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@® A las once y cuarto de
la manana del dia 13 de
marzo se reunieron las co-
misiones de Presupuestos y
Obras Piblicas de las Cortes
Espafolas, convocadas para
recibir el informe que, sobre
la labor desarrollada por la
Renfe en los uGltimos afos y
sus perspectivas futuras,
iban a ofrecerles los minis-
tros de Hacienda, don Al-
berto Monreal Luque, y de
Obras Publicas, don Federi-
co Silva Munoz F
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E inicié la reunién con unas palabras del
presidente de fa Camara legislativa, don
Alejandro Rodriguez de Vaicarcel, quien

diin oue_jnstitucionalizados ya estos encuentros
de los ministics el Gobierno con los procura-
dores, sus frases iban a ser de pura cortesia,
Senalé que los senores Silva Munoz y Monreal
Luque acudian a hablar de un tema n:onografi-
co, la Renfe, y que, en futura ocasién, cada uno
de ellos volverd a reunirse con los procuradores
para hablar de la politica general de sus Depar
tamentos.

Con los miinistros y el presidente de las Cor-
tes se situaron en la iiibuna presidencial el
presidente, vicepresidente y secretario de la Co-
misién de Obras Publicas, senores Mendoza Gi-
meng, Garcia Ribes y Bau Carpi, respectivamen-
te, v los subsecretarios de Hacienda y Obras
Fibives, sefores Saenz de Vicuna y Ollero. En
otras tribunas figuraban el director general de
Transportes Tesrestres, don Jesus Santos Rein,
y otros altos cargus de ambos Departamentos.

INTERVENCION DEL ViNISTRO
DE HAGIENDA

El primero en hacer uso de la palabra fue el
ministro de Hacienda, que pronunci6 el siguien-
te discurso:

« procuradores:

Nos es muy grato, tanto al ministro de
Obras Pablicas como a mi, comparecer ante

ustedes con el fin de exponeries, sucinta-

menmts, nero con la mayor claridad ‘posible,
la labor desaricllada por Renfe durante es-
tos ditimos afos y sus perspeciuvas futu-
ras, asi como su evolucion financiera a par-
ur dei pian de Modeiuz2sion v su situacion
acival, Mi presencia agui. junto ‘con la u2l
seior Siiva Muioz, se debe a la <onsi -
cion del aspecto financiero y a! deseo de
escuchar las opiniones de ustedes sobre
posible proyecto de ley a que aludiré poste-
riormente.

Si los sefiores procuradores nos lo permi-
ten, yo me limitaré a hacer referencia a la
evolucion: financiera de Renfe y su cone-
xién con los Fresupuestos generales del Es-
tado, y el minisuc de Obras Pdblicas, con
las brillantes cualidades expositivas le
caracterizan, les expondrd iZ= principaics
realizaciones de la Red.

e OBJETIVOS AMBICIOSOS

Como ustedes saben, por ley de 26 de
diciembre de 1964, se aprobé el plan de
modernizacion de Renfe, que abarcaba un
periodo de diez ahos.

Sin entrar en el detalle de los objetivos
técnicos, sociales y eco i , puesto
que voy a cefirme a sus aspectos financie-
ros, qluiero senalarles que, con él, se perse-
guia llegar a conseguir una red moderna,
adecuada a los transportes de hoy, flexible
en cuanto a su gestibn y econdmicamente
rentable

Los objetivos eran ambiciosos, y, en con-
secuencia, iban a requerir un considerable
esfuerzo financiero.

En el plan se expresaba, de una forma
detallada, las inversiones a realizar; se eva-
luaban. =2siicine las previsiones de ingre-
Zuos y gastos durante los diez afos que
abarcaba el plan, y, en consecuencia, se
exponian los resultados financieros durante
dicho pericdo.

Se preveia una eiminacion de los déficit,
a través de fases sucesivas, a medida que
las inversiones fuesen permaii=ndo realizar
los ajustes previstos en la explotacion fe-
rroviaria, hasta lograr hacer de Renfe u:2
empresa rentable.

® ETAPAS

En una primera etapa, que abarcaba des-
de la iniciacion del n hasta el afio 1967,
estaba prevista una paulatina disminucién
del déficit de explotacion, para llegar, en
este Gltimo ano, a una nivelacién entre los
ingresos y gastos de la explotacién en sen-
tido estricto, es decir, excluyendo amortiza-
ciones e intereses. Una nda etapa, que
habria de culminar en al':?o: 1971, permiti-
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ria obtener unos exceaentes de ingresos,
sobre los gastos de explotacion, que harian
Eosibla que Renfe soportase los intereses y

amortizacion industrial, estando prevista,
para dicho afo, 1971, la obtencién de un
remanente dz 290 millones de pesetas. Du-
rante la tercera etapa, que abarcaba desde
este Gltimo afo hasta 1973, este beneficio
neto iria aumentando paulatinamente.

Ciertamente, ! camino por recorrer hasta
lograr 2 zutosuficiencia econémica de Ren-
fe era largo y dificil; requeria un considera-
le esfuerzo y el cumplimiento de una serie
de circunstancias, algunas de las cuales no
estaban de un3 forma plena en manos de
los gestores del plan, como son, por ejem-
plo, la subida de twrifas o la politica de
salarios.

El plan de modernizaciéon prevela, de un
lado, un aumento de los inaresos de explo-
tacion, y, de otr3, una reduccion us Sierics
costes. E

En favor d2! sumento de ingresos jugaba
la Era\risién del crecimiento del trifico y las
subidas de tarifas establecidas en el plan,
compensadas siempre éstas con un mejor
servicio para el usuario del ferrocarril.

Por lo que hace a los gastos de explota-
cion, que habian de niantenerse practica-
mesnta constantes en su conjunto, ibSan a
sufr un cambio sustancial en su estructu-
a, ya qus, & hien algunos costes sufririan
una elevacion comc consecuencia de las
inversiones a realizar, otros 'han a reducir-
se considerablemente, tales comu !os cos-
tes de personal, mediante la reduccién de
la plantilla de agentes de 119.815 a 90.400,
o a través del cierre de lineas antiaconémi-
cas o su sustitucidén por servicios de carre-
tera. Todo ello iba ligado a una adecuada
contabilizacion de las amortizaciones técni-
cas y de las cargas financieras, asi como a
la compensacién de otras obligaciones im-
puesi2s por la Administracion.

Pa:> tener idea de cudl era la magnitud
del esfuerzs que se exigia, basta mencionar
que las inversioines previstas durante el de-
cenio 1964-73 se cifraban en 62.000 millo-
nes de pesetas, de los cuales 36.050 cons-
tituirian aportaciones con caro a los presu-
puestos Estado (tanto para nlevas in-
versiones como nara amo s
trial) y 12.240 millones procederian de cré-
ditos del exterior. El resto hasta los 62.000
millones de pesetas seria cubierto con los
beneficios de Renfe. Como es sabido, el
olan de modernizaciéon conto d el pri-
mer momento con el apoyo del Banco iViun-
dial, con el que hasta la fecha se han con-
certado préstamos por un importe de 115
millones de ddlares, estando actualmente

en tramite otro nuevo préstamo por valor .

de 50 a 60 millones de dblares.

Por otro lado, y con § ncia de lo
anterior, el Estado venia obligado a consig-
nar en sus presupuestos las partidas nece-
sarias para hacer frente a los déficit de
explotacion de Renfe previstos en el plan
de modernizacion.

® REALIDADES

Veamos, ahora, cuiles han sido los resul-
tados reales logrados por Renfe en el plano
financiero.

En los afios 1964 y 1965, los déficit re-

istrados coindidieron, sensiblemente, con

previsiones establecidas en el plan de
mmodernizacién. Hubo desviaciones en el ca-
pitulo de gastos con respecto a los previs-
tos, pero estos mayores gastos fueron
com':anndos por los aumentos que tuvie-
ron lugar en los ingresos, que fueron supe-
riores a los programados.

En 1966,Bnrmltadocdehwomndo
explotaciéon se apartan ya de las previsiones
en 520 millones de pesetas. Varias son las
causcs de esa desviacivi:, S20in se expresa
en las meinorias de Renfe. La phmes:iz de
ellas reside en <! hecho de estar las inver-
siones evaluadas a piccios constantes, Yy
producirse una coyuntura econimica de
signo alcista, que, iniciada a fin2les de
1964, produjo, en 1966, una. diferencia
apreciable entre los precios implicitos en
los célculos del plan los precios reales.
Por otro lado, en 196;, tuvo lugar un au-
mento de las retribuciones de personal de

CHEQUED A LA RENFE

® El plan decenal de
modernizacion debe
revisarse @ Un rea-
juste bienal corregira
mejor los defectos de
una planificacion a
largc plazo @ En
1970 habra unia dife-

-~

rencia de 5.30C
millones de pesetas
sobre las previsiones
® El Estado anticip6

7.768 millones, de
1967 a 1969, y se
adeudan a Renfe
otros 5170 millones

:l::fe, que s supudm':;ZUO _millomsddohpu.-d.

T encuna de revisto en n
muﬁuzaubn Si m’; aumento nopu re-
flej6 en otro paralelo del déficit en ese afio
fue porue quedé absorbido, como ya he-
mos dicho, por el incremento de los ingre-
sos, principalmente los derivados del trans-
porte de viajeros. Pero, en 1966, los ingre-
sos procedentes del trafico de mercancias
disminuy=2ron sensiblemente. Las causas
antericres dierc lugar a que, en dicho aiio,
se produjese un déficit de 3.780 millones
de pesetas, frente a los 2.960 millones pre-
vistos en el plan de modernizacién.

® REVISION

Como consecuencia de la situaciéon que
acabo de describir, en 1967 se decide efec-
tuar una revision del plan de modernizacion
en la que se corrigen las visiones de
costes, especialmente las vas al capi-
tulo personal, w;o‘;orms anuales aumen-
tan en cerca de 3. millones con respec-
to a las primitivas cifras del plan de moder-
nizacién. Al mismo tiempo, en la revision se
prevé una fuerte elevacion de los ingresos
de explotacién, especialmente en transpor-
te de viajeros.

Como resultado de estas nuevas previsio-
nes de ingresos y gastos, la primera etapa,
en la que habia de conseguirse la nivela-
ci6n en la cuenta de explotacion (excluyen-
do amortizacién e intereses), se dilata en
un afo; es decir, no tendria lugar hasta
1968, y, para el afio 1970, se preveia un
resultado m donhlvo dlguﬁfo millones dl:
pesetas, s ya los intereses y
amortizacién a ca de Renfe. .

La revision del plan de modernizacién ro-
percutia, naturaimente, en una mayor de-
manda de ayuda del Estado, que se iba a
traducir en un aumento de 6.360 millones
en la dotacién para nuevas inversiones so-
bre las previstas en el primitivo pian. En
consecuencia, la aportacion total del Estado
par> este fin, durante el decenio, se cifraba
en 42.<10 millones de pesetas. Aparte de
esto, el e>tado asumia nuevas caraas:



como la ameruzacion y s de intereses

de obligaciones emitidas por Renfe, la

exencion del inwunm sobre el gas-oil con-

sumido por la Red y el mantenimiento del

mdo canon de eommdenda a favor de
e.

® DESVIACIONES

Pese a que la revision del plan de moder-
tiene lugar en julio de 1967, lo
dmumommmnﬁo vuelve a
ﬂl:bdueiru una desviacion, respecto a
puvidonu.ddordmdc‘lﬂ”rﬂllom
de pesetas. En ello influyeron distintas cau-
sas, entre las que cabe sefalar el estanca-
miento de los ingresos derivados del trans-
?‘:mdovh}uo.,adcomheongdu_ibn

hasta el primero de septiembre de dicho
afno y en una proporcién bastante inferior a
la prevista.

n el ano 1968, la desviacion, con res-
pecto a las cifras del plan de moderniza-
cion, se eleva a 3.900 millones de pesetas.
Contingan practicamente estancados los in-
gresos, tanto por transporte de mercancias
como por transporte de s, debido a
la recesion econémica de dicho afio, pero
se producen nuevos aumentos con rospocto
a los previstos, hmo en el capitulo de per-
sonal como en el capitulo de materiales. La
devaluaciéon de la , que tuvo lugar a
finales del afo 1967, nﬂ.wé l6§umemo
en estos resultados, asi como también en el
vohunondol.lmordbnmlofocmdnpor
Renfe, aue condicionaba el loaro del objeti-
vo de la autosuficiencia hnanciera.

Los saws provisionales para el ano 1969
reflejan un déficit que excede en 4.500 mi-
llones de pesetas al visto en el plan de
modernizacién. No ol nte, el déficit real
%Inzot;lto_ ano f:: inferior al t=' 1968 a‘n

4 millones pesetas, debido especial-
mente a la reduccion lo en los gastos
de explotacion. Para 1970, el presupuesto
:o Ron;a. prevé l.ma‘5 nueva reduccion, l.:i::

éficit explotacién, con mpacto a
anterior, de otros 500 millones de pesetas;

sin embargo, la desviacion, a laa
previsiones del plan de on, as-
cendera a 5.300 millones de pesetas.

® DEFICIT

Los senores radores conocen el he-
cho de que las subvenciones que el Estado
viene consignando en sus puesto J
nerales para cubrir el on
bmnmhmnﬂnprovlmmh ey por la
glo se aprobdé el plan de modernizacién.

n embargo, la discrepancia entre estas
subvenciones consignadas en los presu-
puestos y la reali de Renfe, llevé a la
necesidad de que el Gobierno autorizase la
concesién de anticipos de Tesoreria para
culmr la diferencia no recogida en el presu-

dada la obligatoriedad utabloada

gor Ias disposiciones legales, que n
anfa de aua el Estado asuma su eit

de explotacién. Estos anucipos corresoon-
den a los déficit que tuvieron lugar en los
anos 1967, 1968 y 1969 y ascendieron a
7.768 millones de pesetas, quedando pen-
diente a favor de Renfe un importe de
3.295 millones. Por otra parte, no habién-
dose iniciado aGn el funcionamiento de la
Mutualidad para la Seguridad Social de los
trabaiadores ferroviarios, creada en el afo
1967, las prestaciones «e dicha Mutuali-
daa, que siendo, nte, a cargo del
Estado fueron su s por Renfe, ascen-
dieron a 1.875 mi mspnnlnsh-uqeﬂ:
cios indicados. En consecuencia, las canti-
dadn pendientes de abono a la Renfe as-
cienden todavia a un total de 5.170 millo-

nes.
Al hacerme cargo de la cartera de Ha-
cienda me he encontrado, por tanto, con
MMMthunaltotnldecréﬁws
anticipados para los afios 1967 a 1969 as-
ciende a un total de 7.768 millones de pe-
setas, mas otros 5.710 millones que todavia
se adeudan a Renfe, situacién que, entien-
do, es preciso regularizar.
De aqui que estimemos que, para que
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estas desviaciones no se sigan prooucien-
do, en el futuro, en la forma en que hasta
lhora han tenido lugar, es preciso dar al
plan de modernizaci una mayor flexibili-
dad que permita una adecuacion de las ci-
fras previstas con las consignadas en el
presupuesto.

® PROYECTO DE LEY

Por todo ello, el Ministerio de Obras Pu-
blicas y el Ministerio de Hacienda se pro-
someter a la consideracion del Go-
m para su posterior envio a las Cortes,

to de ley en el que se reco , funda-
mentalmente, los puntos siguientes pri-
mer término, una actual del plan de

E

no obstante, el riesgo de producir, en el
fu'luro, nuevas desviaciones si se persiste
en el criterio de predecir, de un modo rigi-
s B largo .li:;o ell:n d.nai':l:“h
para un pe: . Por co ra-
mos que lo méas idéneo es que, por lo que
se ere a la cuenta de explotacion exclu-
sivamente, estas revisiones tengan lugar da
una manera r-l&im coincidiendo con
elaboraci6n los presupuestos, al obim
de que éstos recojan, en su caso, de una
forma lo mas realista posible dichos resul-
tados, con el fin de que la Comisién de
Presupuestos pueda examinar con todo ri-
Efl-laborv_wﬂénmlndnporﬂonfo.

otra forma, la Comision aprobard unos
gastos que podridn estar contenidos en un
plan, pero no son los que van a producirse
ni los que luego, realmente, ha de sufragar
el Estado.

Por otra parte, pr.undomos llevar a di-
cha ley, al objeto de formalizar la situaciéon
de Renfe, una autorizacion para que en la
cuenta general del Estado pueda incluirse
una idacion adicional por el importe de
los it realmente producidos durante los
afios 1967 a 1969, ambos inclusive, para
los cuales se han concedido ya anticipos
del Tesoro.

® CLARIDAD
E INFORMACION

Sefiores procuradores: Apenas hace dos
meses, cuando tuve el honor de dirigirme
E»tpﬁnonmlll’hmdohs(:orm,m

firme promesa de que ninguna parcela de
ingresos o gastos pablicos ria de tener
la garantia de vuc::n mi::l Acudo, aqui,
en cumplimiento promesa, para
traeros, junto a la o:c?uuata claridad dep.laa
ﬁ:-ru, la informacioén necesaria para juzgar-

Creo, sin embargo, que es importante ex-
traer una conclusién de estos datos. Esta
claro que resupuesto no debe ser, como
alguien ha &ho el marco cifrado de todas
las tradiciones e inercias de la sociedad.
Nuestro tiempo exige qu. sea, por el con-
trario, ambiciosamente, la expresion de una

auumiuu y coheren-
tedah:mwoneiéndolEmdoonhm—
nomia.

En un momento en que la problemética
dehuwénvuﬁhd&;um:hha

pual

empresa pablica constituye una figura clave
de nuestro universo socio-eco , re-
sulta obligado, y asi lo he apuntado ya ante
estas Cortel, un perfeccionamiento, de
nuestras mmm"u, paralelo
a la evolucién po y social
de los daltimos anos. Ello reclama una reafir-
macion vigorosa del principio de universali-
dad presupuestaria no soblo como conse-
cuencia légica del de competencia del po-
der legislativo, sino como una eliaonch de
la politica financiera contemporanea

engo la absoluta seguridad de qua a
través de la intima colaboracién, que espe-
ro que la Comision de mepuutoc preste
a mi Departamento, lograremos llevar, jun-
tos, a feliz término la tarea integradora del
presupuesto del Estado al servicio de los
altos intereses de la politica financiera es-

la.
Muchas gracias.»
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INFORME DEL MINISTRO

DE OBRAS PUBLICAS

= 2.801 KILOMETROS RENOVADOS
Y 4.510,9 ELECTRIFICADOS

= REDUCCION A 88.216 AGENTES
SOBRE 119.000 EN 1965

= DE UNA VELOCIDAD MAXIMA DE
100 KILOMETROS HORA A 120

= MULTIPLICACION PROXIMA DE LOS

CONTAINERS

cienda, sefior Monreal Luque, el presidente de
las Cortes, sefior Rodriguez de Valcércel, con-
cedio la palabra al ministro Obras Pablicas, don
Federico Silva Mufioz, quien se expresé en los térmi-

nos Sgumnta T S
«Dentro criterio general por -
nistro de Obras Pablicas en los ultimos aios de

TEHM#NADA la intervencién del ministro de Ha-

Luque, con su :llima lidad y su co-
nocimiento dn los pruhlqmu “financieros de Ren-
fe, ofrecen una ogomﬁd-ddemplrw-r-bs
titulares de lo de '
Obras Pﬁblﬂa ante las Cortes Eupnﬁohs para

® ESTRECHA
COORDINACION

Quisiéramos que este informe fuera, de una
parte, expresion de voluntad de conti-

orientarnos sobre lo que debe-
mos corregir o mﬁﬁm,vﬁmr.onnm a
tantos hombres anénimos y beneméritos que tra-
bajan en y para los ferrocarriles s. De
m part-, qu--immos que este i fuera

pero
ano cumplido, trabajar en estrecha coordinacién,
concretada en el caso de Renfe, pornms

ministerios, que rten el honor y la respon-
sabilidad de la de los ferrocanttes. ¥,
fina , qQui s que esta informaci6n tu-
viera suficiente exp idad para h llegar a
mdnsllou sefiores procuradores y a Espafa ente-
ra el y el esfu que v realizando

pnrmpiuhrllpdimlldehllm-
tructuras que cada dia més acuciantemente J)n—

cisa, en la dida que el d
sSu renta wper capitan abre sus oj salhori:nn—
te de la dnvm ini pida

de su nivel de vida.
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Como continuacion de lo que el ministro de
I-lad-mh ha dicho, deseo centrar la parte que
de este inf corr g d mh:aapemsa:
cos de struccid d i6n de los fe-
rmﬂmhsymauuprﬂdﬂn

® LOS PROBLEMAS

000 umu
que en Franu-u de 1.244.000 y ‘ITEG.MD
11'0: oo\almonte. y en ltalia, de 1.829.000 y

Cumplida esta etapa, intenta progresar acomo-
déndose a las noo.ddld-u de la demanda de
viajeros y con una notable
Immﬂnonlosudmsdolmﬂﬁom Yo qui-

h e

Y

siera por ello rendir un

o e

recuerdo de tantos h
ferrocarriles que hnhicmn de tra

con denuedo
bt B R iy

con la a sus ; quie-

muoordnr-uh ,mrn‘loamalﬂuw

de l.tht:orlu Espaiiol dm-nif

nes a largo tienen el riesgo umg,b
i ejecuci 1

nienmucmﬂndnlistl&o,uunhum -
cedimiento, qtnmrrlglbsm:dapllrigu
mmahmphm

® BALANCE
Mas ;qué ha hecho la Renfe en orden a sus
fisicas?

nes

1. RENOVACION DE VIAS.—En 1969 se han
renovado 530 kilometros de via, y desde 1964,
2.801 kilobmetros. Quisiera destacar, entre los
tramos afectados por esa importantisima renova-
cion, los 245 kilbmetros de Manzanares-Cordo-
ba, ‘comenzados el pasado afo y realizados al
término del mismo en un 54 por 100. Es una
obra singular. Su importancia no hay que encare-
cerla pensando en la necesidad de tener un co-

do, no haciéndose o B e Ml
mo no pro colapso de
circulacién en Dupoﬁopemn. Pues bien, Iat ca-
racteristicas del tradicional y el
de trenes que atravi han obli  a afronta
esa renovacién de via, con todas sus i
nes, para acabar de una vez con las habituales
uprw-umnun que impiden realizar las pandu
velocidades, y que son como una reliquia del
subduarrollo nuestros ferrocarriles. Para ello

truir riaduct k la tierra movida.
Son como puentes sobre la tierra, sobre una
tierra fluida que recuerda el a . Obra de inge-
nieria importantisima y desconocida del
pais, ya que los-trenes van a circular. sobre ellas
unnpaue.rtnhclgmnpﬁhﬂwhﬁmum la
inversion tnhzdm hay enterrados para el

confort y
La h'vhlufund-nenﬂln
inexcusable. Iaag des adr ferro-
viarias europeas, al thrmino de la segunda guerra
mundial, le dieron primacia sobre otras construc-
ciones en sus elementos. De nada sirve tener
trenes confortables si no hay buenas m,dzor-
que cada dia el usuario se da més cuenta lo
lﬁnhhwb&hdyhmﬂcﬁdy‘ ue, en
ha de n para

Mgrquem
de las vias ha obedecido a la
ﬁlo.oﬁ.gomniqnoahmdanizaﬁén de nues-
nicacion hemos seguido en el
Marimdaﬂbru Publm ¥ que puodt sinte-
tizarse, los es co-
m,mwmhlrd.mnmpmuh
inversiones sobre las vias de los gund.a -trafi-

cos, por donde circulan los grand os de
riaj y <
® RENOVACION
PROGRAMADA
Durante el prﬂ:rimo cuatrienio 1916—1973 se
encuentra da la reno de via en
3. g1 kilémetros. ok
n este programa renovaciones ya reali-
zadas quedarin rns. a ef de
cién, las siguientes

— Madrid-riin ;ar Aranda \r por Valladolid y, al
propio tiempo, lineas entroncadas en uta
])l'fl'll?' y que terminan en Santander, Gijon,

—Mldvﬂd-g:m y Portﬂl:m por Lérida vy,

- Madnd— Itu Iiruas ammm-
das con esta Maéalaga,
Boh-clllhulgnam y Ecvilh Gra-

Ynnlstlintns rlnnnﬂalltd&:

— Alsasua-

2.° ELECTRIFICACIONES.~Soy de la opmion

de que la electrificacion de nuestros ferrocarriles

ha sido uno de los grandes aciertos y realizacio-
égimen bia

nes del R . Poco se hal hecho en esta
materia en Espafa desde la el ifi on de
Pajares por Cambé, de cuya n obra se ha

reci el m si El es-
fuerzo realizado con la electfificacién las gran-
des rampas de Guadarrama, Galicia nder,
el Ebro o s ha permitido el

coste de explotacion de la Renfe, de 1,81
m. con traccion de carbon a 0,47, con trac-
cién eléctrica .

Esta politica h de proseguirla. P.
que, ademéas de esa hoy puede circular-
uuhﬂhlinu duﬁﬁmﬂad&lmnntﬁrdoh-
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ror otra parte, en el periodo comprendido en-
tre 1966 y 1969, Renfe ha dedicado a incremen-
to de pagos a su personal 3.333 millones de
pm.nimdm&mmoum
veia en este periodo nar 310 millones a este
fin. Con la expresividad de estas cifras sobra
todo comentario. Y de otra parte se ha prosegui-
do la politica de mejora social en muy diversas
facetas, realizando una intensa politica de capaci-
tacién profesional aparte de las actividades cul-
turales, recreativas, deportivas, etcétera.
Este vast lejo entr do de realizacio-
nes fisicas y sociales de la Renfe se pro
sobre uno los mas ¥y
sensibles, el de su financiera a través de
os ha hablado el ministro de

alcance y su Enlazaré con
que con una obli generalidad tuve
el honor de e: r ante Pleno de las Cortes
el 18 de junio de 1968 y que ahora voy a procu-
rar .
En toda empresa estatal que tenga el caréicter
de publico que distinguir sus dos
rentabilidades: la mnyhndll,polquc

junto a la rentabilidad Omica derivada de su
carficter empresarial se une la rentabilidad social
Lmhmmmmw

utilizacion, confort, lo‘gldd-d\rmmod-
dad servicio a los efectos medir los resul-
tados de que la rentabilidad

mmywdlllitblfommrdluwnm

qun ona e mi ae da, ha

cambiado sustanciaimente en el anu M nove-
t ta y . ¥ con la misma

se e actuando en el afio presente, si bien

para ese déficit, serd preciso tener en

cuenta siempre el principio de rentabili social

de los antes expuestos.

PASILLO DE LAS CORTES

Dos maquinistas
para la Renfe

ONREAL leyé sentado; Silva declamé en pie. Monreal
respondid a las preguntas despacio y tibio, dudando a
veces en la eleccion de una palabra; Silva hablé

como si todo lo que dijo se lo supiese de memoria, y sin un
solo punto y aparte. Monreal fue diplomético siempre; Silva
fue con frecuencia tajante. En esto se mostraron distintos.
Veamos en qué fueron gemelos: en decir que no, sin con-
templaciones, cuando habia que decir que no, y en la
moraleja. A mi entender, la moraleja de la sesién ha sido
ésta: firme politica de realidades.

No nos engafiemos. Lo que ayer iba buscando el respeta-
ble era el cotejo de dos grandes espadas, en mano a mano
ante un «miura» de acero llamado Renfe.

«jBuen cartel de alter-
natival»n, oigo en los pa-
sillos antes de entrar.

Se equivocaba el que lo
dijo. Nada de fiesta nacio-
nal. Lo que vimos fue la
marcha poderosa de una
locomotora conducida al
alimén por dos éxpertos
maquinistas. Eso si, dis-
puestos en todo momento
a ecnarse un capole para
que el qtorow no pillase al
companero.

Realismo politico. Silva
Mufioz lo dijo por activa y
por pasiva: «Soy partida-
rio de una politica de
prestigio, no de una poli-
tica de wgrandeur»; no

i en un
revolucionario, sino en
un programa realista.»

Realismo politico, Mon-
real cantd su verdad a to-
dos lo gabinetes ministeria-
les acerca del consabido
10 por 100 de ajuste de
cinturén: «En mi informe
ante esta comision y en
mi discurso ante el Ple-
no sefalé que los presu-
puestos, por ser biena-
les, no pueden adaptarse
a cada coyuntura ni pre-
verla. Es preciso ceiiirlos
a ella elasticamente en
todo momento. También
dejé bien claro su caréac-
ter de autorizacién de un
gasto méximo. Lo que
hemos hecho, sencilla-
mente, es demorar esa
autorizacién para una
parte del volumen total.
Es decir, que quedan sin
efecto 30.000 de los mi-
llones presupuestados.
Pero entiéndanme bien,
no por eso disminuyen

los gastos con respecto
al pasado afo, ya que lo
que hoy estan autoriza-
dos a gastar los ministe-
rios es una cifra diez mil
millones méas alta que en
1969. Insisto: Les queda
una cifra superior.»

Los procuradores sindica-
les no dejaron de bregar
durante todo el encuentro,
incansables en la creacion
de juego social. Garcia Ri-
bes y Villegas Giron logra-
ron marcar. Osorio, director
de la Renfe, subié a mitad
del coloquio al estrado pre-
sidencial y le dio un recado
al oido - Silva Mufoz. Es-
taba pidiéndole permiso
para hacer uso de la pala-
bra en su condicién de pro-
curador en Cortes. El mi-
nistro consintié en ello, y
Osorio, luego de reconocer
deportivamente la brillantez
de los dos delanteros sindi-
cales, dijo, con la voz so-
lemne de quien sabe a qué
se estd comprometiendo:

~Tanto el presidente
del Consejo de Adminis-
traciéon de la Renfe
como la Renfe entera
desean la presencia ae
los trabajadores en el
Consejo, para que se
sienten a dirigir y a res-
ponsabilizarse. La Renfe
estd dispuesta, asi, a dar
un ejemplo de empresa
en. cogestion.

Garcia Ribes se acerca
por la mesa larga de la
Prensa. Le pregunto:

—Entre nosostros, ;ha-
bias dado a conocer antes
a los ministros tus cinco
prequntas?

—

—~No; simplemente les
mandé decir: «jCuidadi-
to, que voy a entrar
muy derecho!» Creo que
es lo minimo. Otra cosa
habria sido hasta inco-
rrecto, ;jno te parece?

Villegas Girdon preguntd
en ese tono lirico idealista
que le va a las mil maravi-
llas y que arrancé yoces de
«jMuy bien, muy bienl»
Terminé con un canto a las
viejas banderas que no de-
ben ser retiradas antes de
ver cumplidas sus consig-
nas sociales. Silva Murfioz
le aceptd el emplazamiento
ante esas viejas banderas y
se situd a su sombra. Afa-
dié con emocion:

—Mi padre es un jubi-
lado de la Renfe.

He dicho que el Ministro
de Obras Pablicas hablé sin
trabarse. Debo hacer una
precision. Los derivados de
la palabra gcontainem cons-
tituyen un trabalenguas
que hace titubear al propio
Silva Mufoz. Haga usted la
prueba si no:

«El descontainerizador
que lo descontainizare,
buen descontai... jEs-
pantoso I»

Un momento espectacu-
lar de Silva. En respuesta a
una pregunta de Luaces,
paso revista a las cifras de
pérdidas de las empresas
ferroviarias del Japon,
como si fuese, ademas, mi-
nistro de Transportes del
pais del Sol Naciente.
Grandes murmullos de
asombro en la sala.

Monreal Luque no cede
un palmo de terreno, ests
visto.

—No lo olviden uste-
des: el presupuesto es la
ley Econbémica General
del Estado.

Ahi los tienen ustedes.
De acuerdo y de una pieza,
sentados a la maquina vy
dispuestos a correr mucho
rail juntos. Buen viaje, ami-
gos.

Joaquin
AGUIRRE BELLVER
(«Pueblos)






