmama? Ya lo he dicho, por 
mí encantada; si estuviera mañana hecha, como Presidenta 
de Renfe estm’a encantada, pero yo no se lo puedo contes- 
tar porque éste es un tema del Ministerio. Yo ya sé que an- 
tes no era así, pero en cuatro años la verdad es que hemos 
ido clarificando todo lo que son nuevas obras y todas estas 
decisiones, que son estratégicas, de prioridad de inversio- 
nes, por dónde se empiezan. Yo entiendo que esto no 
puede jamás decidirlo una empresa, para esto están preci- 
samente ustedes, está el Parlamento, que es el que une to- 
das las necesidades de todo el territorio y de todos los ciu- 
dadanos de España, y es el que, con los recursos que hay, 
decide cuáles han de ser las prioridades. 

Creo que ha sido un avance muy importante, incluso en 
el proceso de consolidación de nuestra democracia, haber 
evitado que sea una empresa la que decida por dónde em- 
pieza y por dónde no. Me pareció que era como predemo- 
crático que fuera la empresa la que decidiera las primicia- 
des territoriales de inversión, sobre todo cuando estas in- 
versiones se pagan con dinero del Presupuesto. Otra cosa 
es si estas inversiones se pudieran rentabilizar. Por tanto, 
no les puedo contestar como Presidenta de la empresa, sin- 
ceramente, ni  en cuanto a Guadarrama ni en cuanto a 
Pajares. 

Sí  me apunto, para clarificarle bien, y si acaso se lo 
mandaré por escrito al señor Landeta, la pregunta que me 
ha hecho de cómo estaba el tema de la mejora de todo el 
trazado entre León y Gijón, porque ciertamente se han he- 
cho muchas cosas; algunas están aquí en el informe, pero 
voy a pedir a ver si me pueden hacer un mapa que explique 
bien si se ha acabado la doble vía -yo no me lo sé bien- 
entre La Robla y no sé qué. Todo esto se lo mandaremos 
con detalle para que lo pueda conocer, porque se han hecho 
muchas cosas, y han sido precisamente en la línea de cosas 
que me insinuaba hacer el señor García Fonseca. El señor 
García Fonseca me daba consejos, además de hacerme 
preguntas. En parte, los consejos que él me daba yo ya los 
había leído, es decir, sí que están cambiando en cuanto a 
infraestructura, sí están haciendo esto de los cambios para 

que puedan ir a más velocidad, etcétera. Esto lo pondre- 
mos por escrito y así lo tendremos todo clarificado y todo 
en un mismo tema. Esto en cuanto a infraestructura, que ya 
les digo que las decisiones las toma el Parlamento. En las 
labores de mantenimiento se acostumbra a aprovechar, y 
con las nuevas técnicas de mantenimiento se realizan me- 
joras. Cada vez que se mantiene una línea, en el fondo me- 
jora, porque la tecnología en este aspecto trabaja a favor 
nuestro. Todo esto en cuanto a la carretera ferroviaria. 

En cuanto a los otros temas, quiero pedir disculpas a la 
sensibilidad del señor García Fonseca. Le he dicho lo que 
era la subvención por viajero, porque a mí me parece, sin- 
ceramente, que merece la pena que los ciudadanos sepan el 
dinero a dónde va, a quién va y cómo va. Esto no ha de 
ofender a nadie, en absoluto. Hay un acuerdo en nuestro 
contrato-programa, con el que yo estoy totalmente de 
acuerdo, de que nuestras cercanías se subvencionen por- 
que son un servicio con una demanda social porque cola- 
bora a la descongestión de nuestras grandes ciudades. Que 
en Asturias sea superior la subvención que en otros lugares 
tiene mucha relación porque, evidentemente, el tráfico en 
Madrid o en un Valencia son mucho más densos que el trá- 
fico en un Asturias y, evidentemente, necesita mucha más 
subvención. Yo lo decía en el sentido de que no podemos 
dar la impresión a los ciudadanos del Principado de que 
nos desocupamos de sus problemas de transporte público. 

Yo creo que en general y del tono del señor García Fon- 
seca se deduce que, evidentemente, los temas de cercanías, 
de cargas y transporte combinado van bien, con algún de- 
talle que se me ha indicado. 

En el tema de cargas y transporte combinado le pediría 
que se informara un poco mejor porque todo esto de los 6,2 
por hora en mercancías en la situación actual son 60 ktló- 
metros por hora, más o menos -60-70 kilómetros por 
hora-. Infórmese usted, pregunte, averigüe a qué veloci- 
dad van en Alemania, en Inglaterra, etcétera, y compare. 

Por tanto, yo creo -y, además, aquí lo demuestro- 
que en el tema mercancías y transporte combinado se está 
trabajando de una manera ideal porque se está creciendo. 
Después ya le contestaré a la pregunta concreta. Si usted 
quiere, le explicaremos todo lo que estamos haciendo ahí y 
usted lo entenderá. Sustituir el vagón disperso por los tre- 
nes puros ha sido una medida que es la que nos está permi- 
tiendo crecer, que es la que nos está permitiendo concen- 
trarnos en los productos que nosotros podemos hacer bien, 
pues es la que nos está permitiendo incluso ser innovado- 
res en todo el tema de los transportes de mercancías, y así 
nos lo reconocen las redes europeas. Hemos sido la em- 
presa europea que más ha crecido en el transporte de mer- 
cancías durante el año 1994. 

Yo creo, con respecto a los servicios de cercanías, que 
todos ustedes los ven bien, y les preocupa el tema de los 
vagones, que es lo que decimos todos cuando hablamos de 
los trenes. 

Pienso que ha de quedar claro que van a ir a lo largo de 
1995 diez vagones nuevos. Entiendo que se diga que no 
parecen reformados, pero es que un tren dura 30 años; el 
motor de un tren dura 30 años. Ustedes pregunten a la 
gente que sube a los trenes que se están llevando a Asturias 
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que se llaman reformados -yo los estuve inaugurando- 
y se quedan maravilladas y no los diferencian de un tren 
nuevo, porque, claro, no se van a mirar la máquina a ver 
cómo es. El motor es eléctrico, tiene una vida perfecta y 
corre a 140 kilómetros por hora. Por los cambios que se le 
han hecho se estropea muchísimo menos; por eso la fiabi- 
lidad es buena, Por tanto, son trenes buenos y están circu- 
lando en Madrid, etcétera. En otras comunidades se han 
llevado como nuevos y han tenido una gran acogida. Yo 
creo que en Asturias también; la verdad es que la prensa 
los ha acogido bien. 

A lo largo de 1995 irán diez nuevos trenes. El total de 
los que tiene que haber son 22. Ustedes me dirán: «¿Irán 
más en el futuro?» Bueno, en estos momentos no puedo 
responder. ¿Por qué? Porque estamos adaptando nuestras 
necesidades o posibilidades de inversión a lo que hemos 
firmado en nuestro contrato-programa. Vamos a ver si pue- 
den ir más, porque, evidentemente, lo que quiere la Presi- 
denta de Renfe y lo que quiere Renfe es que los ciudadanos 
de Asturias que cogen el tren de cercanías cada día sean 
más. 

Tenemos una previsión de un incremento del 3 por 
ciento anual acumulativo -lo he dicho-. Por tanto, ve- 
mos que hay futuro. Incluso nuestro competidor, que va 
por otros modos de transporte, se queja de lo último que 
hemos hecho, lo cual es bueno. Por tanto, yo creo que en el 
tema de cercanías estamos yendo todos por la misma di- 
rección de mejorarlo. 

El tema relativo al largo recorrido es el que más nos 
preocupa o, sobre todo, les preocupa a ustedes y a mí 
también. 

Yo he explicado que la carretera ferroviaria es la que es. 
Entonces, con la carretera ferroviaria que hay, lo que ha de 
hacer mi empresa, la empresa que yo presido, es mejorarlo 
y ver qué oportunidades tenemos con la situación actual. 

En este tema les he explicado la política general y lo 
que vemos en relación al nocturno y al diurno. Evidente- 
mente, no se pueden extrapolar las cosas diciendo que esto 
es bueno para todos. Como decía el señor Lucedo ... 
Cuando he hablado de las cuatro horas me he referido a 
que era por carretera y, por tanto, evidentemente, no era 
por tren. El mejor tren en estos momentos, el de día, el 
Talgo 111, tarda entre Oviedo y Madrid -porque decir As- 
turias es muy inconcreto- seis horas y media -por tanto, 
tampoco son ciertas otras informaciones que se han 
dado-, si usted mira los horarios. Es la información que 
yo tengo, pero, vaya, si me he equivocado, la rectificaré. 
Me informan que tarda seis horas y cuarto el tren de día 
que va de Oviedo a Madrid. 

En el horizonte del PDI -lo tiene usted en estos crono- 
gramas- van a ser cuatro horas y algo, cuatro y cuarto, 
aproximadamente. Se lo digo para su información. Todo, y 
tardar seis horas y media el tren de día tiene una ocupa- 
ción. Entonces, ya he explicado que en largo recorrido el 
problema de ocupación en días punta no existe, en abso- 
luto. El problema de ocupación está en días valle. Con este 
tipo de competencia, pues, iqué estamos haciendo? Esta- 
mos haciendo acciones comerciales. Se hacen viajes colec- 
tivos, trabajan con agencias de viaje -mayoristas, mino- 

ristas, etcétera- para viajes colectivos infantiles, colecti- 
vos de escuelas, colectivos de personas de tercera edad; se 
hacen paquetes. He explicado que hay una promoción es- 
pecial en estos momentos entre Gijón y Barcelona que está 
teniendo acogida. Es decir, dentro de lo que hay, lo que 
queremos ser es positivistas y lo que queremos de verdad 
es mejorar y que nos ayuden entre todos, porque, evidente- 
mente, la perfección mañana no la vamos a tener, señor 
García Fonseca, aunque usted debe ser muy perfeccio- 
nista, por lo que me ha parecido. Entonces lo que quere- 
mos es mejorar, llenarlos y ya lo he dicho, no va a haber 
ninguna variación en el servicio que hay ahora en Asturias 
porque, además, así se pactó con la comunidad autónoma. 
Los trenes que hay de largo recorrido continuarán exis- 
tiendo. 

Ustedes han preguntado: <<¿Al final de siglo habrá tre- 
nes en Asturias?» Pues yo creo que sí. ¿Por qué? Porque, a 
pesar de los pesares y a pesar de estas distancias de tiempo, 
usted no utiliza el tren, pero creo que el señor Landeta sí, 
por la noche. Por tanto, con viajeros como el señor Landeta 
que entiendan las ventajas continuará habiendo tren en el 
país. No se lo tome a mal. Le invito a que haga como el se- 
ñor Landeta. No se enfade por ello. 

Creemos muchísimo en las medidas comerciales que 
nos están dando bastante éxito. Hay unos paquetes comer- 
ciales también con El Corte Inglés, donde, si se compra, se 
puede tener fines de semana y el tren es más barato. En fin, 
se está trabajando mucho en este tema. 

En cuanto al tren nocturno, me decía el señor Landeta 
que era imprescindible. Bueno, vamos a estudiar qué mer- 
cado tiene. Estamos en contacto con la Comunidad. Tene- 
mos una organización en nuestra empresa donde se fun- 
ciona por corredores; es decir, hay una persona en la em- 
presa que está preocupada por toda la problemática de este 
corredor, y a lo mejor lo que es verdad en otros corredores 
en la noche no puede no serlo. Yo no quem’a ser en estas 
cosas absolutista. Sí  que nos dieron un equilibrio econó- 
mico, pero, vaya, como en cualquier empresa. Pocas em- 
presas privadas de implantación en todo el país obtienen 
beneficios en todos los puntos. Hay sitios donde se obtiene 
más beneficio, y con esto se puede compensar los sitios 
donde se puedan obtener pérdidas, etcétera. Yo, sincera- 
mente, soy bastante optimista, sobre todo a la vista del 
éxito que han tenido las Últimas acciones realizadas en esa 
Comunidad. 

¿Estudios para mejorar la velocidad? Bienvenidos to- 
dos, sobre todo en largo recorrido, porque me parece que 
son 27 minutos -lo he dicho antes, lo digo de memoria- 
entre Gijón y Oviedo. Es una distancia competitiva y un 
tiempo competitivo con la carretera en el tema de cerca- 
nías, pero para largo recorrido, sobre todo a través de lo 
que hagamos de mantenimiento, vamos a intentar mejo- 
rarlo cada vez más. 

Me alegra que se diga que la puntualidad es real, porque 
lo es. 

Ya paso a contestar al señor Landeta. Respecto a los va- 
gones de cercanías, ya le he respondido. El tema del trans- 
porte nocturno podemos analizarlo con mucha más pro- 
fundidad. Ya he dicho al principio que en estos momentos 
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no hacemos ni un solo cambio sin informar a las comuni- 
dades autónomas respectivas, sin dialogar con las comuni- 
dades autónomas y, por tanto, sin habernos puesto de 
acuerdo, y las noticias que le alarmaban eran de febrero y 
octubre de 1994, respectivamente, y ya hace mucho 
tiempo que no han vuelto a salir; eran noticias alarmantes 
que, además, no las dimos nosotros. Respecto a este tema, 
estén ustedes tranquilos porque no las habíamos dado no- 
sotros. 

Le quiero recordar que con el Principado de Asturias se 
firmó un acuerdo para la mejora de los vagones de largo 
recorrido y en estos momentos el de camas lleva camas 
con duchas. Ya está funcionando y al mismo precio que las 
camas anteriores. 

Me pregunta S. S. sobre la sustitución del Talgo 111. Yo 
creo que estas cosas son un poco simbólicas. El Talgo 111 
es un tren excelente, seguramente más cómodo en algunas 
cosas que el Talgo pendular, porque en curvas cerradas se 
adapta mejor. Se hizo por necesidades del servicio y no en- 
tiendo por qué puede alguien pensar que este tema era pre- 
ocupante. El Talgo 111 es un buen tren, es un tren conforta- 
ble, etcétera. Si existiera dinero para poder ir comprando 
nuevos Talgos lo intentaríamos, vamos a ver si podemos, 
pero todo ello depende de cómo funcionen nuestros resul- 
tados y y de cómo funcionen nuestros planes. 

Creo que he ido respondiendo a todas sus preguntas, 
menos al tema relativo a la sociedad para la logística. No 
sé por qué con este tema existen unas extraordinarias du- 
das. Parece que lo mejor sería que les pudiéramos explicar 
a los Diputados que lo desearan, pero en una reunión más 
reducida, qué significa exactamente esa sociedad. Esa so- 
ciedad se constituyó entre varias sociedades. De ella for- 
man parte Renfe, Feve, Vapores Suardíaz y hay un cuarto 
participante. Las dudas surgen porque Vapores Suardíaz, 
en algunos tráficos interiores de España que se están dando 
por barco, creía que podía colaborar con nosotros para que 
pasaran al ferrocarril. La sociedad se constituyó única y 
exclusivamente para nuevos tráficos, todos los tráficos que 
se están dando hasta el presente con la Corporación Side- 
rúrgica Integral se hacen directamente a través de Renfe; 
esta Sociedad es sólo para nuevos tráficos. Por tanto, ahí 
no va a existir ningún traspaso y, además, porque Corpora- 
ción Siderúrgica Integral quiere ir sustituyendo su propia 
logística por una logística que le aporten terceros. Estos 
son los objetivos, es decir, conseguir más tráfico para el fe- 
rrocarril; tráfico que actualmente está yendo a través del 
transporte marítimo. Este es el objetivo. Es una sociedad 
mixta. ¿Por qué tiene Vapores Suardíaz la mayoría? Por- 
que cuando la constituimos queríamos que se implicara 
para que ese compromiso de verdad de llevar tráfico al fe- 
rrocarril no fuera una mera intención. Si tiene la mayoría 
está implicada de verdad en ello porque es la responsable 
de poderlo pedir -somos responsables todos-, pero ella, 
básicamente, es la responsable de la cuenta de resultados. 

Creemos que en relación con el tema del transporte de 
mercancías van a constituirse muchas sociedades mixtas. 
La verdad es que tanto en Francia como en Alemania hay 
muchas sociedades mixtas, a veces con las propias empre- 
sas industriales. Yo creo que hemos de estar abiertos a que 

esto se pueda producir, porque si cada vez que esto se pro- 
duce crea problemas de falta de comprensión, etcétera, va 
a ser un poco preocupante. Yo creo que hay que creer que 
el futuro de la economía es complejo y el futuro de poder 
transportar más es llegar a acuerdos con operadores, acuer- 
dos con industriales, acuerdos con otros modos de trans- 
porte. ¿Por qué no? Lo mismo que ha ocurrido de nuevos 
tráficos en mercancías, ¿por qué no podría ocurrir en nue- 
vos tráficos de viajeros, encontrando también acuerdos 
con operadores logísticos del Principado, etcétera? Noso- 
tros estamos abiertos a todo lo que sean líneas de futuro 
para vender más, que es lo que queremos hacer y para te- 
ner más negocio para el tren. 

En conclusión, lo que se está haciendo en Asturias es 
mejorarlo. Queremos ser totalmente positivos y, sincera- 
mente, señor Fonseca, no quiero entrar en las valoraciones 
personales que usted hace de muchas cosas. Nosotros esta- 
mos para prestar servicio y creemos que cada vez es mejor 
y para ello estamos. 

El señor PRESIDENTE: Para un turno de réplica, muy 
brevemente, porque vamos muy mal de tiempo, pero en- 
tiendo que procede, ¿representantes de grupos parlamenta- 
rios que desean intervenir brevemente? (Pausa.) 

Tiene la palabra, en primer lugar, el señor García Fon- 
seca. Con posterioridad intervendrá el señor Landeta. 

El señor GARCIA FONSECA: No juzgue la señora 
Presidenta de Renfe que en mi ánimo está personalizar el 
tema, no. No tengo absolutamente nada contra usted y, 
además, es la primera vez que mantengo un debate con us- 
ted. En cualquier caso, con mejor o peor fortuna, expre- 
sándome más o menos bien, lo que intento es reflejar, tal y 
como yo veo - cada uno tiene su subjetividad; usted la 
tiene también- los problemas del ferrocarril en Asturias. 
Ninguna otra cuestión ni personal ni partidista está influ- 
yendo en este momento. En ese sentido esté tranquila. 

Voy a replicar - e n  el breve tiempo que me concede el 
Presidente- a alguno de los temas que usted nos ha ex- 
puesto. Cuando usted insiste en la subvención, jclaro que a 
mí me parece muy bien que sepa el ciudadano en qué se 
gastan los dineros y lo que el Estado invierte en relación 
con ellos! Pero, tal y como usted lo dice, objetivamente, es 
sesgado, porque, a partir de ahí, los ciudadanos de Asturias 
pueden tener la impresión de que Asturias recibe del Es- 
tado mucho más dinero para ferrocarril que lo que reciben 
otras comunidades autónomas. Dicho en otros términos: si 
hay más subvenciones por habitante para Asturias es pre- 
cisamente porque el ferrocarril en Asturias es peor. Si 
fuera mejor viajaría más gente en ferrocarril y la subven- 
ción por habitante sería menor. Por consiguiente, tal y 
como usted lo ha dicho, oculta esta paradoja que me parece 
que es más real. 

Comentaré alguna de las cuestiones planteadas. Res- 
pecto al tema de mercancías, ya le dije que los datos que yo 
tenía eran del año 1990. Ojalá tenga usted razón; lo voy a 
comprobar. Pero me cuesta mucho trabajo creer que la lle- 
gada a destino -después de un estudio empírico que se 
hizo con 800 unidades, tema que se negaba también por 
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Renfe-, que tardaba como tiempo medio cinco días y 
quince horas por vagón, que suponía 6,2 kilómetros a la 
hora, haya pasado ahora a 60 kilómetros a la hora. Since- 
ramente, deseo creerlo, me resulta difícil, pero lo voy a es- 
tudiar y ocasión tendremos de contrastarlo de nuevo. 

En cuanto al tema de largo recorrido, no es que yo 
quiera hacer malos augurios; es que, simplemente, cojo los 
datos que ustedes dan y los contrasto, y si ustedes dicen 
que el largo recorrido tiene que ser competitivo para 1998, 
en Asturias, con las inversiones previstas y con la actual si- 
tuación, no lo va a ser porque no compite el largo recorrido 
con la carretera en estas circunstancias. 

En cuanto a datos, no coincidimos. Lo siento mucho, 
porque yo creía que estos datos eran obvios. Usted me dice 
que el tren diurno tarda seis horas y quince minutos en el 
recorrido de Madrid a Oviedo; yo he viajado en el tren 
diurno hace poco y, además, he contrastado los horarios, a 
no ser que sus datos sean de los últimos meses. De todas 
formas, lo voy a contrastar de nuevo, pero el tiempo que yo 
he pasado en el tren en los tres últimos viajes que hice 
eran, teóricamente, siete horas y pico y en la práctica fue- 
ron ocho y pico, en el recorrido Oviedo-Madrid. Lo que yo 
quería decir es que, a partir de los datos que usted plantea 
en el plan de empresa, la conclusión que yo extraía venía 
como una consecuencia lógica. 

En cuanto a la situación del tren en Asturias, en algunos 
aspectos usted dice que ha mejorado; por ejemplo, en rela- 
ción con las unidades. Esto ya fue prometido en los años 
1980/1981 y tenía que ver con la variante de Pajares, que 
estaba a punto de comenzarse, pero se hizo el TIL como 
sustitución y en compensación se prometieron entonces 
unas unidades modernas. Hasta ahora teníamos las unida- 
des más antiguas y ahora tenemos las más viejas de las mo- 
dernas, porque tenemos diez de las veintidós que usted se- 
ñala, que son las 440 reformadas. Eso está lejos de las que 
tienen otras comunidades como las que le citaba antes con 
la 441. 

En otros aspectos hemos desmejorado claramente. En 
cuanto a lo que le decía del Expreso, usted me dice que 
ahora vamos a tener de nuevo los trenes con ducha, con 
una subvención del Principado que me parece que es de 
once millones. Aunque parezca una contradicción con lo 
que decía, no lo es. Yo no subvencionaría precisamente los 
trenes-cama con dinero público; me parece que es subven- 
cionar a los ciudadanos que menos lo necesitan. Pero, en 
fin, ése es otro tema. Lo que quiero decirle es que, en todo 
caso, el material móvil de largo recorrido no solamente no 
ha mejorado, tampoco los horarios ni los trenes, sino que 
han empeorado. Que usted me diga que el Talgo-3 es un 
buen tren, es relativo, obviamente; teníamos tres Talgos 
pendulares y ahora tenemos un Talgo-3, que llama usted, y 
podríamos entrar en anécdotas un tanto ridículas. He via- 
jado las últimas veces en ese Talgo y, por poner un detalle 
nimio, pero significativo, era tan viejo que casi nada den- 
tro del tren funcionaba bien; por ejemplo, los auriculares 
no conectaban en casi ninguno de los asientos -le estoy 
diciendo cosas reales-, las puertas cerraban mal, etcétera. 
Repito: había tres Talgos pendulares, no es que no los hu- 
biera, y ahora tenemos un Talgo-3. 

Por Último - d a d a  la brevedad que se me ha pedido y 
abusando de la benevolencia del señor Presidente- diré 
que, en cuanto a lo de los Transportes Suardíaz, nos invita 
a que podamos tener una conversación en pequeño grupo 
para que pueda ser más extensa y profunda. Por mi parte, 
cuando usted pueda. Tengo mucho interés porque me pa- 
rece un tema que sigo sin entender después de la explica- 
ción que me da y es un tema serio. Usted dice que es para 
los nuevos tráficos, pero nuevos tráficos es un millón de 
toneladas que se va a transportar desde Gijón a Bilbao. 
Afirma, además, que a Suardíaz le han dado una aporta- 
ción pequeña para animarla a participar, pero ¿usted puede 
decir qué tráficos aporta Suardíaz? Si esta sociedad mixta, 
Suardíaz, con diez millones, tiene prácticamente la mayo- 
ría y va a participar en los nuevos tráficos y se van a hacer 
fundamentalmente con material y con infraestructura de 
FEVE o de Renfe, sigo sin entenderlo. 

Estoy muy interesado en la oferta que hace de que po- 
damos hablarlo más despacio y más en concreto. Nos tiene 
a su disposición, pero la explicación que ha dado nos re- 
sulta insatisfactoria. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, tiene la pala- 
bra el señor Landeta, al que le ruego mucha brevedad. 

El señor LANDETA ALVAREZ-VALDES: Señora 
Presidenta, de su comparecencia y de las manifestaciones 
que ha vertido en este acto llego a la clara conclusión de 
que, por el momento, en Asturias hay compromiso de 
Renfe, y también por parte del Gobierno regional, de que 
las líneas de largo recorrido se van a mantener y se van a 
mejorar las líneas de cercanías y el transporte, ya que estas 
dos últimas especialidades están en un aumento progresivo 
tanto de viajeros como de mercancías. 

Creo que eso es un elemento y una noticia importante, 
puesto que desde el propio Gobierno regional, el Conse- 
jero de Infraestructuras, casi en el mes de octubre, que está 
ahí a la vuelta de la esquina, ponía en peligro la desapari- 
ción de los trenes de largo recorrido. 

Otra idea que tengo que aportar es que parece que en las 
noticias de Asturias se habló de que dentro de FEVE se 
iban a traspasar las líneas de cercanías Oviedo-Gijón, San- 
tander y Bilbao a una unidad de negocios de Renfe. Me in- 
teresaría que aclarase si esto se va a llevar adelante o es 
una simple noticia periodística. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, la señora 
Presidenta de Renfe tiene la palabra para el turno de dú- 
plica. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 
DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 
i Schnorkowski): Para no entrar en cosas valorativas, en el 
tema de las subvenciones, señor García Fonseca, en la vida 
hay muchas paradojas. Creo que lo hemos dicho claro am- 
bos y lo que hemos de hacer es ponernos de acuerdo. Hay 
unos trenes de cercanías que funcionan bien y están sub- 
vencionados por el Estado porque así está en toda España. 
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En cuanto al tema de las mercancías, voy a preguntar a 
los profesionales de mercancías de Renfe a ver si tienen 
este estudio empírico del año 1990 y si le pueden dar a us- 
ted una respuesta breve sobre todo ello y así le pueden ayu- 
dar en este asunto. 

En el tema de las líneas de largo recorrido, me parece 
que lo importante es que se mantienen, y con todas las me- 
didas de promociones comerciales, etcétera, aún podemos 
mejorar resultados y quizá lo bueno -y lo digo sincera- 
mente- es que ustedes deben ayudarnos a que no haya esa 
impresión de que todo es horrible y va mal, porque se hace 
con buena voluntad, y cuando se da la impresión de que 
todo es horrible, de que todo va mal, la gente se vuelve 
atrás y, a lo mejor, lo de que todo es horrible y todo va mal 
es una impresión casi personal, apenas contrastada con la 
realidad; por ejemplo, la impresión de que los trenes no 
son puntuales. He dado unas estadísticas de puntualidad 
que son ciertas; a ver si todos nos podemos ayudar un po- 
quito porque en el fondo también estamos gestionando el 
dinero del ciudadano, el dinero de los impuestos y lo 1ó- 
gico es que demos sensaciones positivas al ciudadano y no 
esta manía de dar sensaciones negativas. A veces las auto- 
exageramos por lo que sea, porque así lo sentimos, porque 
nos dejamos llevar más por la sensación, por el corazón 
que por la cabeza. 

En cuanto a Suardíaz, prefiero aclarárselo directa- 
mente. Es para nuevos tráficos, sólo para los que sustitu- 
yan barcos. Sólo para eso se hizo la sociedad; no todos los 
nuevos tráficos que se hagan se harán a través de esa em- 
presa, en absoluto. Esa empresa lo Único que tiene es un 
pequeño beneficio comercial o si da servicios logísticos. 
¿Qué quiere decir servicios logísticos? Explicar a la Cor- 
poración Siderúrgica Integral la mejor manera de aprove- 
char sus sistemas de funcionamiento entre diversas plantas 
que tiene, etcétera; si se les dan consejos para perfeccionar 
y para abaratar sus costes logísticos, también habrá una 
parte. Es decir, es una empresa meramente comercial que 
va a tener un beneficio meramente comercial, que va a ser 
mínimo porque el tráfico va a ir a Renfe, que es el opera- 
dor. Ahí se ha complicado muchísimo y por eso es una em- 
presa que tiene un capital relativamente pequeño porque es 
meramente para la comercialización. En la época en que 
vivimos, en la mayoría de las empresas la comercializa- 
ción y la logística son algo muy importante, ya que agre- 
gan valor añadido. Estamos en una situación en la que to- 
dos vamos al valor añadido y la colaboración que estamos 
dando a las empresas es para mejorar sistemas de trans- 
porte, etcétera. 

Me pasan una nota en la que me dicen que los horarios 
son los siguientes: Intercity, sale de Madrid a las 8 horas y 
llega a Oviedo a las 14,13. Tarda 6 horas y trece minutos. 
El Talgo sale de Madrid a las 15 y llega a Oviedo a las 
21,12. Tarda 6 horas y 12 minutos. No me han dado el ho- 
rario ai revés, pero, si k intercsa, se lo podemos facilitar. 

Respondo, por Último, al señor Landeta. El compro- 
miso es mantenerlo y mejorarlo. 

En cuanto al traspaso de FEVE a Renfe, sólo sé lo que 
dice la prensa y nadie me ha comentado nada jamás a este 

respecto que no sea lo que hay en el cinturón verde de 
Oviedo. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señora Pre- 
sidenta de RENFE. 

Quisiera recordar a SS. SS. que vamos con un poco de 
retraso y que a la una tenemos la comparecencia de la Se- 
cretaria de Estado de Medio Ambiente y Vivienda, doña 
Cristina Narbona, para contestar a una pregunta. 

Pero, si se me permite, voy a referir una pequeña anéc- 
dota. El colega señor Jerez me ha devuelto algo que 
mandé, simplemente, por ser miembro de la Ponencia del 
PDI. Me lo ha devuelto con mucho sentido del humor, por- 
que es una publicidad que ha hecho FEVE en japonés, en 
Japón, por lo tanto, pero yo no entiendo nada de japonés. 
Curiosamente, en este folleto existe una imagen preciosa 
de un tren precioso, que no sé si existe, señora Sala (La se- 
ñora Sala i Schnorkowski: No lo sé.), pero da la sensa- 
ción de que es un tren, independientemente, de que el texto 
no se comprende. Sin embargo, curiosamente, señor Gar- 
cía Fonseca, hay una señorita tomando un cóctel, que debe 
ser delicioso, en un ambiente precioso, con un libro en la 
mano, que dice «Oviedo». (Risas.) Por lo visto, FEVE está 
haciendo publicidad de lo que llaman en Japón el Trans- 
cantábrico. Simplemente, era una deuda, y la devolveré, 
señor Jerez, su folleto, que, aunque está en japonés, por lo 
menos ha sido enviado con toda cortesía, porque era nor- 
mal que, si FEVE ha suministrado esta pequeña informa- 
ción de promoción, los miembros de la Ponencia la tuvie- 
ran. 

Gracias por esta atención. 

- PARA INFORMAR SOBRE LOS RESULTADOS 
DE EXPLOTACION DE LA CITADA COM- 
PAÑIA EN EL PRIMER SEMESTRE DEL AÑO 
1995. A SOLICITUD DEL GRUPO SOCIALISTA. 
(Número de expediente 212/001489.) 

El señor PRESIDENTE: Seguidamente vamos a pasar 
al segundo motivo de la comparecencia de la señora Presi- 
denta de RENFE, que es para informar sobre los resultados 
de explotación de la citada Compañía en el primer semes- 
tre del año 1995, a petición del Grupo Socialista. 

Tiene la palabra la señora Presidenta de RENFE para 
explicar e informar sobre los resultados de explotación de 
la citada Compañía durante el primer semestre del año. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Para 
una cuestión de orden. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Yo 
no sé si es por error mío a1 hacer esta petición o por otro 
error, pero se están pidiendo los resultados del primer se- 
mestre, por cuanto que, como no ha transcurrido, nos que- 
remos referir a los meses que estén estudiados por RENFE. 



- 15956 - 
COMISIONES 8 DE JUNIO DE 1995.-NÚM. 520 

El señor PRESIDENTE: Efectivamente, es una mati- 
zación de la petición, y así se ha transcrito, pero me parece 
correcto, porque es obvio que estamos a 7 de junio y que el 
primer semestre todavía no ha transcurrido, pero está en la 
comprensión de todos. Por supuesto, la señora Presidenta 
de RENFE también se tendrá que atener a los resultados 
que tenga más recientes. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 

i Schnorkowski): Había pensado que podía poner unas 
transparencias, pero, en aras a la brevedad y que hemos he- 
chos copias del tema, se lo explicaré rápidamente. 

He querido darles un resumen de lo que es el contrato- 
programa, porque merece la pena recordar siempre los 
cinco convenios que tenemos, es decir, el específico para 
la gestión de la carretera ferroviaria, que, como saben us- 
tedes, el Estado español, al igual que en otros países (re- 
cientemente he estado en Holanda y hacen exactamente lo 
mismo), piensa que hay que pagar la carretera ferroviaria, 
igual que las otras carreteras, y se dedica todo el dinero del 
mantenimiento que hace RENFE, lo hace por cuenta del 
Estado y recibe ese coste con una serie de compromisos. 

Después tenemos los dos contratos de servicio público, 
de cercanías y de regionales, que ustedes conocen, para el 
resto de unidades de negocio del Plan de Viabilidad, y he 
oído que esto también es conocido de todos, y, después, el 
convenio para la financiación de la deuda histórica. 

Les he detallado un recordatorio de cuál es la estructura 
organizativa de RENFE para que veamos cuáles son las di- 
ferentes unidades de negocio, para que, asi, podamos un 
poco entender los datos que vienen detrás. 

Lo importante no son los datos que vienen detrás, son 
los titulados gestión de los primeros cuatro meses del año; 
quizá lo más importante es mirar la cuenta de resultados 
consolidada de RENFE. 

En la cuenta de resultados consolidada de RENFE, que 
está (perdonen que esto no se haya numerado porque, al fi- 
nal, estas cosas siempre se acaban el día anterior) ... 

DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 

El señor PRESIDENTE: Perdón, señora Presienta, 
creo que no todo el mundo dispone de esta información. 

Rogm’a que, si no ahora, porque no se dispone en estos 
momentos por parte de la señora Presidenta de RENFE de 
esta información para todos los miembros, que tenga la 
amabilidad de enviarla a la Comisión, a la Presidencia, y la 
Presidencia lo distribuirá a todos los miembros de esta Co- 
misión. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 

i Schnorkowski): Bien. Los que puedan disponer de ella 
verán que en la cuenta de resultados consolidada en los pri- 
meros cuatro meses del año, que es de lo que disponemos 
en estos momentos de información, como parece bastante 
lógico, los ingresos propios, es decir, los ingresos que se 
recaudan de todos nuestros clientes, han crecido un 12,6 
por ciento con respecto al año anterior. 

DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 

La subvención que se recibe del Estado por los contra- 
tos de servicios públicos, por todos los conceptos, es decir, 
cercanías, regionales y carretera ferroviaria, ha disminuido 
con respecto al año anterior un 2 por ciento, disminuido 
porque así se pactó, y la subvención para el Plan de viabi- 
lidad del resto de las unidades de negocio ha disminuido 
un 9,7 por ciento. 

Los intereses de las compensaciones, los intereses de la 
deuda, en cantidad, lo que está pactado también en el con- 
trato-programa es superior a lo que se había pactado en el 
año 1994. Sin embargo, quiero destacar que los ingresos 
que obtenemos por nuestra actividad han crecido el 12,6 
por ciento con respecto al año anterior. 

Los gastos, si miramos en su conjunto, se han mante- 
nido; hay más actividad; también es cierto que en estos ca- 
sos se produce un pequeño incremento de gastos, porque, 
si se fijan, el incremento importante de gastos sólo se pro- 
duce en la partida de las amortizaciones, el incremento en 
cantidad absoluta, porque la partida de las amortizaciones 
es una partida en el fondo contable, lo cual significa que, si 
miráramos a nivel de «cash-flow», aún mejoramos un 
poco más. 

Lo que interesa, ya como resumen, es ver cómo el re- 
sultado ha mejorado con respecto al año anterior en 1.500 
millones, todo, y haber recibido durante los cuatro prime- 
ros meses del año menos aporte del Estado que el año an- 
terior, del orden de unos dos mil y pico millones de pese- 
tas. 

Por lo tanto, los resultados están mejorando, con lo cual 
incluso podemos acabar bastante mejor que lo que se ha 
contratado en el contrato-programa firmado. 

Presentamos también la cuenta de resultados para cada 
uno de los convenios del contrato-programa, y aquí se ve a 
dónde va más dinero, que es básicamente a las unidades de 
infraestructura, al mantenimiento y a la gestión de infraes- 
tructura, y, después, también a las que están en el Plan de 
viabilidad, que son las que tienen que trabajar más para po- 
der alcanzar el equilibrio económico. 

Se presenta también una cuenta de resultados según la 
estructura de la directiva Europea, para que quede claro 
que hemos hecho lo que dice la directiva Europea, es decir, 
está separada la gestión de infraestructura, los servicios de 
transporte y también está clarificado el tema de la deuda, y 
esto se sigue mes a mes, con lo cual se puede ir viendo su 
evolución. 

En gestión de infraestructura hemos mejorado el resul- 
tado de 3,6 por ciento con respecto al presupuesto, esto se 
hace con respecto al presupuesto, y en servicios de trans- 
porte lo hemos mejorado el 7,8 con respecto a presupuesto. 

Cuando decimos deuda y contingencias, queremos de- 
cir que en deuda ponemos lo que se llama empresarial- 
mente las previsiones, es decir, pensamos que pueden ha- 
ber problemas, y los hay desgraciadamente, muchas veces 
con la capacidad de cobrar, que no siempre es la que uno 
desearía, y hay empresas que a veces tienen problemas, y 
nosotros hacemos una previsión, que no dividimos por 
unidades de negocio, sino que se hace en conjunto. ¡Ojalá 
no tenga que utilizarse después a final de año! Como es 
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una previsión, es difícil ponerla de momento por unidades 
de negocio. 

También hemos puesto unos cuadros en los que se ve 
cuáles han sido los ingresos totales de las unidades de ne- 
gocio operadoras, donde se ve que realmente la desviación 
con respecto a presupuesto y con respecto a 1994 están 
siendo las unidades de cargas, cercanías y transporte com- 
binado las que más están creciendo realmente con respecto 
al año anterior. 

Si miramos largo recorrido con respecto al año anterior, 
está creciendo los primeros cuatro meses, muy poquito, 
177 millones, sobre una cantidad total de 11.000, es decir 
que tiene un crecimiento, con respecto al año anterior; sin 
embargo, con respecto al presupuesto, hemos hecho aún 
un presupuesto más exigente, lo mantenemos, a ver si lo- 
gran realizarlo. 

La Única unidad de negocio que nos está presentando 
unos ciertos problemas es la de paquetería, pero después 
ya les explicaré que estamos en la vía de encontrarle una 
solución. 

También hay expuestos unos gráficos sobre la puntuali- 
dad de las unidades de negocio, lástima que haya tenido 
que marcharse el señor García Fonseca, ya que aquí sale el 
promedio de cargas, del cumplimiento de la puntualidad. 
Esto no es la velocidad comercial, sino el cumplimiento de 
la puntualidad, y, como se ve, en todos nuestros servicios 
el año actual es mejor que el año anterior y que la media 
móvil anual, es decir, que la puntualidad en lo que lleva- 
mos de año está creciendo y sobre todo de forma significa- 
tiva en las dos unidades de negocio de mercancías, trans- 
porte combinado y cargas. 

He creído reflejar también de una manera rápida cuáles 
han sido los hitos cualitativos más importantes. El primero, 
decir que ya tenemos un marco total estable para la gestión, 
cuando acabamos 1994 -no sé si lo detallé aquí, pero lo he 
detallado en el informe de gestión de nuestra empresa- te- 
nemos claro qué quiere Europa sobre los ferrocarriles a tra- 
vés de la directiva, tenemos claro que la infraestructura es 
responsabilidad del MOPTMA porque así lo ha establecido 
la Ley de Ordenación del Transporte y así lo ha establecido 
el estatuto; tenemos un estatuto aprobado, tenemos un con- 
trato-programa aprobado hasta 1998, tenemos un plan so- 
cial que está funcionando muy bien y tenemos un convenio 
colectivo para el año 1994-96; es decir que tenemos un 
marco estable para la gestión de la empresa, porque como 
saben los señores Diputados, FEVE es una empresa y la de- 
bemos gestionar con criterios empresariales, es una em- 
presa que no debe tener los criterios que históricamente ha 
venido teniendo, que no eran criterios empresariales. 

En cuanto al convenio colectivo, creo que se está fir- 
mando. No tengo la certeza de que se haya firmado, pero 
en estos momentos se está firmando, evidentemente, hay 
un preacuerdo. La oferta económica supone el cero por 
ciento de 1994 y el 3 por ciento en 1995 y en 1996 la revi- 
sión se efectuará si el IPC es superior en 0,5 puntos al es- 
perado, a partir de esos 0,5 puntos empieza a funcionar la 
revisión, no me sale la palabra, pero me han entendido. 

El segundo punto importante es que hay una vincula- 
ción del salario a los objetivos establecidos en el contrato- 

programa. Para cada uno de los tres años del convenio co- 
lectivo hay una paga de 20.000 pesetas para cada trabaja- 
dor que sólo se cobrará si se cumple la ratio gastos de per- 
sonal, incluyendo la paga, sobre el total de ingresos co- 
merciales de la empresa, es decir, es una paga que potencia 
que todas las personas que trabajan en la empresa vayan a 
buscar ingresos, vayan a lo que es el primer objetivo de 
cualquier empresa del mundo, que es vender más; hay una 
vinculación. 

Se ha incorporado el concepto de unidades de negocio, 
esto es importante, porque la organización por unidades de 
negocio está demostrando que es una buena manera de 
funcionar porque especializa y porque, además, lleva los 
centros de responsabilidad a lugares más pequeños, y se ha 
conseguido que sea entendido por las fuerzas sindicales 
firmantes del convenio colectivo. 

También se consiguen novedades en temas de raciona- 
lización, reclasificación y reducción del número de catego- 
rías. Creemos que esto es bueno para todos, tanto para la 
empresa como para los propios trabajadores. Se ha esta- 
blecido una mesa de movilidad para mejorar el tema de 
movilidad. Somos una empresa a nivel de toda España y 
tenemos problemas de que en determinados momentos so- 
bre gente en un lugar y falte en otro, etcétera. La movilidad 
era muy pesada, muy difícil de aplicar, pero se ha logrado 
mejorar. 

Y otro tema que también es muy importante es una 
nueva regulación de los títulos de transporte. Todo el 
mundo tendrá que ir a comprar su billete, todos los 
empleados tendrán que pasar por taquilla, lo que tendrán 
serán importantes descuentos. Hasta ahora había muchísi- 
mos que se montaban directamente en el tren y ya habla- 
ban con el interventor: Es que he tenido que subir, etcétera, 
y utilizaban el tren un poco de acuerdo con las condiciones 
anteriores. Todo esto se ha hecho básicamente también por 
motivos fiscales, porque son salarios en especie y hay que 
dar una clarificación fiscal a todos los niveles. Esto tam- 
bién ha sido pactado en este convenio colectivo como da- 
tos más importantes. 

Después les he querido reflejar algunos lutos cualitati- 
vos para nuestras unidades de negocio. Resumido les diré 
que en cercanías ha habido nuevos aparcamientos disuaso- 
rios; son muy importantes las campañas comerciales, la 
inauguración de nuevos edificios de estaciones, hemos 
puesto nuevas estaciones; de hecho, son nuevos edificios 
de estaciones; en regionales hay más servicios «expres» 
concretamente en Andalucía se han firmado convenios con 
comunidades autónomas que han permitido mantener ser- 
vicios que, si no, de acuerdo con el contrato programa se 
deberian haber tenido que evitar, y que han permitido ra- 
cionalizar servicios en estas comunidades; de momento se 
ha firmado con Extremadura, Castilla-La Mancha, Casti- 
lla-León y Andalucía y estamos ultimando la firma con 
Galicia y el País Vasco; el País Vasco es un pequeño 
acuerdo, pero también hay un convenio con Tour-Aven- 
tura. 

En cuanto a alta velocidad, quiero destacarles que du- 
rante este año hemos tenido 91 días seguidos que no ha ha- 
bido ni una sola incidencia en todos los trenes que han cir- 
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culado. Hay nuevas ofertas. En marzo hemos tenido récord 
de viajeros en lanzaderas y en abril otra vez hemos tenido 
récord de viajeros en larga distancia, y el récord total, una 
vez más, de la unidad de negocio respecto a toda su histo- 
ria, que es corta. En paquetería estamos buscando nuevos 
clientes y, como les decía anteriormente, hemos visto que 
no queda más remedio que hacer un nuevo planteamiento 
de la unidad de negocios; se está en un mercado muy com- 
petitivo, donde compiten con nosotros muchas empresas, y 
lo que hay que hacer es adaptarse totalmente a la compe- 
tencia, y, además, es que somos totalmente conscientes de 
que un servicio como el de paquetería no puede estar sub- 
vencionado con el dinero del ciudadano en un 50 por 
ciento, que es como está ahora. Por tanto, tiene que darse 
un total planteamiento; estamos acabando el estudio, que, 
evidentemente, se está realizando con la ayuda de una con- 
sultoría externa. 

En cuanto a los servicios logísticos de transporte, largo 
recorrido que hemos hablado refiriéndonos a Asturias, sale 
aquí la tarifa promoción de Asturias, se están haciendo 
muchas campañas comerciales, un acuerdo con la Junta de 
Galicia, se dan bono-citys en los temas de los servicios in- 
ter-city, etcétera. Hay un convenio con la comunidad autó- 
noma de Murcia, y después aquí también se está haciendo 
un estudio para el diseño de una nueva estrategia de nego- 
cio en la línea de lo que estaba diciendo. RENFE era una 
empresa muy tradicional que acostumbraba a esperar a que 
los viajeros le llegaran y RENFE ha de ser una empresa 
que ha de salir a vender, ha de salir con la maleta a vender 
y a explicar las ventajas que tiene, dónde las tiene claras, 
dónde las tiene menos claras, cuáles son las ventajas que 
ahora tiene respect0.a otros modos, y en este aspecto se 
está rediseñando totalmente la estrategia de largo reco- 
rrido. 

En transporte combinado se ha inaugurado una nueva 
terminal de contenedores en León; destacan los crecimien- 
tos del mercado terrestre e internacional; terrestre quere- 
mos decir los contenedores que se originan y tienen des- 
tino en España y en un punto concreto de la geografía, es 
frente al marítimo, que son los contenedores que vienen 
que están en internacional, que son los contenedores que 
vienen por barco, que son nuestro gran nutridor de trans- 
porte combinado. Ahí se han incrementado los ingresos de 
clientes en un 17 por ciento, los grandes clientes, y el resto 
de clientes en un 14 por ciento. En conjunto, un incre- 
mento del 16 por ciento de ingresos. 

En cargas también se están incrementando muchísimo 
los ingresos; con grandes clientes un 32 por ciento y con el 
resto de clientes el 21 por ciento. Lo que más ha crecido 
por mercados han sido los combustibles sólidos, transpor- 
tes excepcionales y maderas, y es muy importante la con- 
solidación del tren expreso de mercancías que está funcio- 
nando ya entre Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla y el 
tren expreso de mercancías internacional que está funcio- 
nando entre Barcelona y Colonia en estos momentos. Este 
es un tema consolidado y en estos momentos el tren inte- 
rior, el español está cubriendo costes, y, por último, una co- 
nexión con Italia en cuanto a cargas. He querido hablar bá- 
sicamente de las unidades que venden. 

Por último, informarles de que hemos relanzado, hemos 
empezado en serio todo el tema del apoyo a la industria del 
sector de construcción de trenes. Un ejemplo es el funcio- 
namiento que está teniendo «Renfe Talgo of America», 
donde tenemos alquilado un tren que ha estado funcio- 
nando entre Portland y Seattle diariamente y que ahora ha 
empezado a funcionar entre Seattle y Vancouver también 
diariamente, y además de hecho hemos colaborado a que 
una línea que estaba cerrada al tráfico de viajeros en los 
Estados Unidos haya sido abierta como es esta línea. He- 
mos firmado unos acuerdos con la empresa Allston y con 
la empresa KAF, en el ámbito internacional, para comer- 
cializar a nivel internacional los productos de estas dos 
empresas. El objetivo es llegar a realizar unos tipos de em- 
presa como la de «Renfe Talgo of America» allí donde ten- 
gamos oportunidades, ellos y nosotros. Vemos que nos 
complementamos muy bien en nuestras actividades co- 
merciales en el exterior. Hay que decir que la industria de 
construcción de trenes española es una industria que ha 
mejorado muchísimo en sus productividades y que está 
siendo competitiva a nivel internacional y que por eso me- 
rece nuestro apoyo, nuestra colaboración y se hacen estos 
acuerdos. También tenemos acuerdos puntuales con otras 
empresas no tan importantes como las tres primeras fabri- 
cantes de material para introducción en el mercado inter- 
nacional. Esto es con todo tipo de empresas, tanto de ma- 
terial como empresas constructoras. En el momento en que 
quieren, así lo desean y necesitan nuestra colaboración 
para poderse introducir en el mercado internacional, noso- 
tros hacemos todos los contactos comerciales que son ne- 
cesarios para que ello pueda ir a buen fin. 

Con esto acabo porque era el resumen que les quería ex- 
plicar. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, en nombre 
del Grupo demandante de la comparecencia, que es el 
Grupo Socialista, voy a dar la palabra al señor García- 
Arreciado, si bien me permitirá preguntar, para organizar 
un poco el debate, qué grupos parlamentarios desean inter- 
venir en esta comparecencia. (Pausa.) 

Tiene la palabra el señor García-Arreciado. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: 
Gracias, señora Presidenta de Renfe, por su comparecencia 
en esta Comisión a solicitud de nuestro Grupo. 

De la información que nos ha dado por escrito y de la 
breve reseña en la que ha subrayado los aspectos'más im- 
portantes de la misma, nosotros deducimos que la realidad 
es que Renfe, que Ilegó a ser objeto de una grave preocu- 
pación para el Gobierno y para estas Cámaras, fundamen- 
talmente por el insuperable peso que sobre la misma tenía 
la llamada deuda histórica, ha entrado en una nueva etapa 
de gestión, mucho más próxima a las circunstancias del 
mercado, no limitándose, como hemos escuchado, exclüsi- 
vamente al mercado español, sino haciendo Ianii>i&i üiia 
incursión, hasta ahora sumamente ventajosa, en los merca- 
dos internacionales. Esta nueva etapa de gestión se puede 
calificar sin duda como más ortodoxa, porque conoce muy 
claramente cuáles son las áreas de oportunidad de Renfe y 
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a ellas se dedica de una manera especial y, como he dicho 
antes, conoce mejor en qué mercados de alta calidad puede 
resultar competitiva, como el Talgo 200, la alta velocidad, 
etcétera, y aquellos mercados en los que, sin resultar com- 
petitiva porque no puede serlo, como es el de las cercanías, 
sin embargo, mantiene una presencia importante que viene 
justificada por la existencia de algunas demandas sociales 
absolutamente dignas de tener en cuenta, y por la existen- 
cia de algunos factores externos -externalidades las lla- 
man- que resultan decisivos a la hora de potenciar el 
transporte por ferrocarril frente a otros medios alternati- 
vos. A esta ortodoxia de gestión contribuye sin duda un 
instrumento sumamente importante como es el contrato- 
programa firmado con el Estado y la consecuencia impor- 
tante que se deriva del mismo, cual es una nueva estructu- 
ración de Renfe en unidades de negocio que son responsa- 
bles de sus resultados y del cumplimiento de unos objeti- 
vos que les vienen previamente marcados, en clara contra- 
posición a conceptos anteriores que consideraban a Renfe 
como un gran elefante que era absolutamente imposible de 
gestionar de una manera razonable, porque la unidad com- 
pleta de Renfe impedía tener claro cuáles eran los merca- 
dos, las gestiones y los objetivos concretos que debían ser 
expuestos en cada una de las grandes actividades de Renfe, 
llamadas ahora unidades de negocio. A eso también ha 
contribuido la reforma estructural que se ha producido en 
la compañía como consecuencia de la directiva europea 
existente al respecto. Por lo que hemos escuchado aquí, 
creo que se están cumpliendo de una manera razonable los 
compromisos asumidos por Renfe en este contrato-pro- 
grama con el Estado, que a su vez subsume el plan de em- 
presa de Renfe, y todos los indicadores, no solamente los 
económicos sino los de calidad, puntualidad, etcétera, tie- 
nen una evolución que pone de manifiesto una constante 
mejora de la compañía. Hay algunas importantes desvia- 
ciones sobre las que quem’amos una posterior aclaración, 
sobre todo en largo recorrido, con respecto a las previsio- 
nes formuladas para este año y a los objetivos que se ha- 
bían establecido. 

La consecuencia de esta nueva etapa de gestión es que 
tenemos una cuenta de resultados positiva, en una cantidad 
modesta pero que yo creo que es un hecho nuevo en la em- 
presa. En los años que llevo en esta Cámara, yo no re- 
cuerdo que la gestión de Renfe hubiese obtenido un resul- 
tado positivo. Repito que es modesto, de 1.500 millones de 
pesetas, pero hay datos importantes que nos satisfacen y 
que deben servir también de motivo de satisfacción para 
todos los grupos de esta Cámara. Hay un incremento im- 
portante en los ingresos, fundamentalmente en los ingresos 
propios, que son aquellos que dependen de la capacidad de 
gestión de Renfe, y una contención importante del gasto, 
que se contiene en una décima en tanto porcentual. No 
obstante, señora Presidenta, nos interesaría que, en su in- 
tervención posterior, una vez que hemos establecido que 
los objetivos que asume Renfe en el contrato-programa se 
están cumpliendo, nos hablase de los otros objetivos que 
había en este contrato-programa y que eran asumidos por 
el Estado, como son el mantenimiento y la inversión en 
toda la infraestructura, los pagos consecuencia del servicio 

de la deuda y la amortización del principal de esa deuda. 
Respecto a estas cuestiones, quisiéramos saber también en 
qué manera está respondiendo el Estado a los compromi- 
sos que había asumido en el contrato-programa. 

Unicamente me resta expresarle nuestra felicitación por 
los resultados de Renfe, que si no son cuantitativamente 
importantes, sí son considerables desde el punto de vista 
cualitativo, porque ponen de manifiesto lo que a nuestro 
juicio va a ser un cambio de tendencia importante para los 
próximos años. Muchas gracias por su comparecencia y 
nuestra felicitación por los resultados que nos ha expli- 
cado. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, en nombre 
del Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra el señor 
Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: También desde el 
Grupo Parlamentario Popular, y yo en su nombre, saluda- 
mos a la señora Presidenta de Renfe con toda cortesía par- 
lamentaria. 

Comparece hoy la señora Presidenta para informar so- 
bre los resultados de explotación de Renfe en el primer se- 
mestre del año 1995 y, a la vista de le ocurrido en estos 
meses, ahora se trata de extrapolar las consecuencias a lo 
largo del resto del ejercicio. Estamos, por tanto, ante un fu- 
turible y, a la hora de enjuiciarlo, convendrá estar muy 
atentos para comprobar si se trata sobre todo de un deseo 
de que ese futurible se cumpla o si realmente, cuando ana- 
licemos los hechos que todavía no han ocurrido, Renfe se 
ha desviado de esos objetivos que se había fijado. La se- 
ñora Presidenta sabe, mejor que yo, que, sobre todo, esta- 
mos enjuiciando la fiabilidad de unas cifras que todavía no 
se pueden comprobar, pero la marcha normal de la compa- 
ñía que preside es que a partir del mes de enero se elabora 
un balance provisional del ejercicio anterior; que en los 
meses de enero a mayo se siguen seleccionando balances 
provisionales que van perfeccionando su calidad, mediante 
la introducción de nuevos asientos más ajustados a la rea- 
lidad contable, encaje de previsiones, etcétera; que esta la- 
bor se realiza ya en contacto con la auditoría y que, a par- 
tir del mes de junio, es la auditoría la que prepara el in- 
forme definitivo -todavía no hemos llegado a ese mo- 
mento-, que es el que se presenta en el mes de julio al 
Consejo de Administración de la empresa que preside. Por 
lo tanto, esa fecha, vísperas de ese Consejo, será un mo- 
mento especial para que analicemos los datos que hoy nos 
presenta como futuribles, como también será otra fecha in- 
teresante cuando termine el ejercicio en que estamos. En- 
tonces será la ocasión de analizar los datos que se nos ofre- 
cen, que yo agradezco en nombre del Grupo Parlamentario 
Popular, porque suponen un compromiso de cumpli- 
miento. Cuando llegue el informe al Consejo de junio ve- 
remos si se cumplen o no. Si se cumplen, para felicitarnos 
todos; si no se cumplen, para demandárselos como denun- 
cia a Renfe. 

Nosotros, a la vista de que se ha repetido una vez más el 
hecho de no entregarnos los datos con la suficiente antela- 
ción, de manera que pudiéramos tener un tiempo pruden- 
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cial para analizarlos, nos hemos visto otra vez en la nece- 
sidad de recurrir a nuestros análisis y no a los datos que 
hoy nos iba a presentar porque, como se repite siempre, se 
nos entregan los documentos en la misma comparecencia. 
Da la sensación de que se hace para impedir que se tenga 
tiempo de analizarlos, para intentar sorprender a los gru- 
pos parlamentarios, y eso es lo que nos obliga a recurrir a 
otro tipo de documentos para abrir un debate sobre la si- 
tuación de evolución de Renfe durante este ejercicio. 

En este caso, nosotros hemos recurrido a hechos que 
han tenido lugar y, sobre todo, a propios documentos de 
Renfe que han venido siendo ejecutados, incluso aireados 
en plan de gran aparato gráfico, incluso entrando en plena 
propaganda, como puede ser por ejemplo el informe de 
Renfe sobre hitos y resultados del año 1994. Nosotros he- 
mos analizado eso, así como los datos a los que hemos te- 
nido acceso y de los que ya dispone la auditoría, que van a 
servir de base para el informe al Consejo del próximo mes 
de julio. En esos datos de auditoría, por ejemplo, a noso- 
tros nos preocupa hoy, igual que siempre, la magnitud del 
déficit de Renfe. Según nuestros datos, en el pasado ejerci- 
cio aparecen los valores de las insuficiencias de explota- 
ción, que han sido cubiertas por el Estado en concepto de 
subvenciones y déficit. Las subvenciones, según nuestros 
datos de auditoría, alcanzan la suma de algo más de 
270.000 millones, y el déficit cerca de 46.000 millones, lo 
que da un total de insuficiencias de explotación de algo 
más de 319.000 millones, pero es que en el contrato-pro- 
grama estaban previstas unas subvenciones y déficit para 
el pasado ejercicio cifrados en 325.000 millones. Efectiva- 
mente, se han obtenido algo más de 5.000 millones, lo que 
representa un 1,6 por ciento, que realmente es de valorar 
pero que tampoco es para echar las campanas al vuelo. Es- 
peremos que esto se confirme en los meses que restan del 
año. 

Analizando tanto el documento de Renfe, «Hitos y re- 
sultados» del pasado ejercicio, como los datos que hoy nos 
entrega, en los que hemos buceado a ver si aparecían estos 
datos, no vemos por ninguna parte ni una sola cifra en la 
que se detallen los tráficos realizados en viajerosklóme- 
tro y en toneladaskilómetro. Nosotros entendemos que 
Renfe es una empresa de transporte y resulta sorprendente 
que a lo largo de treinta y una páginas de un estudio de la 
propia compañía, «Hitos y resultados», no se haga ni una 
sola referencia a esta magnitud, que para nosotros es im- 
portante porque marca el ritmo de expansión o no de la 
empresa pública, máxime cuando el documento «Hitos y 
resultados» de ese ejercicio se ha presentado ante la opi- 
nión pública española con grandes caracteres de propa- 
ganda. No se puede alegar que Renfe no los conozca, 
puesto que se incluyen, tanto los datos de tráfico viaje- 
roskilómetro como los de toneladaskilómetro, en el docu- 
mento, por ejemplo, en las bases medias de percepción de 
pesetas por viajeroklómetro e incluso en los kilométri- 
cos-tren para cada uno de los operadores de dicho estudio. 

La duda que nos queda es si esa omisión de los datos 
que marcan la evolución, y que ha sido voluntaria, puesto 
que Renfe disponía de ellos, es consecuencia de que se han 
querido ocultar porque no eran muy satisfactorios. Esto es 

lo que nos ha llevado, desde la oposición, a intentar averi- 
guar qué había en estos datos, y hemos elaborado los datos 
de viajeroskilómetro y toneladaskilómetro - e l  dato que 
más nos interesaba era el de viajeroskilómetro de ese ejer- 
cicio- partiendo, en el caso del año 1993, del dato oficial 
de la memoria de Renfe y, en el de 1994, de las previsiones 
del propio Ministerio en su informe sobre la coyuntura del 
transporte y las comunicaciones. 

A partir de esos datos, nosotros hemos elaborado una 
serie de cuadros, y contrastamos que, efectivamente, en la 
magnitud viajerosklómetro aparecen para 1993 algo más 
de quince millones, en las previsiones de 1994 baja a 
14.800.000, y las previsiones del contrato-programa esta- 
ban en algo más de 16 millones. Por tanto, puede compro- 
barse que los tráficos de viajeros han empeorado en un 4 
por ciento en relación a 1993 y en un 8 por ciento respecto 
al contrato-programa, y si nos fijamos solamente en los 
tráficos que deben ser verdaderamente rentables, sin com- 
pensaciones, esto es, AVE y largo recorrido conjunta- 
mente, han empeorado en un 7,9 por ciento y un 14,5 por 
ciento respectivamente. Estos son los datos de nuestro es- 
tudio, deducidos de datos oficiales de Renfe o del Ministe- 
rio. Nos gustaría conocer sus  datos reales sobre 
viajerosklómetro, tanto del pasado ejercicio como los co- 
rrespondientes a este semestre, así como las previsiones 
para todo el ejercicio, para contrastarlos con los nuestros e 
intentar aprovechar la ocasión para que nos explicara por 
qué estos datos no han sido desvelados en el informe sobre 
hitos y resultados. 

Ahora nos referimos a los resultados económicos que 
figuran en la página 28 de este estudio de Renfe: Informa- 
ción consolidada, comparación cierre provisional de 1994 
con 1993, presupuesto y contrato-programa. Ampliando y 
detallando los ingresos de tráfico para cada uno de los ope- 
radores y haciendo sus cifras homogéneas con los datos 
del informe económico de la memoria de Renfe de 1993, 
estableciendo la comparación entre los datos paralelos de 
análogos conceptos y dejando para complementar al final 
el cuadro de atípicos, se llega a resultados totalmente aná- 
logos, ya que en ingresos de tráfico en 1993 se alcanza la 
cifra de algo más de 441.000 millones, en 1994 las previ- 
siones eran de algo más de 497.000 millones y el contrato- 
programa había fijado algo más de 502.000 millones. 

En gastos ocurre algo semejante, y la consecuencia de 
este análisis, repito, de datos oficiales, es que, a la vista de 
ellos, se observa que en el cumplimiento del contrato-pro- 
grama se indica que ha habido un incremento de los ingre- 
sos comerciales de 6.899 millones, pero no se indica que 
ha habido un incumplimiento por defecto de lo acordado 
con el contrato-programa de 3.454 millones. Se omite este 
dato, y nos gustaría saber por qué se ha omitido, porque 
realmente es una magnitud que indica muy bien la evolu- 
ción. Además, estos ingresos comerciales están constitui- 
dos por los ingresos de tráfico más otros ingresos, y algu- 
nos no es muy ortodoxo incluirlos aquí porque pueden de- 
berse, por ejemplo, a ingresos de acciones inmobiliarias. 
Por tanto, refiriéndonos exclusivamente a los ingresos de 
tráfico, se observa también que el incremento de ingresos 
respecto a 1993 se reduce a 3.536 millones, o sea, un 2,6 
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por ciento con respecto al contrato-programa, que en este 
caso se eleva a 5.268 millones, un 3,6 por ciento, cuestión 
de la que tampoco se nos habla ni en ese documento ni en 
su intervención. 

En este cuadro se indica también que existe una reduc- 
ción de gastos respecto a 1993 de 14.000 millones. Si real- 
mente sólo consideramos los gastos propios más las amor- 
tizaciones, ya que éstas se refieren a unas inversiones de 
modernización que mejoran la calidad del servicio, la re- 
ducción citada es sólo de un poco más de 7.900 millones, 
o sea, del 2,l por ciento. 

En los ingresos destaca la cifra correspondiente a las 
compensaciones y subvenciones, que se eleva para este 
año a 317.000 millones, nada menos que 48.000 millones 
más que en 1993, que eran algo más de 271.000 millones, 
que era un 18 por ciento, representando 2,3 veces la cifra. 

Resumiendo todo este estudio nuestro, sacado de datos 
oficiales, se concluye que en los ingresos de tráfico no se 
han cumplido los objetivos que señalaba el contrato-pro- 
grama por la baja del tráfico de viajeros. La señora Presi- 
denta nos ha dicho que ha llegado el momento en que 
Renfe debe salir con la maleta a vender su negocio. Esta- 
mos viendo que la marcha de esa venta no funciona bien, 
puesto que la perspectiva de 1994 respecto a la anterior, y 
a la vista de los datos que se nos dan, esta cifra que se nos 
ocultó en el anterior estudio y en este que hoy se nos da, in- 
dica que esos ingresos de tráficos por viajeroskilómetro 
ha disminuido. 

Otra cuestión que nos gustaría aclarar es por qué al ha- 
blar de la deuda sólo se refiere a la deuda histórica y no a 
la deuda total. Se nos habla de una deuda histórica de 
600.000 millones, pero en comparecencias anteriores o en 
estos documentos oficiales, incluso en contestaciones a 
preguntas escritas, la deuda total parece ser que era supe- 
rior al billón de pesetas, que andaba rondando casi 1,4 bi- 
llones de pesetas. Esta cifra de la deuda total, no sólo la 
histórica, es otra magnitud de Renfe que vemos que sigue 
clavada y que no tiene justificación. 

Termino ya, señor Presidente, aunque es un tema am- 
plísimo y estoy seguro que es comprensivo con el análisis 
de la marcha de una empresa pública tan importante. 

Se nos entrega hoy este documento, casi sin tiempo 
para estudiarlo, pero, a vuelapluma, vemos algunas cosas 
que nos extrañan. Por ejemplo, cuando se nos presenta el 
convenio específico para la gestión, vemos que aparece 
un cuadro que está absolutamente borrado. Nos gustaría 
saber la razón de esta ocultación. Supongo que debe ser 
porque era un dato erróneo y por eso se ha querido ocultar 
a la Comisión. Nos gustaría ver qué es lo que decía este 
cuadro. Insisto en la deuda total y no sólo en la deuda his- 
tórica. 

La desviación de los datos acumulados hasta abril de 
1995 vemos que puede ser preocupante, sobre todo la rela- 
tiva al presupuesto de largo recorrido, en más de mil mi- 
llones de pesetas. Nos gustaría conocer las causas de esa 
desviación. Existe otra, cuando se compara la desviación 
respecto al ejercicio anterior, en el caso de paquetería, de 
casi 400 millones. Nos dijo que iba a aclararlo, no he es- 
tado atento y no he visto la justificación de esa desviación. 

Hay un tema recurrente, señora Presidenta, que perma- 
nentemente le reitero en sus comparecencias y por enésima 
vez se lo pido otra vez, ya que nos ha dicho que dispone 
del convenio firmado con varias comunidades autónomas. 
Llevo mucho tiempo pidiéndole el convenio firmado con 
Extremadura, incluso en la Última comparecencia se com- 
prometió a enviar la documentación y todavía no la hemos 
recibido. Le insisto por enésima vez que nos envíe a la Co- 
misión el convenio firmado con Renfe y con la Comunidad 
Autónoma de Extremadura. Desde mi ángulo es la que 
pido. Puede haber otras que puedan interesar a otros seño- 
res Diputados. 

Resumiendo, señora Presidenta, si cuando lleguen los 
datos que arroje la auditoría de julio próximo o cuando ter- 
mine el año vemos que se confirma esta mejoría, nos ale- 
graremos, cómo no, de que la empresa haya encontrado 
una línea de salida, pero queremos que se nos clarifique la 
evolución del negocio en cifra tan importante como la de 
viajeroskilómetros; que se nos diga de verdad si van a más 
o a menos, porque de eso depende que Renfe gane o no la 
batalla futura de competencia con el resto de sistemas de 
transporte. 

El señor PRESIDENTE: Antes de darle la palabra a la 
señora Presidenta de Renfe, esta Presidencia constata que, 
efectivamente, en la transparencia del documento se ve 
que se trata de una fotografía de una línea férrea. Proba- 
blemente, al elaborar la copia correspondiente ha salido 
muy oscuro porque la transparencia es muy oscura. Pero se 
ve claramente que se trata de un trazado de vía férrea. 

Tiene la palabra la señora Presidenta de Renfe. 

La señora PRESIDENTA DE RED NACIONAL DE 

Schnorkowski): Muchas gracias, señor García-Arreciado, 
valoro muy positivamente la exposición que ha hecho. Se- 
ría difícil ir mirándola punto por punto y respondiendo a 
ella, aunque como estamos básicamente de acuerdo no se- 
ría necesario. De todas formas, comparto su valoración po- 
sitiva porque hemos conseguido que ya no se diga que falta 
clarificación en el ferrocanil, sino que ya se va a otros pun- 
tos más detallados de posible discrepancia. Se ha produ- 
cido un salto de gigante que no se ha hecho en dos días, ni 
porque nadie quiera rellenar unos papelitos, sino porque en 
nuestra empresa se está produciendo toda una transforma- 
ción y un cambio para ser una empresa que trabaja en el 
mercado, una empresa que vende, cambio donde hasta las 
personas que están trabajando en la empresa se están 
dando cuenta de cuáles son los nuevos objetivos y qué es 
lo que hay que buscar. Una gran mayoría estamos conven- 
cidos de que lo que buscamos es reducirle al contribuyente 
el coste que está suponiendo esta empresa, evidentemente 
dentro del contexto europeo en el que estamos y alineán- 
donos con las prácticas del resto de las empresas europeas. 
Porque en este aspecto parece muy lógico: el ferrocarril 
tiene vocación de integración europea, sobre todo en el 
tema de mercancías, y obviamente en el tema de gestión. 

En cuanto a cómo corresponde el Estado, el Estado co- 
rresponde bien. Podría aprovechar para decir que pagan un 
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poco tarde, es verdad, pero no me gustqía casi ni que sa- 
liera en el acta. El Estado responde bien, el Estado está pa- 
gando y el Estado está comprendiendo el esfuerzo que es- 
tamos haciendo. Se van cumpliendo los cinco convenios 
que establece el contrato-programa. 

En cuanto a la desviación de largo recorrido a la que se 
ha referido el señor García-Arreciado y también el señor 
Caasón, es un tema que nos preocupa y que ya he deta- 
llado. Con respecto a 1994 estamos yendo mejor. Ahpra 
bien, hicimos un presupuesto que no estamos cumpliendo, 
pero he dicho que mantenemos porque queremos llegar a 
él. La verdad es que los tres primeros meses del año fueron 
malos, pero el mes de abril repuntó: Hay que tener en 
cuenta que largo recorrido repunta muchísimo cuando 
llega el verano, aunque las previsiones también se hacen 
estacionales. Por tanto, la desviación con respecto al pre- 
supuesto es un tema a considerar. 

Ya he explicado que igual que en paquetería, estamos 
haciendo un estudio profundo de cuáles pueden ser las 
causas y de cómo hemos de promocionar el negocio del 
largo recorrido, vendiendo nuestras ventajas allí donde las 
tenemos obvias y diciendo que son ventajas allí donde no 
pueden ser tan obvias porque, a lo mejor, la carretera fe- 
rroviaria no es la que todos desearíamos, es decir la que 
puede haber, entre otras cosas porque la que hay es la que 
es. Estamos acabándolo. Vamos a ver si nos permite dar la 
vuelta a largo recorrido, que es la única unidad de negocio, 
junto con paquetería, que no ha dado la vuelta en los Últi- 
mos años, porque todas las demás han crecido. 

Señor Camisón, me resulta un poco compleja su expo- 
sición. Yo he venido a explicar los cuatro primeros meses 
del año y usted me pregunta los datos del año 1994, pero 
no tengo tiempo de entrar en todos y cada uno de los deta- 
lles que ha tocado. 

Quería decirle, y espero que no se enfade porque se lo 
digo cariñosamente, que si aún quedara en Renfe el puesto 
de inspector para buscq detalles incorrectos, le nombraba 
rapidísimamente, porque encontraría todos los fallos en 
una empresa tan grande, cosa que me parece una gran ven- 
taja. 

Con respecto a decir que esto son futuribles, nosotros 
tenemos mes a mes una. cuenta de resultados por unidades 
de negocio, la publicamos, la presentamos al Consejo de 
Administración, lo llevamos haciendo dos años y la expe- 
riencia es que la suma total, o sea el acumulado que va 
ocurriendo,’de todos los meses, coincide con lo que al final 
nos aprueba la auditoría. Por tanto, la fiabilidad de estos 
datos es la fiabilidad de los servicios técnicos. ¿Decir que 
son futuribles? No son futuribles. Pueden tener algunas 
desviaciones y por eso se hacen previsiones, que es lo que 
he dicho. Las grandes desviaciones se producen sobre todo 
cuando los clientes no pagan, cosa que acostumbra a veces 
a ocurrir. 

¿Que serán definitivos? Los que v w  a ser definitivos en 
junio, no en julio, de 1995 son los datos de 1994, porque se 
va a acabar la auditoría y tenemos obligación de presentar 
los datos antes de junio. La auditona ha tardado más de la 
cuenta porque, aunque ya se hizo el año pasado, éste es el 
primer año en que se ha tenido que hacer la auditoría de 

unidades de negocio adaptada al contexto del contrato- 
programa, con lo cual están haciendo una auditoría muy, 
muy detallada: 

¿as cifras de 1994 -el documento que usted tiene es de 
los bitos- dewliestra que se ha mejorado en 8,000 aillo- 
nes lo previsto en el contrato=progiama, Esto tampoco lo 
ha puesto usted en duda, aunque ha valorado -no sé cómo 
ha hecho los númergs porque no son exactamente los mis- 
mos que los nuestrgs- esa mejora del contrato-programa 
en 5,000 millones, Muy bien, Hay una mejora con respecto 
al contrato-programa y según la valoración que usted ha 
hecho del conjunto de cifras, evidentemente tambien sin 
auditar, son 5,000 millones y segQn las cifras que nosotros 
tenemos son 8.OOQ millones: Veo que en el juego entran los 
gastos extraordinarios que se entiende que son de otros 
ejercicios, porque algunqs hay. Dice usted que no es para 
echar las campanas al vudo, pepo yo creo que es impor- 
tante. 

Otro tema en el que aun diferimos, y me sabe mal, es 
que usted continúe hablando de déficit total cuando hemos 
firmado un contrato-programa que clarifica totalmente la 
situación. El contrato-pfograma dice que hay una deuda 
histórica. La deuda histórica la paga el Estado y se la trans- 
mite directamente a Renfe. En otros países europeos esa 
deuda histórica se ha quitado del balance de las empresas. 
Aquí, por las razones &e fuera, al final, en el contrato-pro- 
grama se dijo que se hacía así, pero está claro. Esa deuda 
histórica son los 5Q10Q0 millones, cuyos intereses los paga 
directamente el Estado, No esta en la gestión de Renfe, no 
es déficit de Renfe, 

Hay un convenio para la carretera ferroviaria. El Estado 
dice que paga la carretera ferroviaria como las otras, y la 
paga a cuenta del Estado, como el resto de las carreteras, 
con el mismo criterio. Le decía que los ferrocarriles holan- 
deses han decidido exactamente lo mismo. Ese es un 
acuerdo respetable y comprensible. Ya sé que muchas ve- 
ces usted ha dicho que no le parece bien porque cree que la 
carretera ferroviaria deberían pagarla los operadores de la 
propia Renfe? Bs opinable, Por tanto, es opinable, pero el 
contrato dice que la paga el Estado. Yo le admito que sea 
opinable, en la vida esta muy bien que todo es opinable. 
Por tanto, eso no es déficit de Renfe, es que Renfe actúa a 
cuenta del Estado manteniendo. Es como si se dijera que el 
déficit, que lo tiene, porque es todo gasto, del manteni- 
miento de las carreteras del Estado es déficit de todos los 
usuarios de esas carreteras del Estado y de todos los que 
las usan porque carreteras del Estado tiene déficit, seguro. 

Tercer tema. Hemos decidido y ha decidido el contrato- 
programa que los servicios de regionales y de cercanías se 
subvencionan por sus características sociales. También es 
discutible. Podría decirse que no se subvencionan y que 
han de ir al mercado puro. Yo diría entonces que eso es dis- 
cutible y ahí, a lo mejor, podríamos tener diferencias de 
entendimiento y de comprensión. Por eso yo creo que to- 
dos esos conceptos no son déficit de Renfe. Es déficit de 
Renfe lo que yo titulo resto de unidades de negocio. Esto 
es verdad. Esas unidades de negocio, de acuerdo con el 
contrato-programa y con la directiva europea, han de cum- 
plir, con lo cual lo que usted llama déficit yo admito que se 
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sitúe en los 70.000 millones de pesetas y lo admito aun 
siendo muy diferente de lo que hacen otros países euro- 
peos. Cuando los ferrocarriles franceses dicen que tienen 
déficit es que la diferencia entre ingresos, incluidas sub- 
venciones y gastos, es negativa. En nuestro caso está 
siendo positiva. Para el año 1994, en su valoración, son 
5.000 millones -no sé cómo lo ha hecho-, pero digamos 
que ya en su valoración, que yo creo que ha buscado con- 
seguir la m’nima cantidad posible -se lo digo con cariño 
y perdone-, ya son 5.000 millones. Por tanto, si hiciéra- 
mos las cuentas como las hacen otras empresas europeas, 
diríamos que hemos ganado dinero. La verdad es que esta 
noticia, en el resto de prensa extranjera se ha entendido 
perfectamente y se ha publicado que en 1994 hemos tenido 
un resultado positivo. En cambio, en nuestra mentalidad, 
estamos todavía en los años sesenta o setenta y parece que 
cuesta entender que se ha firmado un contrato-programa, 
que son unos presupuestos diferentes y que hay un marco 
estable para la gestión que se basa en otras cosas. 

Entre todos los temas que usted me ha comentado está 
que tenemos que terminar de elaborar la memoria, donde 
hacemos comparaciones. Por ejemplo, por qué hemos 
puesto viajeroskilómetro o toneladasíkilómetro en este in- 
forme que se hizo. Primero, porque lo que mide una em- 
presa son los ingresos económicos. Eso es lo que digo yo a 
todo el mundo. Aquí lo que hemos de buscar no son kiló- 
metros, no vendemos kilómetros, vendemos valor, valor en 
transporte, y lo que se contabilizan y lo que importa son 
los ingresos. Usted me ha hecho unas comparaciones y al 
final he de reconocer que yo misma me he perdido porque 
ya no sabía lo que había subido ni lo que había bajado. En 
líneas generales, los ingresos del año pasado subieron en 
pesetas, y subieron en pesetas reales porque subieron en 
mercancías y, ciertamente -y después hablaremos-, en 
viajeros de largo recomdo no fue tan bien como lo había- 
mos deseado y es nuestro talón de Aquiles, que llevo reco- 
nociendo desde el primer momento y por eso digo que es- 
tamos entrando en ello. 

Usted mismo ya ha reconocido que las toneladaskiló- 
metro han crecido. Somos el primer gran país europeo que 
ha crecido el año pasado en toneladasíkilómetro. De todas 
formas vuelvo a decir que lo que importa son las pese- 
tasíkilómetro, porque en cuanto a las toneladashlómetro 
no es lo mismo la tonelada de una cosa que pesa mucho 
que de otra que pesa mucho menos. Lo que importa es la 
valoración y lo que tenemos que llevar cada vez más no 
son productos que pesen más sino productos que valgan 
más; además cada vez llevaremos productos que pesen 
menos, porque la econom’a se está desnaturalizando. De 
todas formas, han subido. 

Los viajeroskilómetro se puede analizar. Ciertamente, 
ya le digo que largo recorrido no ha ido como desearíamos 
que fuera. Ahora bien, en cuanto a los viajerosíkilómetro 
hay que hacer una corrección. Los viajeroskilómetro entre 
Cádiz y Madrid antes debían ser 800 kilómetros o más 
multiplicados por el número de viajeros. Ahora son 600 ki- 
lómetros multiplicados por el número de viajeros. ¿Por 
qué? Porque se han empezado a poner y cada vez se va 
más en los talgos. Lo mismo pasa con el Málaga-Madrid. 

Lo mismo está empezando a pasar con las nuevas rectifi- 
caciones que se hacen en todas las líneas, ya que cuando se 
rectifican se reduce la distancia kilométrica. Al reducir la 
distancia kilométrica, baja la cifra. Por tanto, esta compa- 
ración que usted hace, para que sea como «il fautn, habría 
que corregirla con relación a estas disminuciones en kiló- 
metros que ha habido en los trayectos. Por eso es impor- 
tante la peseta y no el kilómetro, el valor, que es lo que de 
alguna manera cuenta en la gestión y hasta para ustedes, 
señores Diputados, que lo que aprueban es el presupuesto 
del Estado en pesetas y no en otros términos. 

De todas formas, le aclararé más. No hay ninguna mala 
intención en no haberlo puesto, porque en todos los casos 
reconocemos que largo recorrido no ha ido como nosotros 
deseábamos y por eso estamos intentando buscar una 
transformación en nuestros negocios de largo recorrido. 

Yo no estoy de acuerdo en que los gastos no hayan dis- 
minuido. Los gastos han disminuido y mucho en la em- 
presa, y esto, cuando salgan los datos finales, se demos- 
trará y por eso se ha podido mejorar en el año 1994. 

Ya le digo que he seleccionado algunos puntos porque 
entrar en todos nos llevm’a mucho tiempo. 

¿Por qué no se dice nada de la deuda total? Vamos a ver. 
Renfe tiene una deuda, lógica de cualquizr empresa, que se 
refleja en balance, y es que para comprar nuevos activos se 
ha de endeudar. Aquí se recogen los intereses que llama- 
mos estructurales, que son los intereses que se generan de 
la deuda que necesita hacer la empresa para comprar acti- 
vos. Si usted conoce alguna empresa que tenga un endeu- 
damiento cero y que no compre activos a través de deuda, 
me lo explica, porque vamos a ver cómo lo consigo hacer. 

Recogemos la deuda del Estado porque es la que lleva 
ese epígrafe y se adapta a eso. La deuda total se la daremos 
e incluso se puede deducir porque si los intereses estructu- 
rales son la cifra que es, el contrato-programa dice que me 
parece que se le aplica una tasa del 9 por ciento y le sale la 
cifra de la deuda total. Por tanto, no hay ningún interés en 
no ponerlo. Lo que quiero clarificar es que esa deuda, la 
deuda que tiene la empresa por la compra de activos es una 
deuda lógica de las actividades económicas y empresaria- 
les del mundo, y, por tanto, existe y figurará en el balance 
pero no es la que nos debe presentar una preocupación. La 
deuda-Estado sí, y ya lo he dicho. Si como Presidenta de 
Renfe me la hubieran quitado de la empresa, al menos no 
me saldría la cifra que a usted le sale sumándola. Son 
50.000 millones que no cargarían a mi gestión aquellas 
personas que quieren ponerme una pesada carga a la es- 
palda para que yo la soporte. Seamos un poquito coheren- 
tes todos y digamos que es deuda-Estado, que está recono- 
cida, y no se la pongamos a la Presidenta de Renfe para 
que al final se deslome llevando esa deuda encima. 

Por tanto, señor Camisón, yo le pediría que nos mire 
con ojos críticos, que me parece muy bien -me ayuda 
muchísimo-, pero que nos reconozca que hemos firmado 
un contrato-programa y que el contrato-programa clarifica 
todos estos temas, y que nos ayude a que no se hable de la 
palabra déficit de Renfe. Ya le digo -para clarificarlo- 
que si fuéramos la empresa francesa, para nosotros el año 
pasado habríamos tenido un resultado positivo. Yo llego al 



COMISIONES 
15964 - 

8 DE JUNIO DE 1995.-NÚM. 520 

extremo de decirle que admito que lo que estamos teniendo 
de ayuda al Estado para el resto de unidades de negocio es 
déficit de Renfe, porque en el plan estratégico - q u e  he co- 
laborado a elaborar y que hemos elaborado en nuestra em- 
presa entre todos- nos comprometemos a llegar al equili- 
brio económico, que es lo que necesita la ciudadanía espa- 
ñola de nuestros servicios, llegar al equilibrio económico. 
Ahora, la ciudadanía nos pide que consideremos contratos 
de servicio público, las regionales y las cercanías, y que la 
carretera la paga el Estado. 

Acabo, pero quiero hacer una pequeña consideración. 
lamento que no puedan mirar los papeles y que ya lo hayan 
dicho en otras ocasiones, pero la petición de comparecen- 
cia nos llegó el lunes a media mañana -si quiere, tengo la 
fotocopia sellada- y si nos llegó el lunes a media mañana, 
usted comprenderá que hemos corrido -han llegado las 
fotocopias recién hechas- para poderles dar la informa- 
ción clarificada y la información que nos solicitaban a to- 
dos los niveles. Si la próxima vez me lo dicen con tiempo, 
yo se lo mandaré con tiempo. Casi pediría que en las peti- 
ciones de comparecencias digan: solicitamos que la docu- 
mentación llegue, diez, cinco días antes, lo que ustedes so- 
liciten. Estamos totalmente para servirles, a todos los Di- 
putados. 

El señor PRESIDENTE: Evidentemente, la Mesa y los 
portavoces decidieron la semana pasada convocar esta reu- 
nión para comparecencias y preguntas; es más, tuvimos la 
tentación de convocarla para el martes, pero nos pareció 
que, en consideración a los comparecientes, era verdadera- 
mente un tiempo inviable. Es decir, tomar la decisión el 
jueves pasado para que comparecieran el martes, nos pare- 
cía inviable. Por eso se aplazó al jueves. O sea, que ha sido 
responsabilidad de la Mesa y de los portavoces, y tengo 
que agradecer a la compareciente, en este caso a la señora 
Presidenta de Renfe, efectivamente el esfuerzo que ha he- 
cho, porque no ha llegado con el tiempo suficiente, desea- 
ble, la invitación y la demanda de comparecencia para esta 
sesión de hoy. 

No obstante, también tengo que añadir que es norma de 
esta Casa y de esta Comisión que, cuando pedimos compa- 
recencias, si el demandante solicita, con antelación sufi- 
ciente, datos por escrito antes de la comparecencia, se pro- 
cede a solicitarlos a los comparecientes antes de venir a la 
reunión. Por tanto, considero que en este caso concreto, 
por la premura de la convocatoria, por los.motivos que la 
Mesa y portavoces asumen, no ha sido así. Eso me lleva a 
agradecer la información que se ha suministrado gráfica- 
mente y por escrito, porque no había sido solicitada con 
antelación. En lo sucesivo, por supuesto, cualquier deman- 
dante de comparecencia tiene perfecto derecho reglamen- 
tario a solicitar, con antelación suficiente, la información 
por escrito que desee antes de la comparecencia. 

Para el turno de réplica, el señor Camisón tiene la pala- 
bra. Por favor, con brevedad, porque llevamos un enorme 
retraso. 

El señor CAMISON ASENSIO: Con mucha breve- 
dad, señor Presidente. Efectivamente, S. S. ha clarificado 

que los Diputados tenemos opción a cuantos documentos 
nos sean necesarios, y por eso tenemos el artículo 7 del Re- 
glamento, que, efectivamente, utilizamos con frecuencia. 
Pero no es ése el caso. El caso es que sería de desear, para 
una comparecencia transparente y puesto que se ha reite- 
rado en todas las comisiones anteriores, que esta Comisión 
dispusiera, si es posible, de estos documentos, que sola- 
mente con haberlos tenido 48 horas antes hubiera sido su- 
ficiente, y no esta mañana. Lo decimos siempre, lo deci- 
mos otra vez: si es posible, que se haga y, si no, qué le va- 
mos a hacer. Pero la solución no está en utilizar el artículo 
séptimo, porque lo estamos utilizando todos los días, y la 
prueba es que la preparación de datos que yo he tenido que 
hacer para esta ocasión, la he sacado justamente de esa vía 
que ha indicado el señor Presidente. 

Señora Presidenta, duda de que me pueda molestar el 
que estaría en su ánimo, si fuera posible, si hubiera plaza, 
nombrarme inspector de la empresa pública Renfe. No me 
molesta. Sencillamente, le agradezco su predisposición, 
porque lo único que demuestra al admitir esto, es que estoy 
haciendo con toda honestidad la función que me asigna la 
Constitución, que es hacer una oposición responsable. De 
eso se trata, e intento hacerlo. Por tanto, de molestarme, 
nada, en absoluto. Le agradezco su predisposición. 

Por supuesto, no voy a entrar ahora en cuestiones en las 
que es muy difícil que nos pongamos de acuerdo, como la 
deuda sólo histórica y la total, porque no hay que olvidar 
que esa deuda total, aunque se haya acordado las condicio- 
nes de quién debe satisfacerla o cuándo, el hecho es que 
esa deuda no la ha producido Iberia o Vivienda, la ha pro- 
ducido Renfe; Renfe, a lo largo de los últimos años, la ha 
creado. Por tanto, cuando hablamos de Renfe tenemos que 
hablar de todas sus consecuencias, de la gestión y de los 
hechos que se derivan de esa gestión, y uno de ellos es esa 
deuda tremenda, como una losa, que pesa no sobre Renfe 
ni sobre la señora Presidenta, no sobre ella, como dice con 
ese aplomo, pesa sobre los españoles en su conjunto, y es 
efecto de una gestión de estos años, y tenemos que seguir 
hablando porque es un hecho histórico que está ahí. Por 
tanto, cuando hablemos de Renfe, necesariamente saldrá 
esta magnitud, que no es un fantasma, que es real. 

Por otro lado, la señora Presidenta no da trascendencia 
a la magnitud del concepto viajerosíkilómetro. Nosotros 
disentimos, creemos que sí, porque es como si dijéramos 
que en una fábrica de neveras no se hablara del número de 
neveras que se venden, o un productor de naranjas no es- 
pecificara o tuviera en cuenta los kilos de naranjas que 
vende al año. Nosotros creemos que es importante este 
concepto, porque es el que va a marcar la evolución futura 
de la empresa y todo su resultado económico, va a marcar 
si puede o no aguantar la competencia con el resto de mo- 
dos de transporte. Señora Presidenta, yo realizo con mucha 
frecuencia un corredor de transporte que es Madrid-Extre- 
madura, y conozco perfectamente el modo ferroviario, el 
modo de carretera, e incluso el de carretera por autobús, y 
estoy viendo que en la marcha de los Últimos años los otros 
modos tienen muy en cuenta el concepto viajeroskilóme- 
tro, porque luego se traduce en la fijación de precios, y los 
precios son, por ejemplo, en este corredor que yo practico, 
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que un viaje similar en Renfe o en autobús tipo Exprés 
cuesta la mitad en autobús que en tren, y eso va a marcar el 
futuro de la empresa. Por tanto, creo que es un coeficiente, 
es un índice que no se debe obviar, puesto que va a marcar 
la evolución, de ahí la importancia que nosotros le hemos 
dado en el estudio comparativo que hemos hecho para esta 
comparecencia. Eso es todo, de momento, señor Presi- 
dente. 

El señor PRESIDENTE: Solamente quiero clarificar, 
antes de dar la palabra a la Presidenta de Renfe, que des- 
pués del acuerdo de la Mesa y portavoces, el Gobierno re- 
cibió la petición de la comparecencia el viernes, y el Mi- 
nistro de la Presidencia transmitió a la compareciente el 
lunes pasado la solicitud de comparecencia. 

Tiene la palabra la señora Presidenta de Renfe. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 

i Schnorkowski): Muchas gracias, señor Presidente, por 
colaborar a clarificar este tema. Vamos a ver si entre todos 
lo podemos corregir. Si nos pudieran llamar por teléfono, a 
lo mejor ganaríamos todos tiempo. A ver si así podemos 
avanzar un poco y no tenemos que hablar sobre estos te- 
mas que siempre son un poco complejos. 

Quiero decirle al señor Camisón que agradezco su com- 
prensión a las palabras que le he dicho, y me parece muy 
bien que la oposición haga la oposición que debe hacer, 
ahora bien, también le pido que me ayude a que los ciuda- 
danos no vean la Renfe como una desgracia y como un 
problema. En el concepto de deuda, como en todo, hay que 
matizar muy bien, porque la vida está llena de matices, lle- 
nísima; todo son matices, las claridades son difíciles. ¿Que 
no hemos puesto ahí deuda total? Bueno. ¿Que no la va- 
mos a poner? Yo no he dicho que no la vayamos a poner. 
Yo no he dicho que no esté de acuerdo; vamos a decirlo 
con el matiz de que una es deuda del Estado y la otra es 
deuda debida a la actividad, y vamos a ver si esa deuda de- 
bida a la actividad es superior a la deuda de cualquier gran 
empresa española, y no cito ninguna. Vamos a ver si en re- 
lación a ventas, etcétera, es superior. Creo que no y por eso 
digo que vamos a verlo. Vamos a ver si es superior a la de 
las empresas eléctricas, por ejemplo, que estoy segura de 
que no será así; estoy segura, pero intuitivamente, no lo he 
analizado. 

Por tanto, como en la vida todo son matices, ¿qué he 
querido decir? Que al ciudadano, cuando le llegan las pa- 
labras deuda total le llega, a través de ellas, la visión de de- 
sastre, etcétera, y a mis vendedores esto les sabe mal, por- 
que, de alguna manera, les hace que vendan menos. Si lo 
que se pretende es que vendamos menos, vale, pero creo 
que aquí lo que queremos todos es que vendamos más, 
porque todos estamos de acuerdo en disminuir lo que le 
cuesta al contribuyente. En consecuencia, utilizar el matiz 
es sano y es bueno, pero sin esa connotación, que no deja 
de ser un poquito negativa cuando le llega al ciudadano, de 
la losa de la deuda. 

En cuanto a los viajerosklómetro, continuando con lo 
de los matices, tengo que manifestar que en ningún mo- 

DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 

mento he dicho que no lo vayamos a decir y que lo quera- 
mos ocultar, en absoluto. Precisamente, y lo tiene usted 
aquí, la subvención de cercanías se mide por viajerosíluló- 
metro, y cuantos más viajeroskilómetro llevemos en cer- 
canías más dinero nos darán. También ahí hay matices, la 
vida no siempre es tan clara y por eso he explicado que en 
viajerosklómetro en largo recorrido habría que ir a una 
cosa que siempre es compleja, ya que para poderlo compa- 
rar tenemos que hacer una serie de análisis y explicar que 
las relaciones kilométricas entre ciudades, por suerte, en 
España están disminuyendo, estamos acercando los ciuda- 
danos de unas ciudades a otras. Por tanto, lo vamos a po- 
ner, no se preocupe, pero con matices. 

El convenio de Extremadura se lo enviaremos. No hay 
ningún problema, no hay nada que ocultar. 

El señor PRESIDENTE: Muchas gracias, señora Pre- 
sidenta. 

- PARA DAR CUENTA DE LA CONTINUIDAD DE 
LOS COMPROMISOS ADOPTADOS EN RELA- 
CION AL MANTENIMIENTO DE LOS TALLE- 
RES DE LA RED NACIONAL DE FERROCA- 
RRILES ESPAÑOLES (RENFE) EN ALCAZAR 
DE SAN JUAN Y PLANES DE FUTURO CON 
RESPECTO A DICHOS TALLERES, AS1 COMO 

LLERES DE DICHA EMPRESA. A SOLICITUD 
DEL GRUPO PARLAMENTARIO FEDERAL DE 

LUNYA. (Número de expediente 213/000526.) 

DE LA REORDENACION DE LA RED DE TA- 

IZQUIERDA UNIDA-INICIATIVA PER CATA- 

El señor PRESIDENTE: A continuación pasamos al 
tercer punto objeto de la comparecencia de la Presidenta 
de Renfe, que es para dar cuenta de la continuidad de los 
compromisos adoptados en relación al mantenimiento de 
los talleres de la Red Nacional de Ferrocarriles Españoles 
(Renfe) en Alcázar de San Juan y planes de futuro con res- 
pecto a dichos talleres, así como de la reordenación de la 
red de talleres de dicha empresa. El Grupo demandante de 
la comparecencia es el Grupo de Izquierda Unida-Inicia- 
tiva per Catalunya. 

Tiene la palabra la señora Presidenta de Renfe, para 
aportar los datos que se requieren por el Grupo deman- 
dante. 

La señora PRESIDENTA DE LA RED NACIONAL 
DE FERROCARRILES ESPAÑOLES (RENFE) (Sala 
i Schnorkowski): Voy a ser muy breve. 

Alcázar de San Juan es una ciudad que era un nudo fe- 
rroviario donde se cambiaban las locomotoras de vapor. 
Evidentemente, Alcázar de San Juan es una ciudad que ha 
sufrido una gran transformación, porque desde el año 1970 
no quedan locomotoras de vapor. Sinceramente, si en el 
día de hoy se tuviera que poner un taller de Renfe, cual- 
quiera que mirara fríamente dónde se necesita un taller de 
reparación de Renfe no lo pondría en Alcázar de San Juan, 
ni en otros muchos lugares de la península española. ¿Por 



- 

COMISIONES 
15966 - 

8 DE JUNIO DE 1995.-NÚM. 520 

qué? Porque este taller estaba relacionado con el vapor y el 
vapor, creo que para alegría de todos, ha desaparecido. 
Esto nos lleva a que siempre hay pequeñas transformacio- 
nes en determinados talleres, lo que siempre trae consigo 
pequeños tira y afloja con los sindicatos y con los ayunta- 
mientos correspondientes. 

En estos momentos, los dos talleres que había en Alcá- 
zar de San Juan se unifican en uno solo, que va a ser un ta- 
ller polivalente, y así se ha pactado con las fuerzas sindi- 
cales. Ahora se está yendo a los pequeños detalles, refe- 
rentes a la movilidad de las personas, etcétera. Si quiere, le 
puedo dar por escrito todos los detalles de los problemas 
que puedan quedar relativos a Alcázar de San Juan. 

En cuanto a la política general de talleres, les diré que la 
unidad de negocio se llama: Mantenimiento de material 
rodante, y es una unidad de negocio que ha hecho su plan 
estratégico para cuatro años. Las consideraciones principa- 
les para la determinación de las necesidades y actuaciones 
se enmarcan fundamentalmente en los siguientes criterios: 
las demandas de actividad, de mantenimiento, que hacen 
los operadores comerciales de acuerdo con las previsiones 
de tráfico; la idoneidad del emplazamiento, de cara a me- 
jorar la disponibilidad y evitar desplazamientos y costes 
adicionales a la propia actividad del mantenimiento del 
material (ya le digo, con sinceridad, que muchos talleres 
no están donde se pondrían ahora para una empresa nio- 
derna de servicios de transporte); la adecuación de las ins- 
talaciones que hay; la racionalización de los procesos pro- 
ductivos, y la rentabilización de las inversiones actuales y 
futuras. En talleres, y de acuerdo con el contrato-pro- 
grama, también estamos trabajando; constantemente se 
comparan los precios que demandan nuestros talleres por 
renovaciones o por mantenimiento con los precios de otras 
empresas del sector; es decir, que se trabaja a nivel de sec- 
tor. 

Por tanto, para determinar el plan estratégico se ha ana- 
lizado el plan de producción de cada operador en el plan 
estratégico -ya sabe que el plan estratégico se cruzó-, 
las previsiones que hay, el parque actual y futuro que va a 
tener cada uno, el tipo de parque, la racionalización de ac- 
tivos, que es una cosa que están haciendo ellos y los pro- 
pios talleres para reducir costes, para poder ir a unos cos- 
tes similares a los de la industria privada, los incrementos 
de productividad, concentrar operaciones, analizar el tipo 
de material; en suma, adaptarnos totalmente en esta activi- 
dad a las nuevas tecnologías, etcétera; es decir, que se está 
en proceso de cumplir el contrato-programa y hay un plan 
estratégico de talleres. 

Como en toda empresa, hay pequeños problemas, sobre 
todo de ubicaciones, talleres en los que se reduce la activi- 
dad, pero nuestra intención es ir haciéndolo todo con el 
acuerdo de los trabajadores y de los ayuntamientos respec- 
tivos. Para tranquilidad del señor Diputado le diré que el 
primer defensor de talleres -los hay en lugares donde no 
tienen sentido- es el propio ayuntamiento, que los de- 
fiende con uñas y dientes. La verdad es que los ayunta- 
mientos nos prestan su ayuda para que podamos ir ha- 
ciendo toda la transformación, con el fin de hacerlo cada 
vez mejor. 

En Alcázar los problemas que hay, que los hay, se van 
solucionando con el diálogo con los respectivos sindicatos, 
lo cual a veces es difícil, ya lo saben, y con los respectivos 
ayuntamientos, y agradezco, señores Dipulados, que uste- 
des también se preocupen por este tema, pero creo que Al- 
cázar de San Juan, por lo que me explican, en estos mo- 
mentos ya no tiene ningún problema muy importante. 

El señor PRESIDENTE: A continuación, en nombre 
del Grupo demandante de la comparecencia, tiene la pala- 
bra el señor Ríos. 

El señor RIOS MARTINEZ: También yo voy a ser 
muy breve. 

Antes decía la señora Presidenta de Renfe que la vida 
está llena de matices, pero ahora la respuesta ha sido un 
poco general. Renfe ha estado negociando con la Comuni- 
dad Autónoma de Castilla-La Mancha un compromiso li- 
gado a la actividad productiva de esos talleres y a mante- 
ner la plantilla de los mismos en el caso de Alcázar de San 
Juan. Esa negociación se inició en febrero o marzo, esta- 
mos en junio y dice que no hay ningún problema relevante 
en cuando a esos talleres, pero fíjese en lo que es el con- 
trato-programa que tenemos delante, en cuanto al carácter 
general, hay una adecuación de plantillas. Empezamos el 
contrato-programa en el año 1994 con 41.000 trabajadores 
y en el año 1998 terminará con unos treinta y cinco mil y 
pico. Esa nueva distribución de personal, por jubilación, 
por los procedimientos que sean, afectará a toda la estruc- 
tura de Renfe, incluida la unidad de negocio de manteni- 
miento. 

Creo que tiene razón al decir que, si Alcázar de San 
Juan no está dentro de la red de alta velocidad, no reparará 
o mantendrá el material de alta velocidad, pero dentro de 
toda la actividad de Renfe hay más cosas que esa actua- 
ción. Ha hablado del vapor, pero hay más reparaciones dis- 
tintas del vapor o de la máquina de tracción. Hay otro tipo 
de reparación distinta de la máquina de vapor que también 
se está haciendo. Afortunadamente, hay que reconocer que 
Renfe ha incrementado la captación del transporte de mer- 
cancías y la adecuación de los servicios que Renfe puede 
prestar o incluso ofrecer a otras empresas. En cuanto a ma- 
terial de transporte de mercancías, también puede ser utili- 
zado para producir. Es decir, de lo que se trata es cómo de 
la historia se pasa al presente, y del presente al futuro. 
Aquí hay un contrato-programa y lo que le pedía es qué pa- 
pel va a cumplir en el futuro Alcázar de San Juan, cuál es 
el futuro que debe de cumplir, con la adecuación que deba 
de tener, qué plantilla tiene hoy y qué plantilla tendrá al fi- 
nal de este proceso. Le hablo de la red de talleres. Cuando 
miramos la distribución en el contrato-programa, en el 
apartado 18, se hace una previsión de actuación en la parte 
de mantenimiento, infraestructuras y circulación. En 
cuanto a la inversión, que viene en el anexo, también hay 
una distribución para mantenimiento de materiai rodanie y 
de tracción. Y junto con eso, quisiéramos saber qué papel 
van a jugar otros talleres. Por poner un ejemplo, muy con- 
trovertido, hubo un convenio con un taller como el de 
Aguilas, de la Comunidad Autónoma de Murcia, para 
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mantener una línea determinada. Hoy ese taller parece que 
puede tener perspectivas de futuro, en función de la trans- 
formación de determinado material de transporte. Incluso 
se puede utilizar para ofertar hacia otros países. Lo mismo 
sucede con los talleres de Córdoba. 

En suma, lo que yo le pedía con esto -sé que ahora 
mismo, a nivel general, va a ser difícil, si me lo puede 
aportar por escrito, miel sobre hojuelas-, en el diseño de 
esos cuatro años en los que va a terminar el contrato-pro- 
grama, es saber cuál es la realidad que tenemos hoy de esta 
unidad de negocio. En la filosofía de Renfe unen lo que se 
puede llamar rentabilidad de cada unidad de negocio, en 
sus ingresos y en sus gastos. Parten de una deuda, que tam- 
bién está recogida en el contrato-programa, de cada unidad 
de negocio. ¿Cómo se va a llegar al año 1998 con esta uni- 
dad de negocio, con la infraestructura que tiene y con la 
adecuación que al final tendrá? Asimismo, queremos saber 
la distribución de producción, papel que va a jugar cada 
una de las unidades y personal que va a tener. No entro en 
la controversia que pueda haber de si debe de estar en un 
sitio o en otro. Los que dirijan esas unidades de negocio 
plantearán lo mejor y con la realidad que tienen intentarán 
llegar a ello. A mí me tranquiliza que me haya dicho -se 
lo digo sinceramente- que está bastante avanzado en 
cuanto al diálogo con los sindicatos, con el ayuntamiento, 
que dice que se ha preocupado enormemente por este 
tema, como en su día todos, igual que las comunidades au- 
tónomas. Esta Comunidad Autónoma de Castilla-La Man- 
cha edaba dispuesta a poner hasta 100 millones de pesetas 
para la firma con ustedes de un convenio para el manteni- 
miento del taller. En su día, otras lo pusieron. En fin, que 
todos están por colaborar en que eso sea así y se llegue a 
perspectivas de futuro. Mi idea es obtener la información 
precisa y, a partir de ella, hacer las propuestas que pudie- 
ran derivarse de ella para el próximo futuro. Lo hago ahora 
que hemos recibido la información del contrato-programa 
porque tenemos tres años por delante, desde 1995 a 1998 y 
para ver la evolución que va a tener. Y convencido de que 
no nos estamos poniendo unos a otros complicaciones, 
sino al revés, ayudándonos para que cada uno cumpla su 
papel. Yo, como Diputado, hago el que creo que es conve- 
niente desde la fuerza política que represento y el alcalde y 
el ayuntamiento también. Y al que Dios se la dé, San Pedro 
se la bendiga. Exitos serán éxitos y fracasos serán fracasos. 

El señor PRESIDENTE: iGrupos parlamentarios que 
deseen formular preguntas con respecto a esta compare- 
cencia? (Pausa.) 

En nombre del Grupo Popular, tiene la palabra el señor 
Camisón. 

El señor CAMISON ASENSIO: Según nuestros datos, 
señora Presidenta, en Alcázar de San Juan hay dos talleres 
de Renfe, uno el de material-motor o taller de depósito, 
donde trabajan 90 personas, y el de vagones, con 30 traba- 
jadores, o sea, un total de 120 trabajadores. Lo que ocurre 
es que las asignaciones de trabajo de ambos son muy dis- 
tintas, quizás en uno falta y en otro no es que le sobre, pero 
está más bien abastecido de trabajo. Ante esta situación de 

desequilibrio entre ambos talleres, una solución razonable 
en principio -y le pregunto su opinión sobre esta cues- 
tión- es si sería razonable una refundición de ambos ta- 
lleres, a fin de garantizar la seguridad de tipo social de es- 
tos trabajadores, ya que al hacer la refundición no sobra- 
rían los trabajadores y, en el caso de que así fuera, me ima- 
gino que se tomarían todas las medidas -y así lo pedimos 
desde el Grupo Parlamentario Popular- para que si hu- 
biera excedentes, quedara garantizada perfectamente la se- 
guridad social de estos trabajadores. Por tanto, nos interesa 
conocer si la solución puede pasar por esta refundición de 
ambos talleres, que están descompensados en la asigna- 
ción de trabajo. 

Ya el portavoz de Izquierda Unida ha hecho referencia 
a las negociaciones que ha habido con la Comunidad de 
Castilla-La Mancha y nosotros también le preguntamos 
por qué esta negociación no ha culminado todavía en nada 
positivo y si está definitivamente cerrado cualquier tipo de 
solución o está pendiente de seguir adelante. 

En cuanto a los planes futuros a nivel nacional de los 
otros talleres de Renfe, a la vista del análisis que hacemos 
de las previsiones del plan que hay de talleres, tanto en el 
contrato-programa 1994-98, como en el plan de empresa 
1992-95, parece ser que la política de Renfe es de llevar a 
cabo el tipo de reparaciones en estos talleres y no acudir a 
la iniciativa privada. Es una salida que puede ser válida si 
se hace bien y, ante esta cuestión preguntamos si Renfe, 
ante esta disyuntiva, proyecta crear en esta dirección al- 
guna sociedad filial, porque generalmente, a la vista de he- 
chos anteriores, tenemos verdadero pánico a este tipo de 
sociedades filiales. 

Nos gustaría que nos aclarara si esto ha existido y qué 
proyecto hay para llevar adelante las previsiones que se 
hacían en el plan de empresa y en el contrato-programa. 

Estamos, pues, ante una disyuntiva de una reparación 
del material de red interna o de acudir a la industria parti- 
cular. Nos gustaría que nos clarificara el proyecto futuro 
ante este hecho, teniendo en cuenta los parámetros funda- 
mentales, que no pueden ser otros que la calidad, el coste y 
los plazos. Por supuesto, cualquier decisión que se adopte 
debe hacerse teniendo en cuenta la seguridad social de los 
trabajadores que están en estos talleres. En este caso ha- 
blamos de los dos talleres de Alcázar de San Juan, pero es 
válido para toda la red de talleres de Renfe que tiene en 
todo el país. 

El señor PRESIDENTE: Para contestar a sus pregun- 
tas y matizaciones, tiene la palabra la señora Presidenta de 
Renfe. 

El señor JEREZ COLINO: Perdón, señor Presidente. 
Salvo que el turno que correspondería al Grupo Socialista 
se hiciera después.. . 

El señor PRESIDENTE: Perdón, tiene usted toda la 
razón. Pido disculpas. Estaba en otro tema. Me ha pillado 
por sorpresa. Efectivamente, antes de contestar la señora 
Presidenta tiene la palabra el señor Jerez, en nombre del 
Grupo Socialista. 
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El señor JEREZ COLINO: Deseo agradecer a la se- 
ñora Presidenta de Renfe su información, una información 
que, una vez más, va por la vía del ordenamiento racional 
de los talleres, en este caso de Renfe, y que va a suponer, 
evidentemente, una reordenación, tanto del número de ta- 
lleres, que en este momento parece que son demasiados, 
como de las especialidades que se pueden ejercer en cada 
uno de ellos. Querría conocer -si es que se puede poner 
fecha- cuándo puede existir la planificación completa de 
talleres, tanto en las especialidades que puedan haber 
ahora de material motor general o de AVE o de vagones, 
que parece que sería el otro tipo de taller especializado. 

Respecto a Alcázar de San Juan, efectivamente entra 
dentro también de esa órbita de racionalización del trabajo, 
de abaratamiento de costes en las reparaciones. Está pa- 
sando en estos momentos, de esos dos talleres de que dis- 
ponía, es decir, de arreglo de locomotoras y de vagones, a 
una situación mixta, de tal manera que la disminución de 
trabajo que puede existir en el taller de locomotoras pueda 
integrarse en el aumento que está existiendo a la vez en el 
taller de vagones. Por lo tanto, esta situación de trabajo 
mixto, que según la información que yo tengo en estos mo- 
mentos parece que se está produciendo, empieza a dar bue- 
nos resultados, puesto que está habiendo un incremento en 
el trabajo y en encargos de reparación de vagones. En esta 
dirección yo quem’a hacer una pregunta a la señora Presi- 
denta de Renfe en el sentido de si Alcázar de San Juan va 
a ser en el futuro un taller especializado en vagones, de tal 
manera que se produzca un trasvase de operarios, de loco- 
motoras a vagones, o piensa seguir manteniendo la actual 
situación doble de locomotoras y vagones. Digo esto en 
función de marcar cuál puede ser el futuro de esos talleres, 
que están muy bien situados respecto al conjunto de tráfi- 
COS y de la red de que en estos momentos dispone Renfe, y 
que efectivamente tienen una larga historia, no solamente 
como nudo ferroviario sino como talleres de reparaciones 
en ambos sentidos, porque ese futuro es evidente que podía 
clarificar el compromiso que Castilla-La Mancha puede 
asumir de cara a invertir en la renovación de estos talleres, 
que es el convenio que en estos momentos se ha mencio- 
nado tanto por el representante de Izquierda Unida como 
por el del Partido Popular. 

El señor PRESIDENTE: Tiene la palabra la señora Presi- 
denta de Renfe para contestar a las matizaciones y preguntas 
de los señores portavoces de los distintos grupos políticos. 

La señora PRESIDENTA DE RENFE (Sala i Schnor- 
kowski): Con respecto al tema de Alcázar de San Juan, 
como por fin encontré el papel que no encontraba aquí, 
perdido en el conjunto, les diré que se ha adoptado la deci- 
sión de integrar las instalaciones existentes incorporando 
los recursos del taller de mercancías y los del taller del ma- 
terial motor; todo va a un taller. 

Durante el primer semestre del presente año se han ve- 
nido realizando las obras de adecuación para que esto 
pueda ser posible, y el proceso se completará durante el 
próximo mes de julio con el traslado de los trabajadores 
correspondientes. En este proceso se configurará un taller 

polivalente que estará capacitado para atender reparacio- 
nes tanto de locomotoras como de vagones de mercancías, 
y podrá ser viable el mantenimiento de la suficiente activi- 
dad como para asegurar la pervivencia del negocio en esta 
localidad. Después me dicen que hay cambios de personal, 
etcétera, pero que se pueden cubrir todas las bajas que 
pueda haber en el taller a través de nuestro sistema de ju- 
bilaciones anticipadas y bajas incentivadas que se están 
produciendo de acuerdo con el plan social que firmamos 
con los sindicatos al final del año anterior; es decir, que se 
puede hacer todo dentro de este convenio marco. 

Con respecto al futuro de los talleres, vamos a ver el 
contrato-programa con cierto detalle y lo vamos a mandar 
a los señores Diputados para que nos den su opinión. 

No sé de dónde ha deducido el señor Camisón que no 
vamos a acudir a la iniciativa privada. Lo que hacemos es 
dar un buen uso al dinero y dar un buen uso a los recursos 
humanos que tenemos todos. En estos momentos nos pa- 
rece que la iniciativa privada es muy importante para po- 
der comparar costes y poder comparar calidades. Vamos a 
continuar trabajando con lo que tenemos en la iniciativa 
privada en estos momentos, y, en principio, cada caso que 
haya se discutirá debidamente con todos y se harán los 
concursos correspondientes. Yo siempre digo que lo lógico 
-y lo digo sinceramente- es que los trenes se conserven 
por el que los produce, por el que los fabrica, en vez de te- 
ner departamentos de mantenimiento. En general la gente 
lleva el coche al taller de la empresa en que lo ha com- 
prado. Así debería ocurrir con los trenes. Lo.que pasa es 
que todavía tenemos una historia muy larga, muy distinta y 
una manera de entenderlo totalmente distinta y habrá que 
ir viendo cada caso, habrá que ir viendo en cada concurso 
de nueva compra de material rodante qué condiciones 
pone la industria particular, cómo se ve desde nuestro 
punto de vista, cómo se usa mejor el dinero y qué es lo más 
económico para la empresa, si hacerlo a través de la indus- 
tria privada o si hacerlo en la propia empresa teniendo en 
cuenta que hay unos recursos ociosos, etcétera. 

Lo mismo en cuanto al tema de filiales. Ciertamente se 
está estudiando. Yo no sabía que ustedes tuvieran pánico; 
más bien me había llegado que estaban bastante de 
acuerdo con los temas de la constitución de filiales para 
este tipo de actividades secundarias. Lo vamos a estudiar. 

El señor PRESIDENTE: El señor Ríos se ha excusado 
a esta Presidencia porque tenía otra pregunta en otra Co- 
misión. Comunico a la Comisión que había solicitado a la 
Mesa, de acuerdo con la compareciente, que le contestara 
por escrito a las preguntas que le ha formulado. Así le 
ruego que lo haga a través de la Comisión. 

La señora PRESIDENTA DE RENFE (Sala i Schnor- 
kowski): Así lo haremos. 

El señor PRESIDENTE: ¿Por parte del señor Camisón 
hay alguna observación adicional? 

El señor CAMISON ASENSIO: Sí, una sola y muy 
corta. 



- 

COMISIONES 
15969 - 

8 DE JUNIO DE 1995.-NÚM. 520 

Es para aclararle a la señora Presidenta que mi expre- 
sión de pánico estaba motivada - c r e í  que lo había enten- 
dido- justamente por una filial específica: por Equidesa. 

El señor PRESIDENTE: Señora Presidenta, ¿tiene 
algo que añadir? 

La señora PRESIDENTA DE RENFE (Sala i Schnor- 
kowski): No. 

El señor PRESIDENTE: Agradecemos la compare- 
cencia de la señora Presidenta de Renfe. 

A continuación tendríamos que pasar al último punto 
del orden del día, que es una pregunta formulada por don 
Guillermo Gortázar Echeverría, del Grupo Parlamentario 
Popular. Habíamos citado a la una a la señora Secretaria 
de Estado Cristina Narbona, que era quien tenía que res- 
ponder a esta pregunta, pero hoy no hemos controlado 
adecuadamente el tiempo entre todos, y yo asumo mi 
parte de responsabilidad en ello -e1 tema era importante 
y tener a la Presidenta de Renfe sugiere muchos proble- 
mas y muchas situaciones, y como siempre ha sido muy 
activo y muy vivo el debate- y, por tanto, por solicitud 
de la señora Narbona, que tiene que estar en la Conferen- 
cia del Mediterráneo en Barcelona, se ha realizado un 
acuerdo en privado entre el Diputado que ha formulado la 
pregunta y la Secretaria de Estado para excluir del orden 
del día la pregunta y aplazarla para otra ocasión en otra 
reunión de esta Comisión. Así pues, someto a la Comisión 
dicho aplazamiento y, si no hay ninguna observación en 

contra considero que por asentimiento se aplaza a una 
próxima convocatoria. (El señor García-Arreciado Ba- 
tanero pide la palabra.) 

Tiene la palabra el señor García-Arreciado. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: 
Queda una pregunta en el orden del día. ¿Esa es la que va- 
mos a dejar para otra convocatoria? 

El señor PRESIDENTE: Sí. 

El señor GARCIA-ARRECIADO BATANERO: Si 
está ahí la señora Secretaria de Estado. 

El señor PRESIDENTE: Sí, pero la señora Secretaria 
de Estado ha manifestado que tiene que irse a la Conferen- 
cia del Mediterráneo sobre Medio Ambiente, a Barcelona, 
y que dada la hora que era, no consideraba oportuno con- 
testar a esta pregunta con un tiempo que no es el apropiado 
para el contenido de la misma, y, de mutuo acuerdo con el 
demandante, se ha llegado a la conclusión de transmitir a 
esta Mesa lo que someto a hora a esta Comisión. 

Si no hay ningún inconveniente considero que por asen- 
timiento se traslada a una próxima reunión. ¿De acuerdo? 
(Asentimiento.) 

Muchas gracias a todos. Gracias, señora Presidenta de 
Renfe. 

Se levanta la sesión. 

Era la una y cincuenta minutos de la tarde. 
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