
MONREAL Y SILVA MUÑOZ
INFORMARON A LAS C0^ ^ E^

«CNE U
^! A^^^^^ir

• A las once y cuarto de
la mañana del día 13 de

mann ĉo rn..-:-_-- I^ CO-c:uIllClll^ iuĈ

misiones de Presupuestos y
Obras Públicas de !as ^^l ies
Españolas, convocadas para
rPCi^ir el informe que, sobre
la labor desarrollada por la
Renfe en los últimos años y
sus perspectivas futuras,
iban a ofrecerles los minis-
tros de Hacienda, don AI-
berto Monreal Luque, y de
Obras Públicas, don Federi-
co Silva Muñoz. ,

))
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^ E inició la reunión r.nn unas valabras del
^ presidenre de la Cámara legislativa, don

Alejandro Rodriguez de Valcárce; quien
r!;%o q^^P, insti;ucionalizados ya estos encuentros
de los ministi^^ ^^l rnbiemo cnn los prosura-
dores, sus frases iban a ser de pura cortesía.
Señaló que /os señores Si/va Muñoz y Monreal
Luque acudían a hablar de un tema n;onográli-
co, la Renfe, y que, en futura ocasión, csda uno
de el%s volverá a reunirse con los procura^aores
para hab/ar de la política general de sus Depar
ta^r,entos.

Con los nii,^istros y e/ presidente de las Co^-
tes se situaron en ia tr•'bu^a nresidencia/ el
presidente, vicepresidente y secrétario de ia Ce-
misión de Obras Públicas, señores Mendoza Gi-
me.^.^, García Ribes y Bau Carpi, respectivamen-
te, y/os ^:; hspcretarios de Hacienda y Obras
r^^:;^b^, s°ñores Sáenz úĈ Vicuña y Ollero. En
otras tribunas figuraban el director general de
Transportes Terrestres, don Jesús Santos Rein,
y otros altos carqG^ de ambos Departamentos.

!NTERVEÑCION OEL i►":N!STRO
^^ 'r.^x.A^
t^►>L HN,:itnuH

EI primero en hacer uso de la palabra fue el
ministro de Hacienda, que pronunció el siguien-
te discurso:
NSeñores procuradores:
Nos es muy grato, tanto al ministro de

Obras Públicas como a mí, comparecer ante
^rstedes con el fin de exponerles, ^us.tinta-
mems, ^ero con la mayor claridad ^posible,
la labor desar.^!lada por Renfe durante es-
tos últimos años y sus ^,erspecú:•as futu-
nts, así com. su evolución financiera a par-
ŭ r tiei pwn tie mOÓS:.-.:z..:c!hn y su situ9cíón
ac►:.•al. Ñli presencia ay_1= iunto ^con la ó:l
señor 5i^a Muñoz, se debe a ia :.r.r.^:dera-
ción del aspecto financiero y d: deseo de
escuchar las opiniones de ustedes sobrd ^^
posible proyecto de ley a que aludiré poste-
^ormente.

^ i los señares procuradores nos b permi-
ten, ^t+ me limitaré a hacer referencia a la
evoluciór: financiera de Renfe y su cone-
xión con loa fresupuestos generales del Es-
tado, y el minist.^ de Obras Públicas, con
las brillantes cualidadsŝ Pxpositivas çve le
caracterizan, lea expondr5 i.^a principai.s
realizaciones de la Red.

• OBJETIVOS AMBtCiOSOS

Como ustedes saben, por ley de 26 de
diciembre de 1964, se aprobó el plan de
modernización de Renfe, que abarcaba un
período de diez años.

Sin entrar en el detalle de bs objetivos
técnicos, sociales y económicos, puesto
que voy a ceñirme a sus aspectos financie-
ros, quiero señalarles que, con él, se perse-
guía Ilegar a conseguir una red moderna,
adecuada a los transportes de hoy, flexible
en cuanto a su gestión y económicamente
rerrtable.

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

En el plan se expresaba, de una forma
detallada, las inventiones a realizar; se eva-
luaban_ a ^^_ ^as orevisiones de ingre-
^,s y^ gastos ^dúranté los diez años que
abarcaba el plan, y, en consecuencia, se
exponían los resultados financieros durante
dicĥo pn.:.;r•+O.

Se preveía una e:minación de bs déficit,
a través de fases suce>r:^as, a medida que
las inventiones fuesen pernr.:°ndo realizar
bs ajustes previstos sn la explota^ ón fe-
rroviaria, hasta lognsr haeer de Renfe u^.;
empresa rentable.

• ETAPAS

En una primera etapa, que abarcaba des-
de la iniciación del plan hasta el año 1967,
estaba prevista una paulatina disminución
del déficit de expbtación, para Ilsgar, en
este último año, a una nivelación entre los
ingresos y gastos de la explotación en sen-
tido estricto, es decir, excluyendo amortiza-
ciones e intereses. Una segunda etapa, que
habría de culminar en el año 1971, permiti-

ría obRener unos exceaentes oe ingresos,
sobre los gastos de explotación, que harían
posible que Renfe soportase tos intereses y
la amortización industrial, estan.^.e orevista,
Ñara dicho año, 1971, la obtención de un
remanente da 29^ millones de pesetas. Du-
rante la tercera etapa, que abarcaba desde
este último año hasta 1973, este beneficio
neto iría aumentando paulatinamente.

Ciertamente, e! ^;amino por recorrer hasta
lograr t? ^uíosuficiencia económica de Ren-
fe era largo y difícil; requería un considera-
^!- esfuer:o y el cumplimiento de una serie
de circu. ^ta^cias, algunas de las cuales no
estaban de urw^ forma plena en manos de
los gestores del H!an, como son, por ejem-
pb, la subida de t^.•ifas o la política de
salarios.

EI plan de modernización p:^ve^a, de un
lado, un aumento de los inaresos de exolo-
tación, y, de otro, una redúcción ŭ^ ^+rt^s
costes.

én iavv: ^^! a^mento de ingresos jugaba
la previsión del crecimiento del tráfico y las
subidas de tarifas establecidas en el plan,
compensadas siempre éstas con un mejor
servicio para el usuario del ferrocarril.

Por lo qua ñace a los gastos de explota-
ción, que habían de n^a^*nnerse práctica-
me^!« constantes en su conjunto, i^r'^ a
^;:^^^ un cambio sustancial en su estructu-
rs, ya qu^, s? hien algunos costes sufrirían
una elevación con..', conseeuencia de las
inversiones a realizar, otro^ :!^an a reducir-
se considerablemente, tales comu !t+s cos-
tes de personal, mediante la reducción úa
la plantilla de agentes de 119.815 a 90.400,
o a través del cierre de líneas ^^*_"!^conómi=
cas o su sustitución por servicios de carre-
tera. Todo elb iba ligado a una adecuada
contabitización de las amortizaciones técni-
cas y de las cargas financieras, así como a
la compensación de otras obligaciones im-
M..e:..:¢ oor la Administración.

Pa^^ téner idea de cuál era la magnitud
del esfuerz;; aue se exigía, basta mencionar
que las inversio.^es previstas durante el de-
cenio 196473 se c:^raban en 62.000 millo-
nes de pesetas, de bs ^^^ales 36.050 cons-
tituirian aportaciones con ca:^ a los presu-
puestos del Estado (tanto para ^:,AVas in-
versiones como para amortización ^: :Z4-
trial) y 12.240 milbnes procederían de cré-
ditos del exterior. EI resto hasta los 62.000
millones de pesetas sería cubierto con bs
beneficios de Renfe. ^omo es sabido, el
olan de modernización contó ^^sde el pri-
ine^ moménto con el apoyo del Banco i.^u!±-
dial, c^n el que hasta la fecha se han con-
certado M^éstamos por un importe de 115
millones de dólares, estando actualmente
en trámite otro nuevo pré§tamo por valor
de 50 a 60 milbncs de dólar^s.

Por otro lado, y cor: independencia de b
anterior, el Estado venía obligado a consig-
nar en sus presupuestos las partidas nece-
sarias para hacer frente a los déficit de
explotación de Renfe previstos en el plan
de modernización.

• REALIDADES

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

En bs años 1964 y 1965, los déficit re-
gistrados coindidieron, sensiblemerrte, con
las previsiones establecidas en el plan de
^nodemización. Hubo desvisciones en el ca-
pítub de gastos con respecto a los previs-
tos, Nero estos mayores gastos fueron
compensados por bs aumentos que tuvie-
ron lugar en bs ingresos, que fueron supe-
riores a los programados.

En 1966, los resukados de la cuenta de
explotación se apartan ya de las previsiones
^ á^ millones de pesetas. Varias son las
caus^^ de esa desvwá:,^., ^°^^n se expresa
en las me.:.orias de Renfe. La prlms ^^e
ellas reside en 6: hecho de estar las inver-
siones evaluadas a p:^os ^-onstan:es, y
producirse una coyuntura e^an^.-nica de
signo alcista, que, iniciada a fin^!es ds
1964, produjo, en 1966, Ona. diferen^:+
apreciable entre bs precios implicitos en
bs c3lcubs del plan y bs precios reales.
Por otro lado, en 1965, tuvo lugar un au-
mento de las retribuciones de pen:onal de

CHEQUEO A LA RENFE

• EI plan decenal de
modernización debe
revisarse • Un rea-
juste bienal corregirá
mejor los defectos de
una pianificación a
larg^ ^!azo • En
1970 habrá ur ^^: dife-
rencia de 5.^0^
millones de pesetas
sobre Ias previsior ^es
• EI Estado anticipó
7.768 millones, áe
1967 a 1969, y se
adeudan a Renfĉ
otros 5.17^ millones
Renfe, que supuso :.^ŬO millones de pese-
*Aa Mr at`.w^na de lo previsto en el plan de
modernización. Si este aumento no se re-
flejó en otro paraleb del déficit en ese año
fue ^t;ue quedó absorbido, como ya he-
mos dicho, por el incremento de los ingre-
sos, principaánente los derivados del trana-
porte de viajeros. Pero, en 1966, los ingre-
sos procedentes del tr3fico de mercancías
dismin^{sron sensiblemente. Las causas
anteriorea dien;r•. lugar a que, en dicho año,
se produjese un d8ficit de 3.780 millones
de pesetas, frente a los 2.960 millones pre-
vistos en el plan de modernización.

• REVISION

Como consecuencia de la situación que
acabo de describir, en 1967 se decide efec-
tuar una revisión del plan de modernización
en la que se corrigen las previsiones de
costes, especíalmente las relativas al capí-
tub personal, cuyos gastos anuales aumen-
tan en cerca de 3.000 millones con respec-
to a las primitivas cifras del plan de moder-
nización. AI mismo tiempo, en la revisión se
prevé una fuerte elevaáón de los ingresos
de explotación, especialmente en transpor-
te de viajeros.

Como resultado de estas nuevas previsio-
nes de ingresos y gastos, la primera etapa,
en la que había de conseguirse la nivela-
ción en la cuenta de explotación ( exctuyen-
do amortización e interesesl, se dilata en
un año; es decir, no tendría lugar hasta
1968, y, para el año 1970, se preveía un
resukado neto positivo de^620 millones de
pesetas, deducidos ya bs intereses y la
amortización a cargo de Renfe.

La revisión del plan de modwrnipwó, re-
perws^a, neiuraimeme, en una mayor de-
manda de ayuda del Estado, que se iba a
traducir en un aumento de 6.360 miUones
en la dotació :^-a nuevas inversiones so-
bre las previstas en el primitivo pia :. ^.^-
^.onsecuencia, la aportación total del Estado
par^ este fin, durante el decenio, se cifraba
en 42.^^0 milbnes de pesetas. Aparte de
esto, el ĉ^tado asumía nuevas caraas:
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como la amornzaaon y pagos de iMereses
de obligaciones emitidas por Renfe, la
exención del impuesto sobre el gas-0il con-
sumido por la Red y el mantenimiento del
Ilamado canon de coincidencia a favor de
Renfe.

• DESVIACIONES

Pese a que la revisión del plan de moder-
nización tiene lugar en juKo de 1967, b
cierto es que en este mismo año vuelve a
producirse una desviación, con respecto a
las previsiones, del orden de 1.300 milbnes
de pesetas. En elb influyeron distintas cau-
sas, entre las que cabe señalar el estanca-
miento de los ingresos derivados del trens-
porte de viajeros, así como la congelación
de tarifas, ys que bs aumentos, cuya im-
plantación estaba programada pare prime-
ros de enero ,de 1967, no tuvieron lugar
hasta el primero de septiembre de dicho
año y en una proporción bastante inferior a
la prevista.

En el año 1968, la desviación, con res-
pecto a las cifras del plan de moderniza-
ción, se eleva a 3.900 milbnes de pesetaa.
Continúan prácticamente estancados los in-
gresos, tanto por transporte de mercancías
como por transporte do viajeros, debido a
la recesión económica de dicho año, pero
se producen rwevos aumentos con respecto
a bs previstos, taMO en el capítub de per-
sonal como en el capítub de materiales. La
devaluación de la peseta, que tuvo lugar a
finales del año 1967, influyó lógicamente
en estos resultados, así como también en el
volumen de la inversión real efectuada por
Renfe, aue condicionaba el baro del objeti-
vo de la autosuhciencia nnanc^era.

a.us uawn prows^onales para e1 año 1969
reflejan un déficit que excede en 4.500 mi-
Ilones de pesetas al previsto en el plan de
modemización. No obstante, el déficit real
de este año fue inferior al de 1968 en
1.200 milbnes de pesetas, debido especial-
mente a la reducción lograda en bs gastos
de expbtación. Para 1970, el presupuesto
de Renfe prevé una nueva reducción, en el
déficit de explotación, con respecto al año
anterior, de otros 500 milbnes de pesetas;
sin embargo, la desviación, respecto a las
previsiones del plan de nwdernización, as-
cenderá a 5.300 milbnes de pesetas.

• DEFICIT

Los senores procuredores conocen el he-
cho de que las subvenciones que el Estado
viene consignando en sus presupueatos ge-
nerales pare cubrir el déficit de explotación
b son en la cuantía prevista en la ley por la
que se aprobó el plan de modernización.
Sin embargo, la discrepancia entre estas
subvenciones consignadas en los presu-
puestos y la realidad de Renfe, Ilevó a la
necesidad de que el Gobierno autorizase la
concesión de anticipos de Tesorería para
cubrir la diferencia no recogida en el presu-
puesto, dada la obligatoriedad establecida
por las disposiciones legales, que rigen
Rwnfw .iw nnw el EstadO aSUma su déñ^^t
de expbtación. Estos armapos corresoon-
den a ios dóficit que tuvieron wgar en los
aiws 1967, 1968 y 1969 y ascendieron a
7.768 milbnes de pesetas, quedando pen-
diente a favor de Renfe un importe de
3.295 milbnes. Por otra parte, no habién-
dose iniciado aún el funcionamiento de la
Mutualidad para la Seguridad Social de bs
trabaiadores fermviarios, creada en el año
i 9ti7, las prestaciones ^te dicha Mutuali-
dao, que siendo, Iegalmente, a cargo del
Estado fueron suplidas por Renfe, ascen-
dieron a 1.875 millones para los tres ejerci-
cios indicados. En consecuencia, las canti-
dades pendientes de abono a la Renfe as-
cienden todavía a un total de 5.170 milb-
nes.

AI hacerme cargo de la cartere de Ha-
cienda me he encontrado, por tanto, con
una situación en la que el total de créditos
anticipados para los años 1967 a 1969 as-
ciende a un total de 7.768 millones de pe-
setas, más otros 5.710 millones que todavía
se adeudan a Renfe, situación que, entien-
do, es preciso regularizar.

De aquí que estimemos que, para que

estas desv^ac^ones no se s+gan proauqen-
do, en el futuro, en la fom^a en que hasta
ahora han tenido lugar, es preciso dar al
plan de modernizacíón una mayor flexibili-
dad que peemita una adecuación de las ci-
fras previstaa con las consignadas eri el
presupuesto.

• PROYECTO DE LEY

Por todo elb, el Ministerio de Obres Pú-
blicas y el Ministerio de Hacienda se pro-
ponen someter a la consideración del Go-
bierno para su posterio ► envío a las Cortes,
si ustedes b.estiman oportuno, un proyec-
to de ley en el que se recogerían, funda-
mentalmente, bs puntos siguientes: en pri-
mer térmira, una actualización del plan de
modemización. Esta actuaización correría,
no obstante, el riesgo de producir, en el
futuro, nuevas desviaciones si se persiste
en el criterio de predecir, de un modo rígi-
do, los resultados de expbtación de Renfe
para un largo período. Por etb considera-
mos que lo m8s idóneo es que,. por lo que
se refiere a la cuer^ de expbtación exclu-
sivamente, estas revisiones tengan lugar de
una manera periódica, coincidier^do con la
elaboreción de los presupuestos, al objeto
de que éstos recojan, en su caso, de una
forma lo méa realista posible dichos resul-
tados, con el fin de que la Comisión de
Presupuestos pueda examinar con todo ri-
gor la labor y gestión realizada por Renfe.
De otra forma, la Comisión aprobará unos
gastos que podrán estar corrtenidos en un
plan, pero no son bs que van a producirse
ni los que luego, realmente, ha de sufragar
el Estado.

Por otra parte, pretendemos Ilevar a di-
cha ley, al objeto de formalizar la situación
de Renfe, una autorización para que en la
cuenta general del Estado pueda incluirse
una liquidación adicional por ei importe de
los déficit realmente producidos durante los
años 1967 a 1969, ambos inclusive, para
los cuales se han concedido ya anticipos
del Tesoro.

• CLARIDAD
E INFORMACiON

Señores procuradores: Apenas hace dos
meses, cuando tuve el honor de dirigirme
por primera vez al Pleno de las Cortes, Mce
la firme promesa de que ninguna parcela de
ingresos o gastos públicos dejaria de tener
la garantía de westra mirada. Acudo, aquí,
en cumplimiento de aquella promesa, para
treeros, junto a la escueta claridad de las
cifras, la información necesaria para juzgar-
las.

Creo, sin embargo, que es importante ex-
traer una conclusión de estos datos. EstS
claro que el presupuesto no debe ser, como
alguien ha dicho, el marco pfrado de todas
las tradiciones e inercias de la sociedad.
Nuestro tiempo exige que sea, por el con-
trario, ambiciosamente, la expresiŭn de una
concepción politica, sistem^tica y coheren-
te de la intervención del Estado en la eco-
nomía.

En un momento en que la problemética
de la asignación y utilización racional de bs
recursos ha penetrado, profundamente, en
el campo del sector público y en que la
empresa pública constituye una figura clave
de nuestro universo socio-económico, re-
suFta obligado, y así b he apuntado ya ante
estas Cortes, un perfeccionamiento, de
nuestras técnicas presupuestarias, paralelo
a la evolución política, económica y social
de los úkimos años. Elb reclama una reafir-
mación vigorosa del principio de universaG-
dad presupuestaria no sólo como conse-
cuencia lógica del de competencia del po-
der legislativo, sino como una exigencia de
la política financiera contemporánea.

Tengo la absoluta seguridad de que, a
través de la íntima colaboración, que espe-
ro que la Comisión de Presupuestos preste
a mi Departamento, lograremos Ilevar, jun-
tos, a feliz tértnino la tarea integradora del
presupuesto del Estado al servicio de bs
akos intereses de Ia política financiere es-
pañola.

Muchas gracias.»
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INFORME DEL MINISTRO
DE OBRAS PUBLICAS

n 2.801 KILOMETROS RENOVADOS
Y 4.510,9 ELECTRIFICADOS

n REDUCCION A 88.216 AGENTES
SOBRE 119.000 EN 1965

n DE UNA VELOCIDAD MAXIMA DE
100 KILOMETROS HORA A 120

n MULTIPLICACION PROXIMA DE LOS
CONTAINERS

T ERMINADA la intervención de^ ministro de Ha-
cienda, señor Monreal Luque, el presidente de
las Cortes, señor Rodríguez de ValcSrcel, con-

cedió la palabra al ministro de Obras Públicas, don
federico Silva Muñoz, quien se expresó en los térmi-
nos siguientes:

aDerKro del criterio general seguido por el mi-
niatro de Obras Públicas en bs úhimos años de
dar una amplia infom^ación de ws realiseciones e
inversiones a la nar,ián, ta Renfe, en atención a
w can^cter autónomo, 1sgaImente definido, y a la
especialidad y volumen de ws inveraiones en el
cuadro general da los organismos dependientes
de mi DepartamerKO, estableció la coatumbre de
informar del rewitado de ws ejercicios.

Cinco años de gestión al frente del Ministerio
de Obras Públicas; un ejercicio completo de ges-
tión y dos años en total de todo el equipo direc-
tivo actual de la Renfe; el fin del decerro de bs
sesenta en que se gestó, promulgó y cumplió en
buena parte el plan decenal de moderrrzeción, y,
finalmente, la presencia en el Ministerio de Ha-
cienda del nuevo ministro, don Alberto Monreal
Luque, con w acusadiaima personalidad y w co-
nocimierKO de bs problemas financieros de Ren-
fe, ofrecen una oportunidad de comparecer a bs
titulares de bs Departamentos de Hacienda y
Obras Púbicas ante las Cortes Espar^olas Qara
ofrecerles un informe gbbal de nuestra enLdad
ferro^riaria en bs támŭras que el propio ministro
de Hacienda ha señalado, situado fundamental-
mente en el pasado ejen^cio de 1969, sin perjui-
cio de las necesarias referencias a los años Qre-
cedentea y al futuro de nuestros ferrocamles.

• ESTRECHA
COO RDI NACION

Quisiáramos que este informe fuera, de una
parte, expresión de nuestra volurrtad de conti-
nuar una estrecha colaboración con las Cortes
Españolas, en este caso con las comisiones de
Prewpuestos y Obras Púb6cas, materiafizada no
sób en el proceso de elaboración de las leyss,
cuya competencia corresponde a nuestros Depar-
tamentos, sino también en la cooperación fiacali-
redora de los servicios derivados de la gestión
encomendada a bs mismos; de esta manera, la
nación entera, que las Cortes represerrtan, puede
tener cumpida infomwción, conciencia del es-
fuerso realizado, orientarrws sobre b que debe-
mos corregir o rectificar, y alentar, en w caso, a
tantos hombres anónimos y benemáritos que tra-
bajan en y para bs ferrocarriles eapañoles. De
otra parte, quisíáramos que este informe fuera
un modesto pero sincero exponeMe de un propó-
sito cumplido, trabajar en estrecha coordinación,
concretada en el caso de Renfe, por nusstros
ministerios, que com^arten el honor y la respon-
aabilidad de ta gssOón de los ferrocarriles. Y,
finalmente, quisiéramos que esta infonnación tu-
viera wficiente expresividad para hacer Ileger a
todos ba señores procuradores y a Eapaña ente-
ra el desso y el esfuerso que verrmoa realizando
por capita6zar al país dotándole de las infraes-
tructuras que cada dfa más awciantemente pre-
cisa, en la misma medida que el desarrolb eleva
au rer^ ^cper capita» y abre ws ojos al horizon-
te de la esper•anza de una mejora ininter ►umpida
de w nivel de vida.

Como cominuadon de b que el ministro de
Hacienda ha dicho, deseo centrar la parte que
de erte informe corresponde en los aspectos ñai-
cos de construcción y moderrrzación de loa fe-
rrocarriles y en w expbtación.

• LOS PROBLEMAS

La resonancia de bs problemas ferroviarios
siempre ha sido muy grande en España. Dije en
alguna ocaaión que la Renfe está a la irKemperie
en ws elemeMOS físicos y tambián en el enlŭi-
ciamiento y comentarios de w gestión. Sus
usuarios son prácticamente todos bs esparloles,
y ws ageMes en este momento más de 80.000
españoles; la Renfe awme el transporte de las
mercancías vitales para el deaarrollo del pa is,
transporta la correspondencia, promueve el desa-
rrolb de laa ciudades o comarcas donde se abre
paso o modemiza o amplía ws servicios. No es,
Pues, extraño que wn tan honde repercusión en
la vida del país ws problemas no sean ajenos a
los espaiwles. Mas creo conveniente wbrayar
que con pocos medios ae ha hecho mucho; que
el volumen de todos ws elementos adquiere di-
mensiones cobsales en w métrica económica,
convirtiendo a la Renfe destacadísimamente en
la primera empreaa del país.

Porque es empresa, ya que según el ar-
tícub 4.° de w Estatuto no está wjeta a las
leyes de la Adminiatración y Contabilidad del Es-
tado ni a la de entidades estatales autónomas,
sino que actúa en régimen de empreaa mercantil,
con w'̂eaón al decreto-ley tle 19 de juóo de
1962. Sin embargo, no es fom ►aknerrte una so-
ciedad anónima rá puede en ningún caso desvin-
culanse de los fines púbGcos para que fue creada
la Renfe en 1941, en w primordial carácter de
gestore del servicio púbGco mSs tradicional y
paradigmático, b que repercute en el enjuicia-
m^ento de toda w gestión y singularmeMe en los
aspectos social y económico.

La red ferroviaria sspañola se construyó en
poco tiempo, si se compara con las grandes difi-
cultades que hubo que vencer para elb, pero ea
evidente que w trazado, condicionado por mu-
chos factores, no fue el más conveniente; la
inversión de capital inicial fue escaao, y las in-
veraiones para la ranovación y mantenimiento,
tambián baatante precarias; por eso no es de
extrañar que el problema ferroviario Ilenase mu-
chas hojas de la historia de España de nuestro
sigb. La situación de las compañías concesiona-
rias en 1936 era muy precaria, e inaostenible
después de nuestra Guerra de Liberación, debido
a los daños producidos en ws instalaciones. La
labor de Rerrfe, por elb, se conc►eta en la prime-
ra ápoca a reconstruir la red y Ilegar a un nivel
de aervício similar al de la preguerra. De otra
parte, la densidad del tráfico medo en España es
todavia hoy, por viajero/kilómetro, de 864.000, y
por tonelada/kilómetro, de 630.000; mientras
que en Francia es de 1.244.000 y 1.756.000,
respectivamente, y en Ita6a, de 1.829.000 y
1.123.000.

Cumplida esta etapa, intenta progresar acomo-
dándoae a las necesidades de la damanda de
viajeros y mascancías, siampre con une notable
limitaáón en bs techos de inventiones. Yo qui-
siera por elb rendir un homenaie y destacar el

recuerdo de tantoa hombres beneméritos de
nuestros ferrocarriles que hubieron de trabajar
con denuedo para conseguir estos ob'etivos. Así
Ilegamos a la ápoca del plan decenal ^e moderni-
zación. Sobre ál ya ha hablado el mínistro de
Hacienda. Por mi parte, y desde el ángulo espe-
cífico de mi informe, quisiera aubrayar, ratifican-
do las palabras del ministro de Hacisnda, que
una planificación, por perfecta tlue sea y a tan
largo plazo, no es posible que pueda acomodarse
con la exactitu,d deseada a ws previsiones; quie-
ro recordar a este rsspecto, como ante el Pleno
de laa Cortea Españolas manifestá, que bs pla-
nes a largo plazo tienen el riesgo de la uto b
mismo que la ejecución ain una clara visi n del
futuro es puro activismo; por consiguiente, en-
tiendo que un reajuste bienal, conforme a la téc-
nica prewpuestaria del Estado, es un buen Pro-
cedimiento, que corrige bs defectos de planifica-
áones a largo plazo.

• BALANCE

Mas ^quá ha hecho la Renfe en orden a ws
realizaaones físicasT

1_° RENOVACION DE VIAS.-En 1969 ae han
renovaoo 530 Itiiometros de via, y oesae ^ytia,
2.801 kilbmetros. Quisisra destacar, entre ba
tramos afectados por esa importantísima renova-
ción, bs 245 kilómetros de Manzanarea-CÓrdo-
ba, comenzados el pasado año y reaózados al
tármino 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-
rrecto servicio en esta zona, b que, de otro
modo, no haciándose, produciría el colapso de la
circulación en Despeñaperros. Pues bien, las ca-
racterísticas del tradicional trazado y el número
de trenea que atrevieaan, han obligado a afrontar
esa renovación de vía, con todaa ws impRcacio-
nes, para acabar de una vez con laa habituales
uprecaucionesn que impiden realizar las grandea
velocidades, y que aon como una refiquia del
wbdesarrolb en nuestros ferrocarrilea. Para elb
ha habido, además de renovar la vía con traviesa
metálica y carril soldado de 54 metros, que cons-
truir enormea viaductos sobre la tierra movida.
Son como puentes sobre la tierra, sobre una
tierra fluida que recuerda el agua. Obra de inge-
niería importarrtisima y quizS desconoáda del
país, ya que los trenes van a circular. sobre ellas
sin aparecer ante el gran público la tácnica, la
inveraión y el trabajo que hay enterrados pare el
oonfort y la vebcidad.

La renovación de las víaa es fundamerrta^ e
inexcusable. Laa grandes administraciones ferro-
viarias europeas, al tánnino de la segunda guerra
munáal, le dieron primacía sobre otras construc-
ciones en ws elemeMOS. De .nada airve tener
trenes confortables si no hay buenas vías, por-
que cada dfa al uwario se da más cuenta de lo
que vale la vebcidad y la segu ridad, ya que, en
definitiva, ha de pensarse más en el vagón para
Ilegar que para estar.

La renovación de las vías ha obedecido a la
fibaofía generel que a la modernización de nuea-
tras vias de comunicación hemos seguido en el
Mirtisterio de Obras Públicas, y que puede sinte-
tizanre, como todos ba señores procuradores co-
nocen, en concentrar de manera preferente laa
inversiones sobre las vías de los grandes tráfi-
cos, por donde circulan los grandes números de
viajeros y mercancías.

• RENOVACION
PROGRAMADA

DuraMe el próximo cuatrienio 1970.1973 se
encuentra programada la renovación de vía en
3.171 kilómetros.

Con este programa y las renovaciones ya reaG-
zadaa quedarán completas, a efectos de rerava-
cibn, las siguientes líneas:

- Madrid-Irún por Aranda y por Valladoid y, al
propio tiempo, las líneaa entroncadas en eata
principal y que terminan en Santander, Gijón, La
Con,ña y Vigo

- Madrid-Barcebna y Port-Bou por Lárida y,
en buena parte, por Caspe.

- Madrid-Valencia por Albacete.
- Madrid-Sevilla-Cádiz y las lineas entronca-

das con esta Principal de Córdoba a Málaga,
Bobadilla-Algearas, Baeza-Almeria y Sevilla-Gra-
nada.

- Valenoia-Tarragona.
Y en las línees transversales de:
- Miranda-2aragoza.
- Alaawa-Castejón.
2.° ELECTRIFICACIONES.-Soy de la opinión

de que la electrificación de nuestros ferrocarriles
ha sido uno de bs grandes aciertos y realizacio-
nes del Rágimen. Poco se había hecho en esta
materia en España desde la electrificación de
Pajares por Cambó, de cuya gran obra se ha
cumplido recierrtemente el medio si gb. EI es-
fuerzo rea6zado con la elecUificación de las gran-
des rampas de Guadarrama, Galicia, Santander,
el Ebro o Despeñaperros ha pennitido abaratar el
coste de explotación de la Renfe, de 1,81.
Km/Tm. con tracción de carbón a 0,47, con trac-
ción eléctrica.

Esta polkica hemos de proseguirla. Pensemoa
que, ademSs de esas rampas, hoy puede circular-
se sobre la Ynea eledrificada de Inín a Córdoba,
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CHEQUEO A LA RENFE
ha uraaao ya, sn e^ pasado mss de ravlembre,
la sxportación de agrios por toMainers por via
experimerttal. Renfe ha adquirido 400 eoMainsrs
para agrios y ha equipado para ácho tráfico,
aunque con msáos modestos y provisionales, las
estacionss de Aktira y Villarreal.

EstS QrácticameMe uitimado el plan ds contai-
nerizac^ón de Renfe, que tirá incorporar
esta experiencia a otros cos, con previaión
para containerizar en cinco años tres milbnes
mis de toneladss de merancías.

La parte que me inwmbs de este i^onne qui-
siere complatarb sbordando dos tsmas capitslea
de la Renfe.

• EXPLOTACION

la gran espina dorsal de nuestros ferrocarriles.
Por sso nos proponemos continuar en eaa poiti-
ea, electrificando de inmeáato las líneas Tarra-
gona-Valencia y Madrid-Guadalajara. Eaperamos
conTiadamente que nuestras razones en pro de la
electrificación de bs ferrocarriles se abren paso
en bs estuáos y corrvenaciones con el Banco
Irrtemacionsl ds la Reconstrucción y FomerHO,
ya que estamoa seguros de nuestres rezones
econámicas y politicaa, qua están en el ártimo de
todos.

EI total de kilómetros electrificados es de
4.570,9.

3.• SEGURIDAD EN NUESTROS FERROCA-
RRILES.-Múltiples son bs factores que irrtervie-
nen en la seguridsd del tr5fico. De ellos destaca-
rá úrrcamerrte las instalacionea del C. T. C. (Con-
trol Centrsizado de Tréfico) y bs pasos a nivel.
EI primero permite mandar desde el puesto de
mando a todss las agujaa y serlales de un trayec-
to. Esta instalación es muy costosa, lo que obliga
a reaizarb dentro del marco de las ásponibiida-
des financieras de Renfe; no obstarrte, se pro-
gresa satisfactoriamente, destacando que en
1969 se ha dotado ds C. T. C., entre otres, a una
línea importante por w longitud de su trazado y
la singularidad económica qus ofrece en nueatros
ferrocarriles. Ma refiero al tramo León-Gijón.

• PASOS A NIVEL

En cuarrto a bs pasos a nivsl, se esti tretsndo
de wstituirbs bien por cruces a ástir ►tos nitrel,
bien por barreras autom5ticas o semiautom&ti-
cas, o instalacionss ds alam^a y aviso. La Rertfe
tiene el inver►tario de bs paaos a nivel y el
proyecto complsto de wstitución o señaización
de bs mismos. Ha convocedo varios conwrsos
para la instalación de barreras y esperamoa con-
fiadamerrte que esta politica ya iniciada de wPre-
sión de pesos a nivef en 7969 continŭe a ss
poaible acelerándose en años venideros, pues so-
mos plenamerrte conscientes de la importancia
qua para la se0uridad y hasta la vebcidad de bs
tráficos tiene esos psaos.

Yo me pemrito hacer un ismantiento ame esta
tribuna de las Cortes EsparlOlss para una pruden-
te utiización de bs pesos a nivel hasta que se
instalen las barreras, y de eomprens^ón y faeii-
dsd a quienes, indando coñ el fertocarril, pueda
ocasionarles alguna perturbación la instalación de
Iss mismas, en bese a que son absoh^merKe
ináspensables si se quiere tsner un servicio nor-
mal.

Se va en el cuatrienio 7970-7973 a la wpre-
sión del cl5sico paso a nivel guardado con cade-
nas o bsrreres manejadas manualmeMe an las
siguieMes líneas:

- Madrid-Irŭn por Valladoid ( la inss áreeta
Madrid-Burgos por Aranda esti ya eonstruida sin
pesos a rrvel).

- Madrid-Zs rago:a-Baroslons-Port-Bou.
- Madrid-Sevilla-Cááz.
- Madrid-Valencia por Albacete.
- Valencia-Baresbna.
-Miranda-Bilbao.
4.° CONSTRUCCIONES ESPECIALES.-Para

el mejor servicio de nuestros ferrocarriles se han

realizado en bs últimos anos ^mporcantes cons-
truceiones, como son Is estaeión de clsaificseión
de Vic5lvaro, depósito de tracción de Grsne-
da-Valencia-Atocha, centro de c8kx^b de Dei-
cias, reserva electrónica de pla:as, instalacionea
para sdaptación a las vias internacionales de bs
trenes Talgo y«Puarta del Sol», etcbtsra.

5.° MEJORAS EN EL SERVICIO DE VIAJE-
ROS Y MERCANCIAS.-0estaca, en b que a Ma-
drid se refiere, el cierre al servicio de viajeros de
la estación de Madrid-Deiciaa en 7 de julro de
1969, de fom^a que bs trenes procedentes y con
destino a Extremadura y Portugal efecdían w
salida y Ilegada a Madrid-Atocha, y los de Cata-
luña b hacen por Madrid-Chamartin.

Se han implantado nuevos trenes Ter y Taf,
destacando en bs nuevos sarvicios de viajeros el
catalén Talgo , que erKra derttro del grupo TE E
entre Baresbna y Ginebra, y el expraso «Puerta
del Sob^ Madrid-París, así como al Taf «Ruta de
la Plata», que hace el traYecto Sevilla-Gijbn.

Hay yue destecar también la operación que
Rertfe Ilan^a de automóviles acompañados. Se
han mejorado bs msteriales en áversos servi-
cios; así, por ajemPb, Ia wstitueión del tren Ter
entre Barcebna y Valencia por un modemo Tal-
go. Se han implantado nuevos servicios da ite-
res en la Iberia Exprsso. Y en cuarrto a mercan-
císs en 7967 se han iniciado servicios paro trans-
portes por trenes áredoa de vagones completos
de mercancias varias, increment5ndose dutame
1969 en áez nuevas relaciones intemacionales.
Para cansizar el tráfico de exportación da agrios,
aspeoiaknerrte, se han establecido un total de
siete trenes puros de coMenedores y, de ahora
en adelante, la adquisición de bs rwevos eleetro-
trenes permitir>4 la wstitución en las ineas elec-
tríficadas de bs servicios que acwalmente se
resláan con trsnes Ter, y esto afectanS a las
relaciones:

- Madrid-Asturias.
- Madrid-Santandsr.
- Baresbna-Port-Bou.
- Madrid-Valladoid-Paleneia.
Con bs trenes Ter que se ibsran de áchos

servicios se ms'prarán otros servicios de Rqnfe.
Los módubs de vebcidsd má^dma psaarEn del

ectual tipo 700, al tipo de 720 kilómetros/hora; y
en cuarKO a bs trenss noctumoa, ss tender8 a la
utiización en su mayor parte de cochss-camas y
coches-litsres, reajustando bs horarios con Iss
posibiidadas que da sl aumerKO de vebcidad,
para hacsrbs m5s adecuados a bs dsseos de la
clierrtela.

• TECNICAS
AVANZADAS

6.° LA CONTAINERIZACION.-ŝ l 11 Plan de
DesarroNo emplaza a Renfe para que implarrte et
uso ds técnit•as avan:adas, en partinrbr de aqui-
po especiaizado que tienda a incramerttar w vo-
lumer^ de carga.

Las nuevas tiaricas del transporte Mn lanzado
al msreado en estos últimos afios b que consti-
tuye la revelación del transporte de mercancías:
el container.

Consecuentemente con tales persoectivas, se

La politica eomercial y le poitica Isborel. AI
finsl haró unas breves comideraciones financie-
res que encajan con cusnto el ministro de Ha-
cienda ha axpuesto.

7.° POLITICA COMERCIAL.-Múltiples son
bs tráficos que en transporte de mercancias la
Renfe reafi:e. Si guiendo les ineas generales de
toda la politica del Ministsrio, de conceMración
de irrversiones y de actuación sobre objetivos
concretos, tambibn hemos proceádo del mismo
modo en la Renfe. Pienao que abordar todos bs
Problemas al tiempo, cuando óstos son comple-
ps y caai infinitos, es la mejor manera de no
roaolver ^tinguno, quizá porque a fuer de castella-
no recusrde el rsfrán de que «abarcar mucho es
aprotar pocon. En este orden de ideas la poIftica
comercial de Renfe se hs orientado, en el psrfo-
do que consideramos, a redudr oonaiderablemen-
te le sangrie financiere que repreaentaba el Ila-
mado trifico ds «datalle» y actuar enérgicamen-
te sobre una seris de ssetores en bs que una
edewada politica comercial puede conseguir el
doble objstivo ds aumer^r wstanciaknente bs
ingrosos de Rsrrfe y coMribuir de nranera impor-
tarrte a que no se incremerrte la congestión de
nuestres carreteres en detemtinsdos tremos o
wfran bs firmea, que costosa y eficezmeMe se
estan construyendo en las carrsteras del progra-
ma REDIA, por obra ds las grandss cargas.

Por decreto ds 28 de raviembre de 7968 se
organizó el tráfico de dstslle: La operación se
inició en el mss de msyo ds 1969, y ha consisti-
do en la wpreaión de trenes colectoros y en la
creación de unas estaciones cerrtro donde se van
a reaizar Ias opsraoiones de concentración de
mercancías y ástribución reáai por carretera.

• MIL ESTACIONES
CERRADAS

EI eierrs del mil estaciones al tr^fico de deta-
Ile, wpreaión de mil vagonss y 124 trenes oolec-
tores áarios.

EI cierre de sstacipnes, lógicamerrte, no ^mpi
ca que las poblsciones corresponŭentss queden
desstenŭdas, ya que siguen admitióndose en ws
sstacionss las iacturaeiones de tel tipo de mer-
canáas en régimen de equipaje o relacionando
ssas poblaeiones con otras estaciones abierfas al
tra3Tico.

• SECTORES

A) SECTOR SIDERURGICO.^n 7969 la Ran-
fe habfa tranaportado 2.025.025 tonsladas con
un incremento, respedo a b transportado en
1968, del 30 por 100.

B) SECTOR CARBON.^e obssrva en 61 cier-
to dsscenso. Renfe ha trsnsportado 4.697.753
tonslsdas, freMe a 4.896.263 en el año 1968.
Las qusas de sste descenso se deben a la csda
vez menor participación del carbón en la estruc-
tura del aprovachamieMO energbtico espaAol, así
como al desarrollo de las centrales tórmicas a
boca^nina, aperte ciertas arwmraidades en el
ritrrw de la producción.

C) SECTOR AUTOMOVILES.^i en 1968 se
habfa tranaportado el 53 por 700 de la produc-
oión nacionel de vehícubs automóviles, la politi-
ca come►cial Ilevade a cabo he pemMtido que en
este año psaado da 7969 se haya alcanzado el
63,4 por 100 con un aumento dal 70,4 por 100.

O) SECTÓR AGRIOS.-En la campaña de
7968-1969, Rerrfe trsruportó el 46 por 700 total
de la produaión que se dsstinó a la sxportacióri,
esto es, 540.000 toneladaa.

Durame la carnpaña sctual, y eorrtando siempre
F^asta el mea de noviembre, Renfe ha transporta-
do unas cier ►to treir^ y cinco mil toneladas, b
que rePresenta un incremerrto del 20 por 700
con relaeión al mismo perfodo de la campsña
anterior.

• ACCION SOCIAL

2.• POUTICA LABORAL-Tengo que wbreyar
la actuación de Renfe en orden a Ia redueeión de
plantillss. Para elb ha praeticado una poitica
generosa de jubRsciones volurrtarias de aus agen-
tes, b que ha pennitido que sblo en 1969 bs
a gsrrtes jubilados voluntariamerKe hsyan aido
70.637, de forma que teniendo en cuerrta el mo-
vimiento vegetetivo y la inwrporaoión de psrso-
nsl imprescináble para Ia sxpbtación, la plantiMs
ds psrsonal al comenzar el plan decenal era de
119.000 sgentes; en 31 de áciembre de 1965
era da 111.240, y en 31 de ŭciembre de 1969 es
de 88.21B agentes.
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ror otra parte, en N período comprenódo en-
tre 1966 y 1969, Rerrfe ha deácado a incremen-
to de pagos a w personal 3.333 milbnes de
pesetas, mieMras el plan de modemización pre-
veia en este perfodo destinar 310 millones a este
fin. Con la expreaividad de estas cifras sobra
todo comerrtsrio. Y de otra parte se ha prosegui-
do le polítíca de mejora social en muy 6versas
facetas, reaizando una intensa politica de capaci-
tación profesional aparte de las actividades cul-
turales, recreativas, deporovas, etcétera.

Este vasto y complejo ermamado de reaNzacio-
nes ffaicas y aocialss de la Renfe se proyecta
sobre uno de bs campos mbs fundamentales y
sensibles, el de w politica finsnciera a travéa de
wa déficit. De elle os ha hablado el ministro de
Hacienda. De ella os ha hablado para fijar w
alcance y w proyeeeián. Enlazaré para ello con
conceptos que con una obi geda generaidad tuve
el honor de exponer arKe el Pleno de las Cortes
el 18 de junio de 1968 y que ahora voy a procu-
rar ampliar.

En toda emprese estatal que tenga el carScter
de servicio pubGco hay que ástinguir ws dos
rentabilidades: la económica y la social; porque
hay un tipo de rerKabiidad en las inversiones de
estos entes púbNcos que no pueden ser de ca-
rácter netamente económico. En las expbtacio-
nes ferroviarias, que son tipicas a este respecto,
pinto a la rentabiódad económica derivada de w
car8eter empresarial se una la rentabilidad aocial
y específicamerrte la que reciben ba usuarios por
la me^o r utiización, cor^fort, seguridad y comodi-
dad del servicio a bs efectos de medir ba rewl-
tados de w gestión. Pienso que la rerKabilidad
económica y social de bs ferrocarriles son como
el pie izquierdo y el derecho para andar y que no
son eontraáctorias, porque, en el fondo, quizá
pueda pensarse que un everrtual wper8vit eco-
námioo se reparte como ávidendo social erKre
loa uwarios.

Loa ferrocarriles estatificados de Europa acu-
san fuertes décicit. Traigamos a colación los dé-
ficit puros de expbtación da bs ferrocarriles
franceses, itaGanos o alemanes, que son en 1968
bs franceses de 29.696,5 milbnes de pesetas;
bs alemanes, de 23.197,4 milbnes de peaetas, y
bs italianoa, de `23.303,9 millones de pesetas,
frente a nuestro défieit del mismo año, que fue
de 3.085 milbnes de pesetas. Sírvanos como
modeb la SNCF, que es unes tres veces la Ren-
fe; pues bien, w défieit es áez veces wperior.

O.uizá un hecho singular sea el de bs Estsdos
Unidos, que aáb a efectos de completar esta
información quisiera exponer. Los fer►ocarrilea
de NorteamBrica se expbtan por compañías pri-
vadaa en régimen de economfa privada. Parece
que el transporte de mercancías ofrace buenos
resukados económicos; no así el de viajeros. Y
hasta tal punto prima la rentabilidad social de bs
ferrocarriles y la neceaidad de separar esta ren-
tabiGdad de la eco►qmia, que se estb abrisndo
paao la solución de separar ambas expbtacionas,
la de mercancias y la de viajeros, dejando la
primera confiada, como hasta ahora, a las em-
presas privadas, y tranfiriendo la segunde a una
corporación pública wbvencionade por el Gobier-
no.

• OBJETIVOS
Y PREVISIONES

Por eorraiguisrrte, ereo dsbe esfsblseerse una
clare seperación errtre bs objetivos y las previ-
siones del Plan, que son cuestionea ŭferentes,
ya que bs primeros pueden cuantificarse «a prio-
ri» y las segundas extimarse con aproximaciones
wjetas a todo everHUal cambio, por b que no
Pueden ser sometidas a idéntico tratamiento en
la tueMa de expbtación.

En cuamo a Ia incidencia del dbficit pusden ver
los serlores procursdores cónw w tendencia. se-
Aun •w e,av•ww e^ mrmstro ae rraaenda, ha
cambiado wstanaa^mertte en el ano rtm nove-
cientoa sesenta y nueve, y con la misma energia
se prosigue acwando en el año preseMe, si bien
para enjuiciar ese déficit, sen3 preciso tener en
cuenta siempre el principio de rentabiidad social
de bs ferrocarriles antes expuestos.

Estamos ahrjados de todo triu^aRsmo, ya que
lo único que importa ea seguir trabajando por
mejorar la Rerrfe en todos ws aspectos, y no
hemos venido aquí a cantar ws excelencias;
pero con la misma sinceridad que debo a las
Cortea Españolas, he de manifestar que esa si-
tuación es wpsrior a como algunos, con intere-
sadas miras politicas y pensonales, desean verla.
No es honesto decir que bs ferrocarriles eapa-
ñoles no han meprado. A1 buen juicio de todos
me remito, y a ba hechos y datos que hablan
por si sobs, y que son la única base de wstenta-
ción de una tesis politica, que en este caso es la
poGti^ da expbtación de nuestros ferrocarriles.

Con estos datos y estas premisss va la Ranfe y
w aquipo árectivo a corrtinuar trabajando con
reaismo an ws progran^aciones, y con invariablé
voluMad de cumpYrlas.

O.uiaiera, por fin, manifeatar s bs señores pro-
curadores, repressntantes de la nación, que tan-
to las cuer^s como las instelaciones y servicios
de Ia Renfe est8n abiertos a w conaideración y
fiscaización, b mismo que b estSn al estímub
de w inapreciable colaboración.»

Dos maquinistas
para la Renfe

M ONREAL leyó sentado; Silva declamó en ^ie. Monreal
respondió a las preguntas despacio y tibio, dudando a
veces en la elección de una palabra; Silva habló

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

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

«i Buen cartel de alter-
nativa!», 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
alimón por dos éxpertos
maquinistas. Eso sí, dis-
puestos en todo momento
a ecnarse un capote para
que el «toro» no pillase al
compañero.

Realismo político. Silva
Muñoz lo dijo por activa y
por pasiva: «Soy partida-
rio de una política de
prestigio, no de una polí-
tica de «grandeur»; no
pienso en un programa
revolucionario, sino en
un programa reaGsta.»

Realismo político. Mon-
real cantó su verdad a to-
dos lo gabinetes ministeria-
les acerca del consabido
10 por 100 de ajuste de
cinturón: «En mi informe
aMe esta comisión y en
mi discurso ante el Ple-
no señalé que los presu-
puestos, por ser biena-
les, no pueden adaptarse
a cada coyurttura ni pre-
verla. Es preciso ceñirbs
a ella elásticamente en
todo momento. También
dejé bien claro su carác-
ter de autorización de un
gasto m3ximo. Lo que
hemos hecho, sencilla-
merrte, es demorar esa
autorización para una
parte del volumen total.
Es decir, que quedan sin
efecto 30.000 de los mi-
Ilonea presupuestados.
Pero entiéndanme bien,
no por eso disminuyen

los gastos con respecto
al pasado año, ya que b
que hoy est^n autoriza-
dos a gastar bs mirtiste-
rios es una cifra diez mil
milbnes mSs aMa que en
1969. Insisto: Les queda
una cifra superior.»

Los procuraoores sindica-
les no dejaron de bregar
durante todo el encuentro,
incansables en la creación
de juego social. García Ri-
bes y Villegas Girón logra-
ron marcar. Osorio, director
de la Renfe, subió a mitad
del coloquio al estrado pre-
sidencial y le dio un recado
al oído e Silva Muñoz. Es-
taba pidiéndole permiso
para hacer uso de la pala-
bra en su condición de pro-
curador en Cortes. EI mi-
nistro consintió 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 está comprometiendo:

-Tanto el presidente
del Consejo de Adminis-
tración de la Renfe
como la Renfe entera
desean la presenqa ae
los trabajadores en el
Consejo, para que se
sieMen a dirigir y a res-
ponsabilizarse. La Renfe
está dispuesta, así, a dar
un ejemplo de empresa
en cogestión.

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

-Entre nosostros, ^ha-
bías dado a conocer antes
a los ministros tus cinco
orequntas^

-NO; srmpiemente ies
mandé decir: «i Cuidadi-
to, que voy a entrar
muy derecho!» Creo que
es lo mínimo. Otra cosa
habría sido hasta inco-
rrecto, lno te pareceT

Villegas Girón preguntó
en ese tono Ifrico idealista
que le va a las mil maravi-
Ilas y que arrancó ^oces de
«i Muy bien, muy bien!»
Terminó con un canto a las
viejas banderas que no de-
ben ser retiradas antes de
ver cumplidas sus consig-
nas sociales. Silva Muñoz
le aceptó el emplazamiento
ante esas viejas banderas y
se situó a su sombra. Aña-
dió con emoción:

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

He dicho que el Ministro
de Obras Públicas habló sin
trabarse. Debo hacer una
precisión. Los derivados de
la palabra ccontainer» cons-
tituyen un trabalenguas
que hace titubear al propio
Silva Muñoz. Haga usted la
prueba si no:

«EI descontainerizador
que lo descontainizare,
buan descorttai... i Es-
pantoso !»

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

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

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

Ahí los tienen ustedes.
De acuerdo y de una piezá,
sentados a la máquina y
dispuestos a correr mucho
rail juntos. Buen viaje, ami-
gos.

Joaquín
AGUIRRE BELLVER

(ePueblo»)
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