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Se abre la sesion a las cinco y quince
minutos de la tarde.

El sefior PRESIDENTE: En primer lugar,
quisiera agradecer al Ministro Salvador
Sanchez-Teran que esté con nosotros en
esta primera sesion de la Comisién de
Transportes y Comunicaciones y expresar-
le nuestro reconocimiento por el libro que
nos acaba de entregar, del que ya teniamos
alguna referencia por la prensa.

Tiene la palabra el sefior Ministro.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Muchas gracias, sehor Presi-
dente y seiiores Diputados de la Comision.
Es la primera vez que comparezco ante la
nueva Comisién de Transportes y Comu-
nicaciones, surgida de las elecciones del 1
de marzo, y quiero en mis palabras inicia-
les ofrecer la colaboraciéon del! Ministerio
de Transportes y Comunicaciones y mi co-
laboracion personal a la Comisidon, a su
Presidente y a cada uno de sus miembros.
A la vez, quiero recabar de todos ustedes
la mayor colaboracidn puesto que, como les
voy a explicar a continuacién, espera a
esta Comision una amplia tarea legislativa
que necesitaré el trabajo, serio no lo du-
do, vy el esfuerzo continuado para sacar
adelante los proyectos legislativos que el
Ministerio de Transportes y Comunicacio-
nes y el Gobierno esperan remitir a estas
Cortes.

El Ministerio de Transportes y Comuni-
caciones tiene tres grandes areas de actua-
cién: los transportes, las comunicaciones y
la pesca, junto con una actividad tan en-
trafiable —puesto que todos los dias nos
aparece en la television para decirnos el
tiempo— como la meteorologia.

Pienso que en esta primera intervenciéon
debo centrarme especialmente en el campo

del transporte; en primer lugar, por la im-
portancia especifica que tiene, ya que él
solo puede llenar todo un capitulo de tra-
bajo y toda esta sesiéon informativa; en se-
gundo lugar, porque no hace mucho hice
una exposicién de politica de comunicacio-
nes ante el Pleno del Congreso, al explicar
el Estatuto de Correos; y, finalmente, por-
que espero tratar en profundidad en otra
proxima sesion el tema de la pesca que, en
este momento, se encuentra en importan-
tes negociaciones en lo que afecta a las re-
laciones pesqueras con dos importantes
paises desde el ambito de nuestra actividad
como son Marruecos y Senegal.

No obstante, aunque centre mi exposi-
cion en el sector transportes, ello no es
obstaculo para que los sefiores Diputados
puedan efectuar preguntas o aclaraciones
sobre cualquiera de los temas que afectan
a la competencia del Ministerio.

La politica de transportes se ha desarro-
llado por el Ministerio en tres fases: la pri-
mera, dedicada a una serie de acciones de
caracter urgente que tendia a establecer
el esquema organizativo del Ministerio y
a la solucién de los problemas mas urgen-
tes que tenia planteado un Ministerio de
nueva creacion como el de Transportes y
Comunicaciones; una segunda etapa la de-
dico el equipo ministerial a una reflexién
en profundidad sobre los problemas del
sector, con objeto de establecer cuales eran
los problemas reales de todos y cada uno
de los modos de transporte, y todos y cada
uno de los ambitos del transporte, a fin de
establecer unas directrices que orientaran
global e integradamente la politica de
transportes, y esto es lo que ha pretendido
el Libro Blanco; y una tercera etapa, que
estamos iniciando, que es la ejecucion, la
puesta en préactica de esas directrices nue-
vas de la politica de transportes.

La primera tarea se refiere a la accién
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realizada basicamente en el ultimo afio y
necesariamente debo hacer, siquiera sea
brevemente, un balance sobre en qué han
consistido estas acciones urgentes para po-
ner en marcha los mecanismos de la Ad-
ministracion del Estado en este nuevo Mi-
nisterio, y para afrontar algunos de los
problemas mas urgentes en el ambito de
los transportes.

En primer lugar, fue necesario dotar de
una estructura a este Ministerio de nue-
va creacion y fruto de ello fueron los De-
cretos de 30 de marzo y el altimo de fina-
les de aiio, en el que se han regulado la
organizaciéon de los servicios centrales y
los servicios periféricos del Ministerio.

En paralelo con ello, y en la linea de la
politica de reconocimiento de los entes pre-
autonomicos, se han empezado a delegar
competencias de cierta importancia en los
6rganos preautonémicos, primero en la Ge-
neralitat de Cataluiia y en el Consejo Ge-
neral Vasco, y esta politica ha seguido con
otros entes preautonémicos.

Desde el punto de vista sectorial, las ac-
ciones mas urgentes y mas importantes en
el campo de la aviacion civil han sido, en
primer lugar, la delimitacién de competen-
cias entre el Ministerio de Defensa y el de
Transportes y Comunicaciones. Como sa-
ben los sefiores Diputados, la Subsecreta-
ria de Aviacion Civil, procedente de un Mi-
nisterio militar, el Ministerio del Aire, te-
nia imbricadas las funciones de la avia-
cion civil con la aviacion militar, y en ple-

na armonia con el Ministerio de Defensa

se establecié el Real Decreto-ley de 27 de
abril que fijaba esta delimitacién de com-
petencias entre las areas de la aviacién
civil y de la aviacion militar.

Importante ha sido en este campo de 1a
avicion la actuacién en materia de perso-
nal. Cuerpos civiles afectos a la Adminis-
tracién militar, Cuerpos y personal del 4&m-
bito militar trabajando en el area de Ia
aviacion civil exigian una clarificacién por
nuestra parte, y fruto de eso fue el Decre-
to del pasado 10 de noviembre en el que se
adscribia al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones personal civil funcionario
de Cuerpos al servicio de la Administra-
cion militar, y fruto de eso es uno de los

proyectos de ley que se encuentran actual-
mente en las Cortes, y que es el proyecto
de creacion de distintos Cuerpos especia-
les de la Administracién del Estado dedi-
cados al ambito de la aviacién civil.

Una tercera tarea fue la reordenacioén de
aeropuertos por Orden ministerial de 26
de junio de 1978, estableciendo una clasi-
ficacién actualizada de los aeropuertos na-
cionales segun su funcién y su importan-
cia; la actualizacion de las tasas aeropor-
tuarias, condicién imprescindible para fi-
nanciar nuestras necesidades de infraes-
tructura en materia de aeropuertos y la
Ley de Tasas Aeroportuarias que se en-
cuentra actualmente en las Cortes pen-
diente de estudio por la Comisién de Ha-
cienda; el seguimiento de la linea de con-
venios internacionales con paises que nos
interesan, como Méjico, Iran y China; la
mejora del funcionamiento de determina-
da infraestructura aeroportuaria, como fue
la construccion del aeropuerto “Reina So-
fia”, de Tenerife-Sur; el acondicionamiento
de las pistas del aeropuerto de La Bacoya
y diversas tareas en aeropuertos naciona-
les, como Pamplona, Lanzarote y Las Pal-
mas o el establecimiento del ILS en San-
tander y Vigo.

Estas son las acciones mas urgentes €
importantes que, resolviendo o atendiendo
problemas puntuales, hemos realizado en
el Ministerio y en el ambito de la aviacion
civil en el aiio 1978.

En relacion con la marina mercante, las
acciones mas importantes han sido las ayu-
das financieras al sector con ese decreto
conjunto de los Ministerios de Transportes,
Economia e Industria de apoyo & la deman-
da de buques; el establecimiento del con-
trato-base entre el Estado y la Compania
Transmediterranea para las comunicacio-
nes maritimas de interés nacional; el reco-
nocimiento con caracter oficial de las Es-
cuelas de Enseiianza Nautica de Santander
y Gijén y el comienzo de la firma de de-
terminados convenios internacionales en
transportes maritimos de interés para
nuestro pais, como fueron el de Cuba y
como han sido los recientemente aproba-
dos de Costa de Marfil y Senegal.

En materia de los transportes ferrovia-
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rios, dos actuaciones de ambito general: la
normativa sobre pasos a nivel y del trans-
porte ferroviario por correspondencia y
una accidén seria de revitalizacién de nues-
tro principal ferrocarril, las lineas encua-
dradas en RENFE, mediante un contrato
por rama que ha establecido las relaciones
entre el Estado y la compaiiia de ferroca-
rriles en este afno 1979 con una importante
aportacién al incremento de inversiones en
el ferrocarril. Los niveles de inversion en
los ultimos cuatro afios estaban en torno
a los 24.000 6 25.000 millones de pesetas, y
en este afio 1979 pasan a los 38.000 6 39.000
millones de pesetas, lo cual implica un
gran esfuerzo en mejoras de infraestructu-
ra y en la renovacion del material ferro-
viario, con una contratacion de unos 15.000
millones de pesetas en material ferrovia-
rio, lo cual ha hecho que, indirectamente,
un sector que estaba al borde de la crisis,
como el de la industria de material ferro-
viario, se encuentre en plenitud de activi-
dad en estos momentos.

Programas de actuacion urgente: el ini-
cio del plan de redes arteriales, que se ha
comenzado en Cérdoba y estan dandose los
primeros pasos en Sevilla; una accién pun-
tual, como la gestion de los transportes pu-
blicos interurbanos en la isla de Tenerife;
la continuidad de los grandes planes de ac-
cion ferroviaria en puntos donde la satu-
racion de trafico o donde la insuficiencia
de infraestructura han aconsejado accio-
nes urgentes, tales como la trascendental
obra de ampliacién de la red ferroviaria
en Asturias, la terminacion de las obras en
Barcelona-Sans, la electrificacién de Sevi-
lla, Cadiz y Huelva, el plan para hacer una
nueva y mejor dotacion de las lineas ba-
sicas de penetracion en Andalucia o el ta-
ller ferroviario de Los Prados, en Malaga,
y nuevos contratos de servicios tan impor-
tantes como los de TALGO o Coches-Cama.

Y en el campo de los ferrocarriles de via
estrecha, cuya maxima preocupaciéon para
el Ministerio es su seguridad puesto que
las inversiones en este campo han sido
muy inferiores a las de los ferrocarriles
normales o de via ancha de RENFE, el Mi-
nisterio ha establecido, y ha llevado ya al
Consejo de Ministros, el Plan de Seguridad

de los Ferrocarriles de Via Estrecha, con
un volumen de inversiones en torno a los
10.000 millones, de los cuales los 2.000 pri-
meros se ponen en ejecucioén precisamente
en este ano 1979.

En cuanto al transporte por carretera, se
han realizado diversas acciones a corto
plazo, como las actualizaciones tarifarias,
tanto de viajeros como de mercancias, y
de transportes, tanto regulares como dis-
crecionales; el plan de infraestructura de
estaciones de autobuses de viajeros y ter-
minales de carga; el estudio de centros de
contratacion; el convenio de RENFE con las
asociaciones de empresarios transportistas
de carreteras, propugnando la constitucion
de empresas mixtas; las juntas de concilia-
cion e informacion del transporte terres-
tre, que han resuelto el “impasse” en que
desde hace varios afnos se encontraban las
célebres Juntas de De Tasas; las Juntas
Consultivas del Transporte por Carretera,
establecidas por Orden de junio de 1978,
que significa la incorporacion para el tra-
tamiento de determinados problemas en la
informacion y en la consulta a los sectores
implicados en las decisiones de la Admi-
nistraciéon para el transporte por carrete-
ra; y diversas medidas de ordenacion del
transporte mecanico por carretera, como
la inscripcion de las empresas en el regis-
tro administrativo, titulos habilitantes pa-
ra el ejercicio profesional, etc.

Y, finalmente, en el campo del transpor-
te urbano, lo mas importante en la gestion
de acciones urgentes del Ministerio fue lo
que yo llamaria inevitable decision del Go-
bierno de hacerse cargo e intervenir el Fe-
rrocarril Metropolitano de Madrid, cuya si-
tuacién no podia continuar més en el plan-
teamiento empresarial, econémico y finan-
ciero en que se encontraba, con una accién
urgente de conservacion y de mejora de su
seguridad, que implica un plan urgente
de mas de 5.000 millones de pesetas en cin-
co anos, de los cuales 2.700 estdan ya con-
tratados, y el gran esfuerzo, en la linea de
lo que luego sefialaré respecto al Libro
Blanco del Transporte, de potenciacion de
los transportes colectivos, que ha llevado
a un plan, hoy ya en ejecucién, para lle-
var la red del Metro de Madrid de 56 ki-
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lémetros a casi 100 en cuatro aios, lo que
implica que en estos préximos cuatro afios
vamos a realizar un esfuerzo de puesta en
servicio de lineas de Metro casi igual al
que se ha hecho en los cincuento ultimos
afios de Ferrocarril Metropolitano.

Similar plan se esté estudiando para Bar-
celona. Es sabido que los Ferrocarriles Me-
tropolitanos de Bilbao y de Sevilla estan
iniciando su construccién, y tengo la satis-
faccién de anunciar que préximamente po-
dré trasladarme a Valencia para estable-
cer un plan similar; no puede hablarse de
Metro en Valencia en sentido estricto, pe-
ro si de accion coordinada entre los ferro-
carriles de cercanias y la penetraciéon con
la via o solucién subterranea, tipo Metro,
para encajar todo el conjunto de red ferro-
viaria de cercanias de la ciudad de Valen-
cia y de su importante entorno de aglome-
racién urbana.

Esta es, en breves lineas, la primera de
las acciones, el conjunto de acciones ur-
gentes que en la primera etapa de su ac-
tuacion realizo y planteé el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones.,

Pero no basta —y asi lo entiende y lo
ha entendido el equipo del Ministerio— re-
solver el problema a corto plazo que la di-
namica de un Ministerio tan complejo y
tan dificil como el Ministerio de Transpor-
tes plantea en su gestion politica, adminis-
trativa y econdmica cotidiana. Era preci-
so hacer una reflexién en profundidad de
cudales eran los problemas del sector trans-
portes para elaborar una politica de largo
alcance y a largo plazo, coherente e inte-
grada.

Esto es 1o que venimos estudiando desde
el verano del afio pasado, con numerosos
estudios y trabajos, cuya sintesis se ha
plasmado en el Libro Blanco del Transpor-
te, que he tenido el honor de entregar y
de presentar hace unos dias a la prensa.

4Qusé es el Libro Blanco del Transporte?
Es, me atrevo a decir, el primer esfuerzo
serio de realizar un andlisis en profundi-
dad, no de cada uno de los modos de trans-
porte que se ha hecho en otras etapas his-
téricas (impulsar carreteras o ferrocarriles
o dar impulsos determinados al transpor-
te maritimo o a la aviacion civil, sino de-

terminar el conjunto de los problemas del
transporte; analizarlo, no subsectorialmen-
te, sino en su conjunto, y plantear una op-
cion a las Cortes, al Gobierno, al pais, de
politica integrada, seria y coherente de
transportes a largo plazo.

¢, Qué pretende el Libro Blanco del Trans-
porte? Pretende analizar la situacién ac-
tual del transporte; fijar los objetivos y se-
flalar la forma operativa en que esos ob-
jetivos pueden configurar una nueva poli-
tica de transporte para la década del ailo
1980.

El Libro Blanco significa, en definitiva,
un compromiso del Gobierno para lograr:
un sistema eficaz de transportes al mini-
mo coste para la comunidad; una racional
ordenacion y coordinacién de los diversos
modos de transporte, pero dentro del con-
junto de un sistema de transportes; la eva-
luacién del impacto del transporte en las
distintas actividades econémicas y sociales
del pais; el control de los efectos negativos
del transporte sobre la contaminacion, el
deterioro ambiental, la congestién y el con-
sumo excesivo de energia; la ordenacion
del territorio y, con ella, la integracion de
las distintas regiones y, en especial, de las
mas marginadas del contexto economico
general.

El Libro Blanco realiza un analisis —creo
que es una aportacion interesante— de la
evolucién histérica del transporte en lo que
va de siglo y, especialmente, en los ulti-
mos cuarenta aios; sitiia al transporte den-
tro del contexto econémico nacional del
pais, aportando los datos basicos sobre su
participacién en el producto interior bru-
to, en la formacion bruta de capital; fija
la dimensién laboral del transporte que
ocupa, directa e indirectamente, a mas de
1.800.000 personas, y todo el conjunto de
implicaciones que tiene el transporte en la
vida nacional.

Pero, tal vez, lo mas interesante de este
Libro Blanco del Transporte, del cual es-
toy haciendo una apretada sintesis, sea su
capitulo III, en el que se establecen las
grandes lineas de la nueva politica de
transportes. Aqui ha habido que hacer una
opcion entre los principios tradicionales
neoliberales de la Comunidad Econémica
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Europea que rigen, no totalmente, pero en
buena medida, la politica de transportes
del Mercado Comun desde hace diez o
quince afos, y que esta basada en tres
principios sencillos: libertad de eleccién del
usuario; asimilacién o situacién, en las mis-
mas condiciones, de los diversos modos de
empresas de transportes; y, en tercer lu-
gar, la coordinacién de inversiones.

Entendemos que esta politica, si bien es-
ta clara en sus principios, no es de plena
aplicacion, porque la libertad del usuario
puede ser una libertad tedrica condicio-
nada a la posibilidad de infraestructura
del servicio que le ofrece la Administra-
cion o el sistema en conjunto de transpor-
tes que le coloca en la misma situacion de
competencia; empresas tan distintas como
pueden ser una empresa maritima, aérea
o de carretera, que puede ser un objetivo
deseable, pero que .a veces roza la uto-
pia.

En el complejo mundo del transporte no
basta con una coordinacién, sino que hay
que ir, en la mayoria de los casos —y ésta
es la opcidon del Libro Blanco—, & una, ver-
dadera planificaciéon de las inversiones del
transporte.

Por eso, aun dentro del contexto que es
el nuestro constitucional de la economia
de mercado, y sin apartarse de los princi-
pios establecidos en el Mercado Comun, y
sin asumir, por supuesto, los principios de
planificacién total de los paises regidos por
una economia socialista, el Libro Blanco
del Transporte establece unos principios
que se centran en estos cinco puntos que
voy & leer.

La politica de transportes estara prime-
ro en armonia con la politica econémico-
social del Gobierno, en la cual se integra.
Segundo, el Estado y los entes regionales,
provinciales o locales realizaran directa-
mente, o mediante concesién, las infraes-
tructuras basicas de los distintos modaos de
transporte, cuyo caracter nacional, regio-
nal o local serd definido de acuerdo con
los textos constitucionales. En tercer lugar,
las empresas privadas y publicas de trans-
porte actuardn en régimen de concurren-
cia. Se dara prioridad al sector privado en
el transporte de carreteras y en el mari-

timo, y al sector publico en el transporte
aéreo y en el transporte ferroviario. El Go-
bierno evitara situaciones de competencia
desleal y de abuso de posiciones dominan-
tes. El cuarto principio béasico es que el Es-
tado garantizard a los usuarios un nivel
de calidad para, al menos, una de las re-
laciones posibles entre las de los diversos
modos de transporte, teniendo en cuenta
los volumenes de trafico, tanto en viajeros
como de mercancias. En todo caso, se res-
petara la libertad de eleccién del usuario,
salvo limitaciones de caracter excepcional.
Por ultimo, se establecera una planifica-
cién de las inversiones en infraestructuras
y de los servicios publicos de transporte
bajo las reglas de racionalidad técnica y
econdmica para asegurar la eficiencia ob-
jetiva de los recursos disponibles.

En cuanto a los objetivos del Libro Blan-
co, se establecen diecinueve objetivos de
politica de transportes, relativos a los si-
guientes puntos: utilizacién racional de re-
cursos y ahorro energético; unificacion de
competencias; mejora del medio ambien-
te; seguridad en el transporte; mercancias
peligrosas; ordenacidon del territorio; repar-
to de traficos; régimen laboral, fiscalidad
del transporte; subvenciones por obligacio-
nes de servicio publico; transporte combi-
nado; evaluacién de proyectos de inver-
sion; acceso al mercado; dimensiéon empre-
sarial; investigacién; ciudadanos con pro-
blemas especiales; integracion del territo-
rio; integracién en las Comunidades Eco-
némicas Europeas y empresa publica.

El Libro Blanco ha analizado también
aspectos esenciales como la opcion entre
transporte colectivo y transporte privado.
En este punto se ha definido la politica de
transportes en los siguientes aspectos: la
politica de transportes nunce tratara de
reducir la adquisicién y disfrute del ve-
hiculo privado, pero impulsara su utiliza-
cion racional en beneficio de la colectivi-
dad; se impulsara decididamente el trans-
porte colectivo, en cantidad y calidad y se
estableceran determinadas medidas de di-
suasién del trafico privado, especialmente
en el trafico de las grandes ciudades. Tal
vez es éste uno de los puntos mas intere-
santes del Libro Blanco, porque rompe con



la vieja opcidén, que entendemos simplista
y no ajustada a la realidad, de elegir en-
tre carretera o ferrocarril, o entre carre-
tera o aviacion, o entre uno u otro modo
de transporte. El Libro Blanco entiende que
todos y cada uno de los modos de trans-
porte tienen su funcién que cumplir de
acuerdo con sus puntos fuertes o con sus
capacidades en el mercado de transportes,
y que cada uno de ellos es tutil y necesa-
rio en el conjunto del sistema, para un de-
terminado tipo de trafico para los cuales
es el modo méas rentable, econémica y so-
cialmente.

En esta linea, el Libro Blanco potencia
al ferrocarril en el trafico de cercanias de
las grandes ciudades, en el transporte de
mercancias de grandes masas a largas dis-
tancias y en el transporte de viajeros en
corredores de gran densidad de poblacion.
El transporte privado de viajeros debe
transferirse parcialmente al transporte co-
lectivo en las relaciones cotidianas domi-
cilio-trabajo. El transporte regular de via-
jeros por carretera debe ser planificado y
coordinado con el trafico ferroviario y sus-
tituir a éste en las lineas de débil trafico,
El transporte de mercancias por carretera,
que hoy esta sobredimensionado, debe ade-
cuarse a la demanda y potenciarse en los
transportes de corta y media distancia. Los
transportes especializados deben desarro-
llarse en todos los modos, segin la natu-
raleza de las mercancias. El transporte aé-
reo regular interior, una vez superadas las
distorsiones tarifarias que hoy le favore-
cen, debe dedicarse preferentemente a lar-
gas distancias y, en casos especiales, a me-
dias distancias. El transporte aéreo nacio-
nal debe incrementar su participacion en
los vuelos “charter”. El trafico maritimo de
cabotaje ha de ser reimplantado en rela-
ciones y tipos concretos de cargas, en los
que resulta el modo mas rentable. E] trans-
porte maritimo exterior precisa un gran
esfuerzo de potenciacion para lograr una
mayor participacién en nuestro mercado
exterior. Todas estas directrices deben im-
plantarse progresivamente como lineas de
tendencia, puesto que un cambio brusco
en las asignaciones de trafico crearia pro-
blemas econémicos y sobre todo sociales

de tal gravedad que no podrian ser asimi-
lados por el sector ni por el conjunto de la
economia nacional.

Esto —y me he entretenido un poco
més— es el esquema basico de ideas, aun-
que puedan parecer aridas, que en el cam-
po de los principios, en el campo de los ob-
jetivos y de las grandes opciones de la po-
litica. de transportes ha establecido el Li-
bro Blanco.

A continuacion analiza cada uno de los
modos de transporte; cuales son los pro-
blemas, los objetivos y las medidas opera-
tivas que hay que adoptar en el transpor-
te por carretera, aéreo, maritimo, ferrovia-
rio, y en los modos especiales de transpor-
te, como pueden ser los transportes por
tuberia —oleoductos o gaseoducios—, o los
transportes por cable.

Dedica especial atencién el Libro a la
seguridad del transporte en dos grandes
areas. La seguridad del transporte en ge-
neral, es decir, la accidentalidad en el
transporte y la seguridad en el transporte
de mercancias peligrosas.

Saben SS. SS. que el modo que aporta
una mayor accidentalidad es el transpor-
te por carretera, algo mas de 4.800 muer-
tos al afno en accidentes de trafico; y que
los modos mas seguros en viajeros son el
transporte aéreo y el transporte ferrovia-
rio.

En esta linea propone el Libro —como
en otros paises— una inspeccién especial
de los vehiculos de transporte y de las in-
fraestructuras en los puntos de mayor ac-
cidentalidad— en lo que se llama, en téc-
nicas de trafico, puntos negros, y la crea-
cién de la Junta Nacional de Seguridad en
el Transporte, organismo que existe en
otros paises, como el gran supervisor de
la seguridad y de la accidentalidad del
transporte.

En cuanto a las mercancias sabemos to-
dos —o debemos saber—- que mas de 400
mercancias peligrosas, en mayor o menor
grado de peligrosidad, circulan todos los
dias por nuestras carreteras, por nuestros
ferrocarriles, o acceden & nuestros puer-
tos. Es el tributo de riesgo que paga la so-
ciedad moderna al desarrolloy que de vez
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en cuando nos produce accidentes graves
que pueden estar en la memoria de todos.

Como consecuencia de esto, el Gobierno
aprobé hace cuatro o cinco meses el Plan
de Seguridad de Transporte de Mercancias
Peligrosas, que estamos desarrollando.
Y espero que en un préximo —no éste, pe-
ro tal vez el siguiente— Consejo de Minis-
tros podamos aprobar el Reglamento na-
cional del transporte de mercancias peli-
grosas que, por darles una idea a SS. SS,,
tiene més de 400 paginas; el Decreto de
normas complementarias de mercancias
peligrosas y el Decreto de carga y descar-
ga de este tipo de mercancias peligrosas.

Otros aspectos que aborda el Libro Blan-
co es la investigacién en los transportes,
potenciando este instrumento tan necesa-
rio y ausente hasta ahora, como es el Ins-
tituto de Estudios e Investigacién de Trans-
portes y Comunicaciones. La financiacion
de los transportes tocando los dos temas
bésicos: la politica tarifaria, que hoy esté
tremendamente distorsionada, y la rela-
cion de tarifas aviacién-ferrocarril, que en
Espaila es uno cuando en los paises de la
Comunidad Econémica Europea es dos o
mayor de dos.

Nuestras tarifas aéreas de trafico inte-
rior son dos y tres veces inferiores a las
de Alemania, Francia o Inglaterra; mien-
iras que nuestras tarifas ferroviarias son,
proporcionalmente, mas caras; las mariti-
mas més bajas y las de carretera se mue-
ven en un término medio.

Nos encontramos, por tanto, ante un es-
quema distorsionado de tarifas que nos es-
t4 masificando el transporte aéreo, hasta
el punto de que no tenemos capacidad su-
ficlente para inversion en infraestructuras
aéreas de aeropuertos y aeronaves; mien-
tras que estamos infrautilizando inversio-
nes importantes de tipo ferroviario o por-
tuario.

Junto a esto, y en este importante tema
de la financiacion, dada la importancia
que tienen los transportes urbanos, diria
que es un capitulo estelar en el Libro Blan-
co del Transporte la consideracién de los
transportes en grandes aglomeraciones ur-
banas, y establece la posibilidad de finan-
ciacién, no sélo con las inversiones en in-

fraestructuras que puede aportar el Esta-
do, sino con tarifas o aportaciones de im-
puestos especiales por los beneficiarios del
conjunto del transporte en las colectivida-
des o aglomeraciones urbanas, donde es-
tos grandes transportes se dan.

Toca también el transporte y la ordena-
cién del territorio las tareas necesarias pa-
ra plantear la integracién de Espaila en
el Mercado Comun en el ambito de los
transportes, fundamentalmente en el cam-
po de la adaptacién legislativa y de la for-
macioén de nuestro personal que se reali-
za en el trafico internacional, o de nues-
tro personal funcicnario para adaptar las
normas de transporte de la Comunidad.

Y un capitulo importante, el capitulo X,
es el que hace referencia al transporte y
la energia. Saben SS. SS. que el 20 por
ciento del total de la energia primaria con-
sumida en Espaila se dedica al sector trans-
porte; que de este 20 por ciento un 98 por
ciento es energia de origen petrolifero,
puesto que sé6lo los oleoductes y ferroca-
rriles electrificados no utilizan como sis-
tema de energia de transporte los deriva-
dos del petréleo. Y que de esta parte, la
mayor de ella, el 75 por ciento, la utiliza
el sector carreteras, un 80 por ciento los
coches privados, mientras que el transpor-
te maritimo ocupa un 12 por ciento de esta
energia, y el transporte aéreo un 10 por
ciento.

He aqui otro de los grandes temas que
van a condicionar en el presente y proxi-
mo futuro la politica de transportes. Fruto
de ello es un conjunto de medidas que se
establecen para lograr el ahorro energé-
tico en el sector transporte, bien entendido
que no es este sector aquel en que mayo-
ritariamente puede hacerse ahorro de
energia, sino que probablemente es el sec-
tor de dedicacién de energia al consumo
urbano, al consumo domséstico y al consu-
mo industrial. No obstante, se establece
un conjunto de medidas para lograr el
ahorro energético en el sector transporte,
como son: los precios reales en los produc-
tos petroliferos, que den lugar a una me-
jor utilizaciéon de los mismos y & una ade-
cuacién en la utilizacién de los diversos
modos de transporte en relacion a sus

—9—



costos; un fomento de una mayor ocu-
pacion de vehiculos privados, favore-
ciendo el uso compartido de los mis-
mos. Son las técnicas de Carpool que
se han utilizado en algin pais con mejor
indice de ocupaciones, y por tanto de ren-
dimientos energéticos. La utilizacién en
vehiculos de gran capacidad con horas de
ocupacion. La fiscalidad sobre el consumo
de forma que resulte favorecido el empleo
de vehiculos con mejores rendimientos. La
introduccién de elementos que disminu-
yan las resistencias al avance mejorando
las caracteristicas aerodinamicas de los ve-
hiculos. (Saben ustedes que una simple
visera en vehiculos articulados y camiones
puede ahorrar un 10 6 un 15 por ciento de
energia en un camioén y que se estd ini-
ciando una investigaciéon a fondo en Esta-
dos Unidos para nuevos vehiculos, que sig-
nifica un menor costo energético? La pues-
ta a punto de los vehiculos privados, y un
conjunto de medidas tendentes a mejorar
el rendimiento energético del sector trans-
porte, etc.

Pues bien, todo este andlisis del sector
transporte lleva a la tercera etapa a que
me referia, en la politica del Ministerio de
Transportes.

El “Libro Blanco” no es un libro blanco
en el sentido estricto de la palabra que se
limita a un analisis de la situacion, de de-
tectar problemas, sino que establece una
politica operativa, unas directrices opera-
tivas que se transforman en un conjunto
de medidas tendentes a establecer la nue-
va. politica de transportes para la década
de los anos 80. Y ello se plasma en un con-
junto de 10 leyes, 12 decretos, 18 progra-
mas y nueve acciones especiales que pro-
pugna el Libro Blanco del Transporte. To-
do esto planificado en tres fases que se des-
arrollaran a lo largo de afio y medio.

No haré una consideracion singular de
cada uno de los decretos, programas o pla-
nes especiales. Los sefiores Diputados tie-
nen el Libro Blanco y pueden estudiarlo;
pueden hacer todas las observaciones que
deseen al Ministerio de Transportes o pe-
dir las aclaraciones que consideren cpor-
tunas. Pero si enlazando con mis prime-

ras palabras haré una breve reflexién so-
bre los proyectos legislativos que propug-
na este Libro Blanco del Transporte y que
seran remitidos sucesivamente al Congre-
so de los Diputados y al Senado.

Hoy hay en materia de transportes tres
leyes importantes en esta Camara: la Ley
del Metro de Madrid; la Ley de Cuerpos
Especiales en el Transporte Aéreo, en la
Subsecretaria de Aviacion Civil; y la Ley
de Tasas aeroportuarias, que permitira fi-
nanciar las infraestructuras del transpor-
te. Junto a ello, las leyes que propugna el
Libro Blanco situaria en cuatro grandes
leyes, que van a ser el marco basico legis-
lativo del sector: la nueva Ley del Trans-
porte por Carretera, que, obviamente —y
en esto estan de acuerdo todos los cono-
cedores del sector— debe sustituir a las
dos leyes del afio 1947 sobre coordinacion
del transporte mecanico por carretera; la
Ley del Plan General de Ferrocarriles 1980-
1990, que debe establecer el marco de ac-
cion de gerencia y de inversiones de nues-
tros ferrocarriles en la préxima década; la
Ley de Ordenacién del Transporte Mari-
timo, puesto que se dan las nuevas cir-
cunstancias, una nueva coyuntura en el
transporte maritimo internacional con una
tremenda competencia que pone en riesgo
la supervivencia de nuestra flota mercan-
te, y la Ley del Transporte en las grandes
areas urbanas, que defina el marco de la
estructura, gestiéon y financiacién de los
transportes en dichas areas metropolita-
nas.

Junto a ello hay otras leyes importan-
tes, aunque no basicas, en la configuracion
de la nueva normativa. legislativa del sec-
tor, como son la revisién de la ya cente-
naria Ley de Policia de Ferrocariles; la que
aborde el grave problema de formacion de
pilotos civiles que tenemos en el transpor-
te aéreo, dando autonomia a la Escuela
Nacional Aeronautica y modificando su
estructure y funcionamiento, y la Ley de
Transporte Portuario; la nueva Ley Penal
y Procesal de la Marina Mercante y de la
Navegacion Aérea que esté acorde con el
Codigo de Justicia Militar que hoy tiene
en estudio este Congreso de los Diputados,
y las dos leyes a que hacia referencia antes



de Tasas aeroportuarias y de Cuerpos Es-
peciales.

Podriamos hablar, Senorias, durante mu-
chas horas sobre cual es en profundidad
el planteamiento del Ministerio de Trans-
portes en cuanto a la nueva politica de
transporte, pero creo preferible que uste-
des puedan leer con serenidad y en pro-
fundidad estu aportacién que considero
importante del Libro Blanco del Transpor-
te y que ustedes puedan pedir todo tipo de
aclaraciones o efectuar todo tipo de suge-
rencias o propuestas de rectificacion al
Ministerio.

Yo, simplemente, quiero decirles que re-
cabo su colaboracion. Hay una importan-
te tarea legislativa a realizar y de ella de-
be ser basicamente protagonista el Pleno
del Congreso de los Diputados v esta Co-
mision de Transportes y Comunicacion del
Congreso. Para esta tarea les pido a todos,
de verdad, su colaboracién y yo ofrezco
la mia y la de mi Departamento.

Muchas gracias a todos. Estoy dispues-
to, sefior Presidente, a contestar a las pre-
guntas que se me hagan.

El sefior PRESIDENTE: Si el sefior Mi-
nistro y SS. SS. lo entienden conveniente
suspenderiamos la sesion un cuarto de ho-
ra para que se pudieran formular pregun-
tas por escrito y otro cuarto de hora para
que el sefior Ministro pudiera ordenarlas y
contestarlas, independientemente de lo
que hagamos luego. (Asentimiento.)

Se suspende la sesion.

Se reanuda la sesion.

El sefior PRESIDENTE: FEl sefior Arre-
donda, tiene la palabra.

El seiior ARREDONDA CRECENTE: En
primer lugar, agradecer al sefior Ministro
su explicaciéon y preguntarle si en el Mi-
nisterio de Transportes y Comunicaciones
hay algin plan o algunas medidas para
zonas o &reas que sean deprimidas, por-
que todos sabemos lo que afecta, el trans-

porte y las comunicaciones a esas zonas.
Me tengo que referir al caso de Andalu-
cia (aunque hay otras zonas de Espaifia con
esos problemas y otros Diputados lo pue-
den hacer) en dos puntos que son claves,
no solamente el sistema de las propias ca-
rreteras, que yo creo que sera el inico ca-
so de Espafia en que dos ciudades no estan
comunicadas, como es Cadiz y Huelva, aun
con el problema que hay en medio del Co-
to de Doiiana, sino el problema del trans-
porte aéreo.

Hoy se recogen algunas opiniones —vie-
ne en el periédico “El Pais"— de dirigentes
de la compaiiia Iberia, los cuales dicen que
hay un problema de comunicaciones den-
tro de capitales —nombran concretamen-
te Almeria y Sevilla— y las dudas que tie-
nen ellos de que algunas compaiifas que se
hicieran cargo de esos transportes al final
revirtieran en la propia Iberia en funcién
de las pérdidas que hubiera.

Ese es un problema grave. Yo tengo no-
ticias de empresarios de la propia hoste-
leria, de la Costa del Sol en el sentido de
que si hubiera un sistema de comunica-
ciones entre Malaga y Sevilla, por ejemplo,
Malaga y Granada, pero concretamente
entre Méalaga y Sevilla, estaria cubierto;
quizé al principio no, como todas las co-
sas que se ponen en marcha, pero eso po-
dria llegarse a cubrir porque en el momen-
to en que la Costa del Sol no fuera del Sol,
como dice su nombre, podrian irse a Sevi-
lla y a otras zonas los grupos de turistas
en el mismo dia y volver.

Es decir, yo creo que se podria llegar a
un punto de rentabilidad, o por lo menos
buscar alguna férmula junto con las Dipu-
taciones o con la propia Junta de Andalu-
cia; en fin, buscar algunas férmulas, dado
que es grave la situacién en que nos en-
contramos.

Y para terminar, como ultimo punto de
expresion, parece ser que algunas de las
razones esgrimidas, aparte del montaje de
la. General Motors, es que ubicar el siste-
ma de transportes en una zona como la
andaluze seria grave para sacar después
de allf los materiales o las piezas que se
tuvieran que construir.

En definitiva, que sin un sistema de co-



municaciones bueno en Andalucia es im-
posible hablar de desarrollo. Yo creo que
es el tema més grave que puede afectar,
y ése es el punto, ya que en otras areas
estardn igual.

El seiior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez-Teran
Herndndez): Plantea el Diputado seiior
Arrendonds, en el fondo, dos cuestiones
distintas: una, las zonas deprimidas y, otra,
el transporte en conjunto regional de An-
dalucia.

En cuanto a las zonas deprimidas, ha si-
do una de las preocupaciones de la nueva
politica de transportes. Uno de los subca-
pitulos se dedica a los transportes de &m-
bito especial, y si bien uno afecta; al trans-
porte de las grandes aglomeraciones urba-
nas, otro se refiere a transporte en zonas
rurales deprimidas.

,Qué ocurre en estas zonas rurales? Que
al haber una disminucién de la poblaciéon
hay una disminuciéon de trafico. Las lineas
regulares, o discrecionales, pero basica-
mente regulares de viajeros, pierden tra-
fico y, por lo tanto, se estd produciendo un
proceso de degradacién del transporte, bé-
sicamente el de carretera, a estas zonas
deprimidas.

El Libro Blanco lo estudia en uno de sus
apartados especiales y establece la nece-
sidad de que por los Ministerios compe-
tontes, basicamente el de Transportes y
Obras Publicas, se establezca un progra-
ma de mejora de accesibilidad a las carre-
teras de comarcas y subcomarcas, y sobre
todo que tengan imaginacién o que deter-
minen férmulas innovadoras en los {rans-
portes de tipo rural en las zonas deprimi-
das, como puede ser utilizacién de micro-
buses en vez de los autobuses regulares,
como pueden ser autobuses postales con
posibilidad de transportes viajeros, la uti-
lizacion de automéviles particulares que,
con un determinado pago, puedan hacer
servicios publicos, etc.

Este es uno de los problemas de trans-
porte, no en dimensiones, como el de las
grandes aglomeraciones urbanas, pero si
singular, porque se produce una progresi-

va degradacion de las lineas regulares del
transporte a las zonas rurales deprimidas.

El segundo tema que plantea es el del
transporte de conjunto en Andalucia. En
cuanto al sistema de carreteras, deberia
responder, y debera responder si la Comi-
sion lo desea, el Ministro de Obras Publi-
cas, puesto que es el competente en esta
materia. No obstante, como hemos habla-
do de estas materias, para que haya una
coordinacién en la de transportes, puedo
decir que, aparte del tema central —Cadiz-
Huelva, que no esta condicionado por la
politica de transportes, sino por las razones
ecolégicas del Coto de Dofiana—, el proyec-
to, en el sentido estricto, esta hecho. Yo di-
ria, en grandes lineas, que no se va a avan-
zar en politica de autopistas intensamente
en este afio y en los préximos, hasta que no
cambie la coyuntura, pero que el Ministe-
rio de Obras Publicas si quiere impulsar
la conservacion de carreteras y el Plan Na-
cional de Carreteras pars dar un nuevo
impulso a las carreteras normales o de ti-
po Redia. En este conjunto est4 la accion
de Andalucia y no entro en mayores pre-
cisiones, porque, como digo, compete al
Ministro de Obras Publicas y Urbanismo.

En cuanto al transporte aéreo, las prin-
cipales relaciones, dentro de las necesida-
des del conjunto nacional, en cuanto a las
lineas regulares Malaga-Madrid, Grana-
da-Sevilla, estan con un nivel razonable-
mente bueno.

El problema que plantea Andalucia y
que me han planteado en varias ocasio-
nes que la he visitado, es el de las relacio-
nes transversales: el eje Almeria-Malaga
con Granada y Sevilla, Cadiz-Huelva.

Aqui vista la demanda y las posibilida-
des de aseronaves que hoy tenemos y el
programa de adquisiciones de aeronaves
por Iberia para lineas regulares, es diffcil
que podamos establecer lineas regulares
con aviones de gran capacidad. Entonces
se plantea el tema del establecimiento del
tercer nivel, el que popularmente se ha lla-
mado el “Saltamontes” en. el lenguaje de la
prensa y de los medios de comunicacién
social andaluces.

La impresion general que tenemos por
los estudios que se han realizado es que
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no estamos al nivel de desarrollo adecua-
do para establecer generalizadamente el
trafico de tercer nivel. El trafico de tercer
nivel estd, por supuesto, establecido de he-
cho en las islas Canarias y Baleares. Aho-
ra bien, de todo el conjunto nacional, don-
de entienden los Servicios Técnicos de la
Subsecretaria de Aviacion Civil que pue-
de establecerse el primer trafico de tercer
nivel es en Andalucia, no con grandes
aviones de lineas regulares, sino con avio-
nes de menor capacidad, tipo, pod{amos
decir, “Aviocar”, y si hay mayor trafico ti-
po “Fokker” o tipo “Davesa’, que es el que
se estd usando ahora en Malaga-Melilla.
Este tipo de aviones puede constituir la
primera linea de vuelos transversales en
Andalucia. Yo he dado via libre a la Sub-
secretaria de Aviacién Civil para que me
estudie qué tipo de trafico puede haber y
en qué relaciones puede ser mas rentable,
porque ahf se juzga segun los intereses de
cada provincia con multiples combinacio-
nes entre las ocho provincias andaluzas,
pero yo entiendo que puede ser el primer
vuelo tipo tercer nivel que se establezca
en Espaiia.

Parece clara una relacion del eje Alme-
ria-Malaga con el eje Sevilla-Huelva a
priori, pero esto, como digo, me lo estan
estudiando y cuando esté definido celebra.-
remos un primer concurso sobre este tipo
de lineas aéreas de Andalucia.

Y en cuanto al otro tipo de transportes,
el transporte ferrcviario, se ha hecho y se
estd haciendo un gran esfuerzo en electri-
ficar los principales ejes del ferrocarril en
Andalucia. Yo tuve la satisfaccién de inau-
gurar el de Sevillo-Huelva —ya. electrifi-
cado—, Sevilla-Cadiz, Sevilla-Cérdoba y
creo que si no me falla la memoria se esta
llegando a Malaga. Desde el punto de vis-
ta ferroviario, nuestra maxima preocupa-
cién es la linea de Algeciras, porque tiene
un trazado tremendamente dificil y cues-
ta centenares de millones dar una cierta
calidad de infraestructura a esta lnea.
Nuestro méximo esfuerzo —yo lo anuncié
en Sevilla hace dos o tres meses— es in-
crementar y mejorar la capacidad del eje
bésico de penetracién en Andalucia, es de-
cir, la linea de Madrid-Despefiaperros, con-

tinuar hasta Espeluy y Cérdoba, porque de
ella surge la linea a Granada-Almeria,
Malaga-Jaén, Sevilla-Cérdoba y Cadiz.

Aquli tenemos programadas un conjunto
de inversiones de mil millones de pesetas
para hacer todo el trazado con doble via,
con pasos a distinto nivel, con capacidad
para alcanzar velocidades maximas de 140
kilémetros por hora y velocidades comer-
ciales de 100 6 110 kilémetros por hora.
Este es un conjunto de mejoras generales
de la linea de Andalucia que se ha puesto
en marcha con el material correspondien-
te. Porque Andalucia y Extremadura siem-
pre se han quejado de que se mandaba ma-
terial usado para sus lineas y tuve la sa-
tisfaccion de inaugurar el trafico Sevilla-
Huelva con material absolutamente nuevo
y con unidades de trenes eléctricos tam-
bién nuevas.

El sefior PRESIDENTE: El seiior Gonza-
lez Vila, del Grupo Parlamentario Socia-
lista, tiene la palabra.

El sefior GONZALEZ VILA: Tengo un ro-
sario de preguntas que deseo formular. Pa-
ra no perder el hilo de la sesion, seguire-
mos con las carreteras.

En primer lugar, en Huelva, en nuestra
circunscripcioén, ya que estamos hablando
de Andalucia, tenemos dos problemas muy
preocupantes en cuanto a comunicaciones.
Uno de ellos es la comunicacion entre Ex-
tremadura y Huelva. Sabemos, nos consta,
lo vemos, que en la sierra de Huelva ya
se estan poniendo medidas y reparando es-
ta carretera, noticia que en su dia el an-
terior Ministro sefior Garrigues Walker
nos habia comunicado, pero quisiéramos
saber dénde va a terminar esa carretera,
qué nos puede ampliar sobre qué tipo de
carretera seria y en qué periodo de tiempo
tendria que concluirse.

La otra es la carretera Sevilla-Huelva,
que en un principio se dijo que se llamaria
autopista; ahore han dicho que solamente
un tramo de la parte de Sevilla y otro cer-
cano a Huelva serfan autopistas y el resto
seria autovia.

También nos preocupa tremendamente,
ya que es una ciudad que no tiene aero-
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puerto, aunque a corta distancia tenemos
el gran aeropuerto de Sevilla, el retraso
que origina a los habitantes de Huelva el
tener que cruzar Sevilla para llegar a ese
aeropuerto. En la visita que hace un afo
nos hizo el anterior Ministro nos hablé de
la posibilidad de realizar un estudio para
construir una carretera de circunvalacion
de Sevilla con el fin de enlazar con la ca-
rretera de Madrid casi frente al eropuerto,
con lo que llegariamos a él en un tiempo
minimo y sin tener que pasar la penuria
de cruzar Sevilla. Esto referente a las ca-
rreteras.

En cuanto a la marina mercante, queria
remitirme al 27 de junio de 1978, fecha en
que llevamos al Parlamento una proposi-
cién no de ley, que fue aprobada por ma-
yoria, con un voto en contra y una absten-
cion, en la que decia: “a) Establecer un Cé-
digo de la Marina Mercante que sustituya
a la Ley Penal Disciplinaria, contemplan-
do, con arreglo a la ordenanza actual, los
aspectos penal, procesal y disciplinario que
la vida especifica en el mar exige, adaptan-
dolo a los principios establecidos en la
Constituciéon y la defensa nacional’. Lo re-
ferente a este punto ya sabemos el retraso
que lleva debido a la no terminacién del
Cddigo de Justicia, pero si quisiéramos que
nos contestase el sefior Ministro en qué si-
tuacion se encuentiran estos trabajos y si
tenemos acceso a los mismos.

Existe otro punto que también fue apro-
bado el 27 de julio, que es el de realizar
la reestructuracion del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, delimitan-
do las facultades entre dicho Ministerio y
el de Defensa Nacional en materia de pes-
ca y marina mercante, manteniendo, en
todo caso, las competencias derivadas de la
necesidad de la defensa nacional. Sobre
este tema, que supongo se entiende debe
ir encaminado al modelo europeo de ca-
pitanias de puerto, donde el personal civil
tenga acceso y sea controlado, esto sin me-
nosprecio, deciamos en aquella proposicion
no de ley lo que tiene que ver la defensa
nacional y las actuales Comandancias de
Marina, pero es un deseo —no solamente
hablo como miembro del Grupo Parlamen-
tario Socialista, sino como marino— el que

la. Administracion en materia de marina
mercante y pesca pasase a la Administra-
cién civil.

El otro punto es el relativo a la pesca y
sobre él deseo realizar las siguientes pre-
guntas. En los Acuerdos de la Moncloa se
hablaba de reestructuracion de la pesca
(nosotros decimos que al Parlamento no
ha llegado nada, nos consta, al respecto de
la reestructuraciéon de la pescal) y se po-
nia como plazo el 30 de junio de 1978. Un
afno perdido. No sabemos nada sobre esta
reestructuracion en el sector. Al Parlamen-
to no ha llegado nada sobre el tema y qui-
siera saber qué es lo que hay respecto a
la reestructuracion de la pesca.

Por lo que respecta al tratado, que es
una preocupacion muy grande, para la zo-
na sudatlantica de Senegal, Marruecos y
Portugal quisiera saber si nos puede am-
pliar algo mas de lo que nos haya dicho
la prensa al respecto. Concretamente, so-
bre la normativa de pesca en cuanto a Por-
tugal no la conocen nuestros patronos de
pesca ni nuestros trabajadores y se estan
viendo con dificultad —eso me lo decian
no hace cuarenta y ocho horas— a la hora
de pescar, ya que no saben las cantidades
de especies que tienen que pescar, porque
desconocen esa normativa que no les ha
llegado.

En cuanto al seguro de desempleo y ayu-
da financiers a la flota, que ha tenido que
pasar por estas vicisitudes anteriores, de-
bidas al asunto de Marruecos y Portugal,
no han recibido nuestros armadores ayuda
financiera, cosa distinta a lo que ha ocu-
rrido en el caso del Norte y en Canarias,
que si han tenido apoyo econémico. In-
cluso notamos que ha habido una margi-
nacién en la zona sudatlantica en Anda-
lucia, Huelva y Cadiz, concretamente, ya
que cuando ha habido seguro de desemplea
para los trabajadores, no para los arma-
dores, se ha quedado en cuantia inferior &
las zonas mencionadas anteriormente.

Hay otro problema que nos preocupa tre-
mendamente, sobre todo en Huelva, que
por ser zona muy contaminada —contami-
nada me refiero a las aguas marinas, tam-
bién a la atmdsfera, pero el caso que nos
ocupa es el de las aguas marinas— hace
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que padezcamos deterioros en los calade-
ros. En su dia, el anterior Subsecretario
de la Marina Mercante nos habia prome-
tido un buque del Instituto Espaiol Ocea-
nografico, tipo “Ancora’, de siete u ocho
metros de eslora, que seria el primer pun-
to de partida para establecer un Instituto
Oceanografico en Huelva —centros que
existen en todas las zonas de Espaia, sal-
vo en dos, y una de ellas es Huelva—. Y yo
pregunto: ;Qué hay sobre este tema?, ;,qué
tiene pensado el Ministerio de Transpor-
tes al respecto? También me gustaria sa-
ber qué pasa con ese buque, que estamos
afiorando que llegue a Huelva para empe-
zar a funcionar y hacer nuestras quejas
con razonamientos, en cuanto a la conta-
minacion, ya que se habla sobre la misma,
pero hay que estudiarla debidamente y pa-
ra ello es necesario y fundamental este bu-
que.

Por otra parte, también sabemos que da-
das las dificultades que existen en la pes-
ca, y que en el futuro seguiran existiendo,
posiblemente tendremos que dejar muchos
puestos de trabajo del mar en la zona de
la que provengo, la de Huelva, la sudat-
lantica del golfo de Cadiz, zona muy rica
en marismas y muy adecuada, por tanto,
para los cultivos marinos, las piscifacto-
rias, moluscos y parcelas de marisco. ;Qué
tiene previsto el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones al respecto? Considera-
mos que seria urgente tomar medidas ade-
cuadas para potenciar los cultivos marinos
y las piscifactorias, ya que la zona es rica
y ello puede tener grandes posibilidades de
futuro.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Agradezco al seiior Gonzalez
Vila las preguntas numerosas que me ha
formulado y voy a procurar contestarlas
—porque todas ellas requeririan una se-
siébn—, con la mayor brevedad posible.

En el primer tema remito la cuestion al
Ministerio de Obras Publicas. Yo puedo pe-
dir una contestacion por escrito y remitir-
sela al sefior Diputado.

Mas que como Ministro, como antiguo
hombre dedicado profesionalmente a los te-

mas de carretera, lo que puedo contestar es
que respecto a la carretera de la Sierra es
proposito del Ministerio de Obras Publicas
que todo el eje Sevilla-Gijon, toda la lla-
mada “Ruta de la Plata’, tenga tratamien-
to similar al tipo Redia, que se ha iniciado
en algun tramo, que uno de los peores es
el de Mérida a Sevilla, especialmente en el
tramo de la Sierra y que segun mi infor-
macion estda en obras. El propdsito es se-
guir haciendo diversos tramos, para dar a
ese eje occidental norte-sur de la Penin-
sula un tratamiento importante tipo Re-
dia.

En cuanto a la carretera Sevilla-Huelva,
lo que sé de esto, y condiciono mi respues-
ta a las que dé el Ministerio de Obras Pu-
blicas, es que ciertamente estuvo en los
planes de autopistas sacar a concurso el
tramo Sevilla-Huelva. Como suceden con
otros tramos de autopista, han quedado
retenidos todos estos programas de des-
arrollo, con lo cual hay un tramo de auto-
via en la salida de Sevilla, previsto otro
tramo de autovia en la salida de Huelva
y la carretera normal, tipo Redia, entre
ambos tramos. Y queda el proyecto, que
yo sepa no contratado, tal vez el sefior Di-
putado lo sepa mejor, del enlace exterior
de Sevilla, que permita —sin atravesar la
ciudad— llegar al aeropuerto. Insisto en
que ésta es una informacién personal, no
oficial, aunque repito que la puedo reca-
bar del Ministerio de Obras Piblicas para
remitirsela al sefior Diputado.

En cuanto al segundo tema, el de la ma-
rina mercante, recuerdo perfectamente la
proposiciéon no de ley que defendid, si la
memoria no me falla, el Diputado seficr
Gonzalez Vila y que tuve el honor de con-
testar. Ratifico en todos sus términos la
resoluciéon que se adopté en aquella sesion
plenaria del Congreso en el sentido que ha
leido el sefior Diputado y contestaré a las
dos cuestiones que se plantearon en esa
resolucion.

En este momento el Ministerio, en cola-
boracién con el de Justicia, esta trabajan-
do en la Ley Penal y Procesal de la Marina
Mercante. Creemos que no podemos redac-
tar un proyecto definitivo no ya hasta que
esté aprobado el Cédigo de Justicia Mili-
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tar, pero si hasta que no sepamos, c6mo
van a quedar uno o dos puntos claves de
dicho Cédigo en relacién con la jurisdic-
cién del transporte maritimo, y cuando
tengamos la aclaraciéon de esos puntos es-
taremos en condiciones de remitir al Go-
bierno el proyecto de nueva Ley Penal y
Procesal de la Marina Mercante. Espero
que en dos o tres meses este Congreso de
los Diputados haya sefialado ya los puntos
basicos o directrices del Cédigo de Justicia
Militar —que creo que esté ya en la Comi-
sién correspondiente para su estudio— y
cuando tengamos las claves de esos pun-
tos, en los que dicho Cédigo de Justicia
Militar condiciona la Ley Penal y Procesal,
enviaremos el proyecto al Gobiernon.

En cuanto al siguiente tema, tiene dos
aspectos distintos. El primero se refiere a
la estructuracién de competencias entre
Defensa, Pesca y Marina Mercante en
cuanto a actividades vinculadas a un Mi-
nisterio civil, como Transportes y Comu-
nicaciones. En el decreto de reestructura-
cion de servicios periféricos del Ministerio
de Transportes, se establecen unas delega-
ciones del Ministerio en todas las provin-
cias, y en concreto en las litorales una sub-
delegacion de pesca, 1o cual ya indica que
con respecto a la separacién que hoy hay
de competencias del Ministerio con rela-
ciéon a las Comandancias de Marina, va a
haber a nivel provincial un delegado del
Ministerio que coordinara toda la activi-
dad, es decir, una autoridad civil compe-
tente maximo en cuestiones relacionadas
con el Ministerio de Transportes en las pro-
vincias, y en las litorales una suhdelega-
cion de pesca. :

Por lo que se refiere al tema general, yo
he remitido hace un mes y medio, apro-
ximadamente, un proyecto de disposicién,
con rango de Decreto-ley, al Ministerio de
Defensa, concretamente a la Jefatura del
Estado Mayor de la Armada y allf estan
estudiando la proposicién. En definitiva, la
aspiracién, deseo y propoésito del Ministe-
rio es realizar un Decreto-ley en el ambito
del transporte maritimo y pesca similar a
la delimitacién de competencias entre la
aviacién civil y militar.

En cuanto al tema del Acuerdo de Ia

Moncloa, relativo al plan de reestructura-
cion de pesca, que preveia que el Gobierno
presentara ese plan del sector pesca al 30
de junio de 1978 —de esto hace un afio—,
yo declaro clarisimamente que el Gobier-
no no ha cumplido esta parte de los Acuer-
dos de de la Moncloa. Creo que expliqué
en un Pleno del Congreso de los Diputados
por qué no se habfa hecho. Tengo sobre mi
mesa desde hace un afio dicho plan de re-
estructuracion, pero yo entiendo que con
seriedad y responsabilidad el Ministerio de
Transportes no puede remitir al Gobierno
ni a las Cortes un plan de reestructura-
cién del sector pesca que esté basado so-
bre numerosas incégnitas y que, por tan-
to, sea un conjunto de alternativas sin que
se pueda elegir ninguna de ellas.

Opino que no ha sido un afio perdido-
La tesis del Ministerio es que no habré po-
sibilidad de hacer un plan de reestructu-
racién serio mientras las cuatro grandes
incégnitas, donde tenemos los mayores vo-
lumenes del sector pesca, no queden acla-
radas. A juicio del Ministerio, perderia el
tiempo el Gobierno, estableciendo ese plan
de reestructuracion sin saber cuantos bar-
cos podemos situar en las aguas de la Co-
munidad Econémica Europea; cuantos bar-
cos podemos situar en Portugal; cuantos
en Marruecos y en Mauritania. De estos
cuatro puntos que son claves desde el pun-
to de vista de la ocupaciéon de nuestra flo-
ta pesquera, en estos momentos tenemos
ya delimitados con precision tres. Sabemos
en qué consiste el acuerdo anual con la
Comunidad Econémica Europea; sabemos
los barcos que pueden ocuparse, tras el
acuerdo con dicha Comunidad, aunque hay
pequefios detalles de desarrollo de este
acuerdo, sabemos lo que es; esta claro lo
que podemos pescar en aguas portugue-
sas y —luego haré referencia a la incogni-
ta que tienen los pescadores y armado-
res—; esta funcionando satisfactoriamente
el acuerdo con Mauritania y no estd clara
la cuarta incégnita, que es el acuerdo con
Marruecos. Precisamente en estos momen-
tos se esta tratando este punto por nuestra
Delegacion, tras la visita que hicieron los
Reyes a Marruecos la pasada semana, en
la que tuve el honor de acompaiiarles, y
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en la que ha quedado desbloqueado el di-
ficil contencioso pesquero con Marruecos.
Afirmo con toda responsabilidad que con
estas cuatro incégnitas resueltas —y digo
resueltas con un cierto temblor, porque
tenemos una parte importante de nues-
tra flota en aguas tan problematicas
desde el punto de vista de la politica in-
ternacional como Marruecos, Sahara y
Mauritania, en las que cualquier evento
es posible en cualquier momento—; acla-
rado un acuerdo serio que nos permita de-
limitar el numero de barcos que puedan
pescar en esas aguas, que representan un
elevado porcentaje de nuestra pesca en
aguas exteriores, estaremos en condiciones
de presentar un plan de reestructuracion
responsable al Gobierno y a las Camaras.
Mientras tanto, entiendo que seria una de-
claracion de buenas intenciones méas que
un plan de reestructuracién pesquera.
Como saben SS. SS., estamos pescando
aproximadamente en veinte paises distin-
tos, con regimenes politicos diversos y va-
riables (en un pais, en afio y medio escaso
de Ministro, he tenido que tratar el tema
de la pesca con tres regimenes, y con tres
Ministros y Jefes de Gobierno distintos; lo
cuento como anécdota de las dificultades
de nuestra acciéon pesquera internacional);
practicamente estamos pescando en to-
das las aguas de la costa atlantica del Afri-
ca, occidental, por supuesto; en todos los
paises, menos Brasil, de la costa atlantica,
de la costa oriental de América del Sur; en
América del Norte, en aguas de Mséjico,
Canadé y Estados Unidos; estamos pescan-
do en aguas comunitarias y en Noruega;
estamos iniciando la pesca en la costa pa-
cifica de Ameérica, concretamente en Chi-
le y algun comienzo en Ecuador, y tene-
mos posibilidad de extension de nuestra
pesca a todas las aguas pacificas de Amé-
rica del Sur y costa indica de Africa, por-
que hay posibilidades de pesca en la zona
de Etiopia, etc. Tengo concretamente la in-
vitacion de mi colega indonesio para tras-
ladarme alli por si necesitamos utilizar y
hacer una extension de nuestra flota a las
aguas pesqueras asidticas y de Oceania.
Quiero decir con esto que entiendo que
los intereses de la pesca estdn en que cuan-

to menor sea la distancia a que se tengan
que trasladar, mejor; que, basicamente, el
grueso de nuestra flota esta situado en es-
tos puntos: Comunidad Econémica Eu-
ropea, Mauritania, Marruecos y Portugal;
que si en dos o tres dias, como espero, te-
nemos aclarada la incégnita del namero de
barcos que pueden ocuparse en Marruecos,
tendremos ya los datos basicos para hacer
un plan de reestructuraciéon fiable; y que
nuestra linea es que a los barcos que so-
bren, que no tengan afios excesivos, y pue-
dan, por tanto, pescar en aguas mas leja-
nas, sacarlos allf en un proceso de amplia-
cion de los convenios existentes, o de fir-
ma de nuevos convenios pesqueros con los
paises que he citado, en aguas de América
o de Africa.

Por consiguiente, no se ha presentado un
plan de reestructuracion pesquera por una
decision del Ministro de Transportes y Co-
municaciones que ha entendido que hu-
biera presentado solamente un documento
estadistico, pero no un plan en el sentido
de cémo ubicar la flota.

Yo espero que si para este verano tene-
mos estas cuatro incognitas aclaradas, po-
dremos, después del verano, presentar un
plan razonable que se pueda tener en pie,
que se pueda defender, de coémo vamos a
ubicar los 17.000 barcos, aproximadamen-
te, de nuestra flota pesquera.

El punto siguiente trata de cémo estan
los tratados con Portugal, Marruecos y Se-
negal; yo anadiria Mauritania.

El de Portugal tiene aclarados y precisa-
dos todos sus puntos esenciales. Creo que
los armadores y pescadores afectados, ba-
sicamente, son los gallegos y andaluces de
Huelva y algunos de Cadiz, aunque tam-
bién van algunos pescadores vascos a
aguas portuguesas. Es un acuerdo claro en
todas sus lineas esenciales. Yo lo suscribi
con mi colega el Ministro portugués en Lis-
boa, hace aproximadamente dos meses y
medio, y los unicos puntos que han que-
dado pendientes —y no es casualidad, pero
hoy est4 tratando de ellos una delegacién
nuestra en Lisboa— son los del canon de
los tunidos en aguas de Azores y Madera;
la pesca de una especie determinada, de
longueirén, en la desembocadura del Gua-
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diana, y la forma o capacidad de pesca de
crustaceos, que se prohibe en aguas béasi-
camente del Sur y, por tanto, afecta a
Huelva. Tiene razén, en su planteamiento,
el sefior Diputado sobre que hay una pro-
hibicion legal en la legislacién de Portu-
gal, pero hay un compromiso establecido
en el Acuerdo que firmé con el Ministro
portugués de que obviaria esto para que
las 25 y 25 licencias, entre las 12 y las 50
y las 50 y las 200 millas, respectivamente,
que tienen los pescadores de Huelva, pu-
dieran utilizarse legalmente en la pesca de
estos crustaceos.

Estan aclarados todos los extremos de
nuestras relaciones pesqueras con Portu-
gal, y estos tres puntos se estan negocian-
do en Lisboa en estos momentos, por el Di-
rector General de Pesca, con su colega por-
tugués.

En cuanto al acuerdo con Mauritania, es
perfectamente claro, tanto en su gran vo-
lumen de pesca de cefalépodos como en la
pesca de arrastre y en la merluza negra,
especialidad que efectiian los pescadores
de Cadiz.

Quiero decir que en este acuerdo se esta
funcionando satisfactoriamente, al menos
ésta es la informacién que me llega, tanto
de Mauritania como por parte de los ar-
madores y pescadores que faenan en estas
aguas. Tenemos un residuo de capacidad
en el volumen de capturas que 5e nos ha
dado para merluza negra y para arrastre
que no estamos ocupando y, por lo tanto,
si fallaran algunos de los acuerdos, ahi po-
driamos situar una parte de nuestra flota,
flota pequeiia, no gran flota de congelado-
res, de altura o de arrastre, pero tenemos
un margen de capacidad y espero que el
nuevo Gobierno de Mauritania (y lamento
profunda y publicamente la muerte en ac-
cidente del Primer Ministro que fue con
quien negocié el acuerdo cuando era Mi-
nistro de Pesca, y cuya sola presencia al
frente del Gobierno me daba garantias de
que estos acuerdos iban a funcionar) ra-
tifique las lineas establecidas en el Trata-
do entre Espafia y dicho pais.

En cuanto a Marruecos, existe un Trata-
do cuya aprobacién en esta Camara de Di-
putados en febrero de 1977 fue problema-

tica. En esta visita, se ha comprometido el
Gobierno marroqui a dar prioridad, cuan-
do se abran en octubre las sesiones del
Parlamento, para aprobar y ratificar este
acuerdo pesquero con Espaiia, pero a ini-
ciativa de Espaila ha entendido el Gobier-
no de Marruecos que la propuesta espano-
la era razonable, y que no podiamos espe-
rar hasta octubre o noviembre, que es
cuando previsiblemente se ratifique el
acuerdo, y tener inactiva, en permanente
duda y riesgo, nuestra flota del Sur, por-
que, como saben SS. SS., en las aguas de
Marruecos faenan barcos pesqueros de
Huelva, Cadiz y hasta de Alicante, es de-
cir, practicamente una gran parte de la
flota del Sur. Por tanto, lo que estamos ne-
gociando es un acuerdo transitorio hasta
que sea ratificado el acuerdo en el que se
fija el numero de barcos que pueden pes-
car. Este acuerdo transitorio se esta nego-
ciando con el Ministro marroqui; no deseo
anticipar el nimero de barcos, pero yo ex-
presé claramente los que deseabamos y ne-
cesitabamos que pescaran en aguas ma-
rroquies, y las condiciones de pesca hasta
que el acuerdo sea ratificado. En esta se-
mana este asunto debe quedar aclarado,
o habra que cambiar nuestra politica pes-
quera de cara a Marruecos.

Y, finalmente, queda el acuerdo con Se-
negal, en el que, de los tres tipos de pes-
ca, hay acuerdo en dos: cefalépodos y ma-
riscos. Nos queda pendiente el llegar a un
acuerdo en materia de tunidos, y el Mi-
nistro de Pesca del Senegal vendra los dias
4 al 7 de julio a Madrid para precisar este
tema. No obstante, con motivo de la visita
del Rey, el acuerdo fue prorrogado dos me-
ses; se estd pescando con normalidad y,
por tanto, estamos en plazo para llegar a
un acuerdo en este subcapitulo de la pes-
ca de los tanidos en Senegal.

El punto siguiente es el de la ayuda fi-
nanciera a armadores y lo que el Diputado
ha calificado de marginacién de la flota
sudatlantica.

Ciertamente, cuando se produjo la crisis,
en el verano del afio 1977, en nuestras re-
laciones pesqueras con la Comunidad Eco-.
némica Europea, se -establecieron unas
condiciones de ayuda a toda la flota del
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Norte, ante la posible reducciéon de sus ca-
pacidades de pesca y utilizacion de barcos
en las aguas comunitarias.

Yo estoy autorizado por un Real Decreto-
ley, aprobado y ratificado por las Cortes,
a aplicar los mismos criterios a la flota ca-
naria y a la flota en general que faena en
el banco afrosahariano, por darle una ex-
presion amplia a este sector de la pesca.
Lo que ocurre es que no hemos puesto en
marcha un mecanismo similar al de la flo-
ta del Norte, porque tenemos la confianza
de que el asunto de Marruecos quede re-
suelto, y lo que se ha hecho es conceder
unas ayuda transitorias, como muy bien
decia el sefior Gonzalez Vila, a los pesca-
dores y hemos entendido que no habia que
hacerlas a los armadores, porque si bien
en estos cuatro meses de incertidumbre
han podido tener unos perjuicios, todos
nosotros sabemos, y la Administracion los
ha valorado, los grandes beneficios que en
afio y medio de absoluta tolerancia y pes-
ca excesiva han tenido estos armadores
antes de que en enero o febrero empeza-
ran a surgir dificultades en la pesca con
Marruecos.

Si se llega a un acuerdo —como deseo y
espero— con Marruecos, la situacién que-
dara normalizada. Si no se llega a un
acuerdo llevaré a Consejo de Ministros un
plan de ayuda similar al que en su dia se
estableci6é para la flota del Norte.

En cuanto a la contaminacion de Huel-
va y a la posibilidad de piscifactorias o de
desarrollo marisquero de determinadas es-
pecies, tengo que decir que sobre la de-
manda efectuada por los pescadores de
Huelva del traslado de residuos de una fa-
brica de productos quimicos a unas millas
mar adento, se dio la orden de que se efec-
tuara, y creo que se esta efectuando. So-
bre desarrollo marisquero no puedo ga-
rantizar nada con absoluta certeza en es-
tos momentos al Diputado sefior Gonzalez
Vila, porque una de las tareas que tene-
mos que hacer es la investigacion de todas
nuestras aguas continentales, para ver qué
posibilidades de desarrollo en acuicultura
y en establecimiento de planes marisque-
ros pueden realizarse y que una de estas
posibilidades se den en Huelva.

Estoy de acuerdo, como sabe el sefior Di-
putado, en que hay un plan de desarrollo
marisquero del sudatlantico; Pemares me
parece que se llama, que ha dado resulta-
dos satisfactorios en un cierto tipo de pro-
ductos; en otros, estan en experimentacion;
no obstante, creo que es una de las zonas
prioritarias en el estudio, en capacidad y
en las limitaciones que habré que poner a
nuestra pesca litoral si queremos regene-
rar o ampliar las capacidades de pesca de
nuestra costa litoral.

Creo que con esto he respondido a la ma-
yor parte de las preguntas.

El seiior GONZALEZ VILA: Tengo dos
dudas en la contestacion del sefior Minis-
tro; una, que, cuando hablabamos de ca-
rreteras, yo me referia a la carretera de
Huelva a Badajoz y no a la de Sevilla. La
otra duda que veo, que no ha quedado con-
testada, es que hablabamos de un pequeno
buque del Instituto Espafiol de Oceanogra-
fia; un buque laboratorio, con base en
Huelva, que habia sido prometido por el
anterior Subsecretario de la Marina Mer-
cante, sefior Moro, y que, incluso, habia
solicitado presupuesto para el mismo, no
solamente para Huelva, sino también para
Tarragona, si no me equivovo, ya que a
Huelva y Tarragona irian estos dos peque-
fios buques.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Respecto a la primera duda
me excuso. Crei que era la otra carretera.
No sé exactamente qué obras se estan rea-
lizando en estos momentos por el Ministe-
rio de Obras Publicas y Urbanismo en la
de Huelva a Badajoz. Se lo preguntaré al
Ministro competente y mandaré una con-
testacion personal al sefior Diputado.

En cuanto a la segunda duda, mantengo
el compromiso de establecer un barco que
pueda actuar en la investigacién pesquera
y oceanografica, pero que basicamente se-
ré un pequeilo laboratorio para las aguas
del sudatlantico. (El sefior Sapena Granell
pide la palabra.)

El sefior PRESIDENTE: Perdone, sefior
Sapena. Yo he entendido que S. S. queria
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intervenir en el segundo punto del orden
del dia. Tiene la palabra el sefior Garcia
Plaza.

El sefior GARCIA PLAZA: Cuando el se-
flor Ministro estaba hablando de planes de
actuacién de su Departamento sobre zonas
deprimidas, de alguna forma estaba tocan-
do, de paso, el tema de mi pregunta que,
en concreto, es: (Existe algun estudio de
tratamiento especifico sobre Galicia? Me
refiero a esto porque, efectivamente, Ga-
licia es una zona deprimida y porque te-
nemos unos ejemplos que yo quisiera po-
ner sobre la mesa, como es el verdadero
martirio que supone trasladarse de Vigo,
utilizando el medio de transporte que se
quiera, a cualquier zona de Galicia, por
ejemplo, a Pontevedra, que estd a 33 ki-
lometros nade mas y que es la capital de
la provincia, tedricamente.

También quisiera exponerle los proble-
mas que tenemos en los planes telefénicos,
en cierta manera comprensibles, por el
gran grado de dispersién de la poblacion
gallega; pero que existen ejemplos curio-
sisimos como el de la zona de Morrazo,
donde hace mas de un afio que los usua-
rios han pagado sus derechos y siguen sin
tener linea. Igualmente el problema que
tenemos de que el ILS, instalado en Vigo,
todavia no funciona y este Diputado es uno
de los que sufren las consecuencias.

Quisiera también aiiadir una pregunta
acerca de la situacién de las prestaciones
especiales de aquel crédito de mil millones
de pesetas que, con motivo de los tempo-
rales pasados cuando se destruyeron una
serie de bateas y sufrieron una serie de
distorsiones los puertos de Galicia, se ha-
bia concedido, como crédito, por el Gobier-
no y que segun los mariscadores, con los
que yo he tenido ocasién de hablar, pare-
ce que no llegan nunca.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernédndez): El seilor Diputado plantea
muchas preguntas: el conjunto del trans-
porte en Galicia y algunas otras cuestiones
singulares.

El transporte en Galicia. Desde el punto

de vista de carreteras, hay que reconocer
que los accesos a Galicia han supuesto una
mejora increible, extraordinaria, en el
transporte por carretera. Creo que queda
el tramo del puerto de Piedrafita, en el eje
de la carretera nacional numero VI a La
Coruiia, pero en el acceso por carretera el
problema es la distancia, y eso no tiene
solucién en ninguna politica de transpor-
tes. La salida ha sido un plan Redia que
pone a Vigo en relacion con la meseta y
Madrid en unas distancias como nunca se
hubieran soifado.

En cuanto al transporte ferroviario, el
trazado es malo, la geografia gallega tie-
ne sus dificultades, la orografia, y la linea
de accion basica es la electrificacion has-
ta, Vigo, con lo cual mejoraremos en lo po-
sible la calidad del transporte ferroviario.
Yo estoy estudiando seriamente la posibi-
lidad de atender a la demanda, que tantas
veces me ha llegado de Galicia, de un TAL-
GO a tierras gallegas.

En cuanto al transporte aéreo, la linea
que ha seguido el Ministerio es ir mejoran-
do el aeropuerto basico y central de Gali-
cia, que obviamente —y ahi estan de acuer-
do todos los gallegos— es el aeropuerto de
La Bacolla. En este momento mi méaxima
preocupacion es acelerar dos proyectos, el
de la terminal del aeropuerto de La Baco-
lla, que ha quedado insuficiente, y la am-
pliacién, quinientos o seiscientos metros,
de la pista, de dos mil quinientos metros,
en el mismo aeropuerto. En cuanto al
aeropuerto de Vigo, se ha hecho una no-
table tarea de remodelacién, nunca para
situarle en el gran aeropuerto regional,
pero si en un aeropuerto que pueda reci-
bir todo tipo de aviones excepto los gran-
des “Jets”, tipo “Jumbo” o DC-10. El ILS es-
ta instalado, pero falta el VOR que per-
mita la orientacidon del avién para la uti-
lizacion del mismo. Si la memoria no me
falla, creo que podra estar en plena uti-
lizacién en el préximo otoiio.

Con relacién al aspecto telefénico, evi-
dentemente el mayor problema y la mayor
carencia de teléfonos de toda la geografia
nacional se da en Galicia y en Asturias,
como consecuencia de la tradicional y co-
nocide dispersion de la poblaciéon en las
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parroquias gallega y asturiana. Cuando yo
vi los datos de distribucion de los teléfo-
nos y la existencia de cuatro o cinco mi-
llones de espafioles sin teléfono, me pre-
ocup6 extraordinariamente la situaciéon en
Galicia. La orden ministerial sobre teléfo-
nos en zonas rurales, que mejora notabi-
lisimamente las condiciones econémicas
para los nucleos de trescientos o mas ha-
bitantes; se publicé a finales del afio pa-
sado y se han ido acogiendo a ella gran
parte de estas localidades de mas de tres-
cientos habitantes que antes tenian tarifas
de extrarradio. No obstante, debo decir, a
través de la informaciéon que me han pro-
porcionado diversos Diputados gallegos y
a través de la Junta de Galicia, que esta
orden ministerial no resuelve plenamente
los problemas especificos de la dispersion
poblacional de Galicia. Por lo tanto, yo he
ofrecido la posibilidad de tener una re-
unién ccn la Junta de Galicia y con los
delegados de Telefénica de las cuatro pro-
vincias, para ver qué adaptaciones y qué
modificaciones hay que hacer para que sea
plenamente operativa esta linea mas fa-
vorable de utilizaciéon de teléfonos en las
zonas rurales que signific6 la orden minis-
terial de teléfonos del afio pasado.

Yo estoy dispuesto a tener esta reunion.
Se lleg6 al acuerdo de que el Subsecreta-
rio del Departamento pilotaria esta re-
union para ver cémo podemos dar un im-
pulso a la carencia de teléfonos, lo cual
implica un coste, que debe ser razonable
y no desorbitado como suponia la anterior
normativa sobre teléfonos.

Y, finalmente, debo decir al sefior Dipu-
tado que, tras la visita que me han hecho
los mariscadores de las rias —que bien co-
nozco por recorrerlas tras el temporal en
diciembre del afio pasado— se ha resuelto
yva la disponibilidad de los mil millones de
pesetas a los mariscadores y mis informa-
ciones son que estan empezando a recibir
los créditos aquellos que los han solicitado.
No hubo mala voluntad por parte del Mi-
nisterio, sino una traba administrativa que
el Ministro no conocia. Cuando me fue co-
municada la traba ha quedado resuelta, y
los 1.000 millones de pesetas que el sefior
Diputado ha citado —y aqui esta el seiior

Subsecretario, que ha dedicado muchas ho-
ras para resolver el tema— para la repara-
cion de las bateas de los mariscadores de
las Rias Bajas estan ya a su disposicion.

El sefior PRESIDENTE.: Tiene la palabra
el seiior Sapena.

El sefior SAPENA GRANELL: En primer
término, el Grupo Parlamentario Socialis-
ta agradece la presencia del sefior Minis-
tro y le asegura que puede tener el con-
vencimiento de que este Grupo Parlamen-
tario est4 dispuesto a colaborar para me-
jorar el sector del transporte y profundi-
zar en la consolidacion de la democracia.

Asimismo, este Grupo Parlamentario
también requiere del sefior Ministro una
receptividad a todos cuantos problemas
tiene el sector y que, de alguna manera,
preocupan a este Grupo Parlamentario.

Por otra parte, agradecemos la entrega
del Libro Blanco, aunque quiero hacer una
reserva, y es que nos hubiera gustado ha-
berlo recibido, por lo menos, en el momen-
to en que él lo entregd a la prensa, para
haber venido a este pequefio debate con
unas lineas generales de intervencién un
poco mas claras. En cualquier caso, hemos
hecho un repaso a “bote pronto” del libro
y consideramos que los objetivos que en él
se apuntan de alguna manera seran refle-
jados en esas leyes de que ha dado noti-
cias y que dara lugar a que entren en esta
Casa y podamos intervenir y modificar di-
chos proyectos de ley.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Agradezco especialmente las
palabras del Diputado sefior Sapena, ha-
blando en nombre del Grupo Parlamenta-
rio Socialista.

A su peticién de receptividad contesto
positivamente en el sentido de que el Mi-
nisterio, tanto en la persona del Ministro
como en sus organos, recibira todas las ob-
servaciones, rectificaciones, criticas o me-
joras, y especialmente las que se refieran
al Libro Blanco. En esto reconozco sincera-
mente nuestro fallo. Yo dije que se enviara
a todos los Diputados o al menos a los
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miembros de la Comisiéon de Transporte,
que debian haber tenido el Libro Blanco
a la vez que la prensa. Reconozco que han
fallado los mecanismos de entrega, no la
intencién del Ministro. Ahora bien, como
este libro se ha sometido a una amplia in-
formacion publica en el sentido no juridi-
co, sino en el mas amplio y abierto de la
palabra, porque el Ministerio quiere hacer
une politica transparente en materia de
transportes, entiendo que bien la Comision
como tal, o el Grupo Parlamentario que lo
desee, pueden tener un encuentro de refle-
xién sobre la nueva politica de transportes
que se explica en el Libro Blanco cuando
se haya leido y madurado bien; cuando
hayamos visto las observaciones o criticas
de sectores especializados de la opinién pa-
blica en general. Yo creo que no hay que
parar la aplicaciéon del Libro Blanco, por
ejemplo, en algo tan urgente como son los
decretos de transporte de mercancias pe-
ligrosas que van a salir. Hasta después del
verano no espero formalizar este Libro
Blanco en un acuerdo definitivo sobre po-
litica de transportes a elevar al Gobierno.
Por tanto, hay plazo suficiente y estoy
abierto —repito— a que la Comision, co-
mo tal, o cualquier Grupo Parlamentario,
pueda tener un encuentro con el equipo
del Ministerio de Transportes para discu-
tir las lineas basicas del Libro Blanco.

Y pido de nuevo disculpas por no ha-
berles hecho llegar a tiempo a SS. SS. este
Libro Blanco.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias,
sefior Ministro; tomamos nota de su ofre-
cimiento.

Tiene la palabra el sefior Elorriaga.

El seitor ELORRIAGA ZARANDONA: Se-
itor Ministro al comienzo de su interven-
cién ha manifestado que la exposicién so-
bre la misma iba a basarse en el tema de
transportes exclusivamente, porque habia
otros temas —ha citado el de la pesca—
que son de complejidad y entidad suficien-
te como para dedicarles una sesidn espe-
cifica. En consecuencia, en este momento
ha hecho mencién de que estaba dispuesto

a presentarse nuevamente ante esta Comi-
sion, pero después de aclarar, de concertar
o cerrar definitivamente los acuerdos pes-
queros con Marruecos y Senegal, porque,
al parecer, éstos eran los dos puntos que
ahora quedan para poder mirar hacia el
porvenir, en el tema de la pesca, con cier-
ta alegria, con cierto optimismo.

En esto me va a permitir el sefior Minis-
tro que no comparta su optimismo, porque
creo que, ademés de Marruecos y Senegal
—que, evidentemente, son dos temas muy
importantes, sobre todo de cara a la pes-
ca del Sur y del Oeste—, es indudable que
también la negociacién con la Comunidad
Econémica Europea es de vital importan-
cia, y concretamente para todo el sector de
la pesca del Norte.

Ha dicho el sefior Ministro, no sé si al
responder a una pregunta de uno de los
Diputados socialistas, que con la Comuni-
dad Econ6mica Europea no habia proble-
ma, o que al menos el asunto estaba en-
marcado. Me atrevo a decirle al sefior Mi-
nistro que esto es cierto, pero sélo parcial-
mente; es cierto exclusivamente en lo que
se denomina flota de altura, pero no en lo
que se refiere a la denominada pesca de
bajura. Y ello no es cierto en absoluto por-
que creo que pueden dar fe los propios
técnicos de su Ministerio, con los cuales
personalmente, y en contacto con los re-
presentantes de las distintas cofradias y
federaciones de pesca del Norte, de
que hemos mantenido conversaciones en
orden a que en las préximas negociaciones
con la Comunidad Econémica Europea so-
bre el tema de la pesca se plantee seria-
mente el problema de esa flota de bajura,
ya que hemos entendido y seguimos enten-
diendo que a lo largo de todas las negocia-
ciones mantenidas con la Comunidad Eco-
némica Europea ha sido la gran sacrifica-
da. Probablemente desde el punto de vista
econdémico sea la menos importante, por-
que jqué duda cabe! que la flota de al-
tura, desde el punto de vista econémico, es
la primordial —estamos totalmente de
acuerdo—, pero desde el punto de vista
social la flota de bajura, como he dicho
antes, es la mas sacrificada y la que méas
ha sufrido, y en este momento es la que
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aglutina un numero importante de pesca-
dores de toda aquella zona.

La realidad es que hasta hace poco to-
davia —quiza un mes— hemos estado ha-
blando en relacion con esa flota, que abar-
ca a 190 barcos, y también acerca del nu-
mero de licencias, sobre lo cual no creo
que sea momento ahora de entrar en de-
talle.

Lo unico que queria es que me permitie-
se el sefior Ministro apuntar que, en nues-
tra opinion, el acuerdo con la Comunidad
Econémica Europes en absoluto se puede
considerar como perfectamente perfilado
y definido, y si lo est4d es solamente res-
pecto a una de las partes, la flota de baju-
ra, pero paradéjicamente es la que menos
afecta a la conservacién de la especie, y
la. que no tiene ninguna garantia de cara
a su futuro. Entonces, pediria al sefior Mi-
nistro que a la hora de plantear, de cara
a la Comisién, en un futuro, una exposi-
cién- sobre el tema de la.pesca, ese plan-
teamiento se haga después de haber ana-
lizado no s6lo el tema de Marruecos y Se-
negal —que es lo que se trae entre manos
el Ministerio—, sino el tema de la Comu-
nidad Econémica Europea.

Otro tema —variando radicalmente— es
el aeropuerto de Sondica. El aeropuerto de
Sondica se ha convertido en el quitasue-
fios de todos los que vivimos concretamen-
te en el area interna de Bilbao. Y digo es-
to porque no sabemos cuando vamos a sa-
lir ni a entrar, y tampoco qué va a ocu-
rrir, pues se dice que dicho aeropuerto va
a desaparecer.

Por otra parte, se habla de que en estos
momentos se estd instalando el famoso sis-
tema de aterrizaje controlado o dirigido,
lo mismo que ocurria en algun otro lu-
gar, no sé si era en Santiago, y que no
osta permitiendo que haya una garantia
en el aterrizaje. Es una realidad que se
trata de un aeropuerto que si tuviese las
condiciones adecuadas, por el numero de
usuarios del mismo, seria muy importante.

Quisiéramos saber, sefior Ministro, qué
pasa con todo este asunto, qué es lo que
piensa el Ministerio de Transportes en re-
lacién con el aeropuerto de Sondica y qué
es lo que piensa sobre esa instalacién de-

finitiva de un sistema de aterrizaje contro-
lado o dirigido.

Y no sé si el tema de los accesos al fa-
moso tinel de Archanda entra en su com-
petencia o afecta al Ministerio de Obras
Publicas; es probable que sea asi. Es un
tema que viene preocupéndonos desde ha-
ce muchos afios y que ayudaria enorme-
mente a acercar Bilbao al aeropuerto, cuyo
recorrido exige tanto tiempo actualmente.
Tratandose unicamente de pasar de un la-
do de la ladera del monte a la otra, lleva
tanto tiempo como venir en avién desde
ese aeropuerto hasta Madrid.

Por ultimo, queria plantearle —y esto si
creo que es de su competencia— el tema
del Metro, v conocer, desde su punto de
vista, cual es la situacion del mismo. Es
tema. que lleva ya mucho tiempo en can-
delero y esperamos que se resuelva final-
mente, porque estamos llegando a la situa-
ci6on de auténtico colapso. Todavia la se-
mana pasada ha habido el primer ramala-
Z0 O aviso serio, consistente en que para
hacer menos de diez kilémetros se han tar-
dado mas de dos horas. Esta es una noticia
que ha dado la prensa y una realidad cons-
tatable, pero yo puedo decir que recorro
diariamente una distancia de doce kiléme-
tros y que normalmente necesito utilizar el
coche del orden de hora y media. Ese Metro
es vital para las comunicaciones de Bilbao.
Querriamos conocer también cual es el
punto de vista del Ministerio sobre este
problema y el futuro del mismo.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Voy a abordar, primero, el
tema, pesquero. Sé muy bien que el Dipu-
tado sefior Elorriaga es un experto en te-
mas pesqueros, y de ello ha dado fe en el
Ministerio, especialmente en este tema de
pesca de bajura.

Agradezco su intervencién y confieso
que tiene una buena parte de razén. Yo
tengo mucho gusto en reconocerlo asi y se
lo agradezco especialmente porque me va
a permitir precisar algunos de los temas
que en relacién con la pesca he abordado.

El primero de ellos es que, aunque yo he
citado como acuerdos basicos los de Ma-
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rruecos y Senegal, en este momento en ne-
gociacién, no son los exclusivos. Estamos
cerrando el tema de los bacaladeros con
Canadé e intentando la ampliacién de la
pesca del bacalao, que es uno de los sec-
tores de la flota que tiene mas problemas
con Noruega. Recibi al Secretario de Es-
tado de Asuntos Maritimos hace unos dias
porque existe la posibilidad real de am-
pliar el numero de empresas mixtas pes-
queras en la zona de Argentina y Las Mal-
vinas.

Aunque yo he puesto especial énfasis,
por su volumen en profundidad, en Ma-
rruecos y Senegal, es amplia la accidn pes-
quera internacional que esta desarrollan-
do el Ministerio.

En segundo lugar, si he dicho que veo el
tema pesquero con optimismo, rebajaré
unos grados ese optimismo, pues cuando
se estd negociando y tratando con veinte
paises con regimenes distintos, leyes dis-
tintas y Gobiernos cambiantes, el proble-
ma, pesquero es y sera muy complicado.
A lo que aspiro es a encontrar un encaje
razonable al gran volumen de nuestra flo-
ta, sabiendo que en no pocos sitios estare-
mos siempre con el riesgo de luchas regio-
nales, de cambios de regimenes, de actitu-
des politicas, etc., que nos llevaran a situa-
ciones de cambio o de riesgo por parte de
nuestra flota.

El secreto del plan de reestructuracion
debe consistir en tener margen de holgura
en nuestros compromisos pesqueros inter-
nacionales, de forma que nos permitan una
flexibilidad en el trasvase de flotas de unos
a otros caladeros, lo cual teéricamente es
posible, pero facticamente es muy dificil,
porque hay tipos de barcos, como los del
Sur, que en gran medida no pueden ir més
que a un tipo de caladeros por su edad,
por su potencia y por su naturaleza, ya
que no es facil la transformacion de los
barcos para otro tipo de pesca o caladero.

En cuanto al tema especifico que ha
planteado el seiior Diputado, relativo a la
negociacién con la Comunidad Econémica
Europea, es cierto que han quedado, y no
por falta de interés y de atencion por par-
te de la comision negociadora espafola,
algunos temas pendientes para la flota de

bajura, con el agravante de que, como muy
bien decia el sefior Elorriaga, son las que
inciden en menor volumen en las capturas
0 en el aprovechamiento de los caladeros
de la Comunidad, puesto que se refieren a
pesca de bajura. Concretamente no hemos
logrado superar la dificultad de que una
parte de nuestra flota vaya a la fosa de
escote. Como bien sabe el seilor Elorria-
ga, esto colocaria facilmente a unas dece-
nas de barcos de bajura.

No hemos logrado ampliar en diez o
veinte licencias mas la pesca para los pes-
cadores de bajura de Fuenterrabfa, y no
hemos logrado que las autorizaciones para
las licencias de pesca se entiendan exten-
didas al congrio, que es una especie de-
predadora y que interesa mucho a la Co-
munidad que sea pescada para mejorar to-
da la gama de los merlucidos en los cala-
deros comunitarios. Cuando planteamos
esto en la Comunidad nos dijeron que era
un problema especifico francés, y cuando
lo planteamos con Francia nos dijeron que
era un problemsa que habia que tratar en
Bruselas a nivel comunitario.

Son temas menores en cuantia econdomi-
ca, pero que estdn creando problemas, mas
que econémicos o de gran entidad econd-
mica, sociales y personales a unos colec-
tivos pequerios, pero dignos de todo apoyo,
de nuestros pescadores de bajura en el Pais
Vasco.

Yo he hecho una gestiéon personal con
mi compafero y amigo el Ministro de
Transportes francés para intentar resolver
estos problemas que son menores y que
casi diria yo que surgen mas de los enfren-
tamientos entre las comunidades pesque-
ras de uno y otro lado de Hendaya o del
Bidasoa, que de cuestiones profundas de
politica de pesca en la Comunidad. Creo
que han avanzado los acuerdos bilatera-
les en esta comunidad de pesca, y yo he
pedido al Ministro francés que ratifique
esto, que no tiene gran volumen econémi-
co, y que lo sancione o santifique la Co-
munidad en Bruselas.

Ciertamente quedan problemas, y con-
sidero que estos tres que he dicho son los
basicos en cuanto a la pesca de bajura.

En el tema de lo aeroportuario, como sa-
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be el sefior Diputado, probablemente en
este otoflo, seguramente a finales de vera-
no o principios de otofo, se pondra en ser-
vicio el aeropuerto de Foronda, en Vitoria,
que esta llamado a ser, como el de La Ba-
colla, en Galicia, o el de Sevilla, en la An-
dalucia oriental, el gran aeropuerto regio-
nal.

El problema, de Sondica, como saben muy
bien los bilbainos o todos los que han uti-
lizado el aeropuerto, es de una dificultad
orografica y meteorolégica muy dificil de
superar, que hace muy poco viable la sa-
lida o llegada de aviones. La instalacion del
ILS, que es un sistema de ayuda a la na-
vegacion, pero no un ungiiento magico que
resuelva los problemas orograficos o me-
teorolégicos del aeropuerto, puede mejorar
las posibilidades de Sondica, pero siempre
sera un aeropuerto con problemas.

Por parte del Ministerio, en concreto de
la Subsecretaria de Aviacion Civil, no hay
tomada una decisién definitiva respecto a
Sondica, pero creo que establecido como
aeropuerto basico el de Foronda, en Vito-
ria, Sondica quedara, en todo caso, como
aeropuerto complementario y siempre ten-
dremos la alternativa de poder realizar el
vuelo, porque si no se pudiera aterrizar en
Sondica se podria hacerlo en Vitoria, cu-
yas condiciones meteorolégicas y orografi-
cas son Optimas segun todos los estudios
realizados. '

En cuanto al tercer tema, el del Metro
de Bilbao, el principio general —pido que
se admita con este criterio de general—
es que los Metros, para que sean rentables,
exigen aglomeraciones urbanas del orden
del millén de personas, del millon de habi-
tantes. Esto no se da en Bilbao, pero si se
da la circunstaencia de una tremenda den-
sidad de poblacién en la margen izquierda
de la ria.

No obstante, el criterio general, el Minis-
terio ha entendido (anteriormente el de
Obras Publicas, ahora el de Transportes y
Comunicaciones), y las autoridades bilbai-
nas, que un Metro es necesario en Bilbao.
No probablemente el gran Metro que se
estudié en el primer plan del ferrocarril
metropolitano de Bilbao, pero si un Metro
que recorra todea la margen izquierda y

que tenga un enlace con el actual ferroca-
rril de via estrecha de la margen derecha.

Creo que ése es el esquema basico de
transporte de ferrocarril de cercanias jun-
to al actual ferrocarril de RENFE en la
margen izquierda. Por lo tanto, hay una
ley especial que regula la construccion del
Metro de Bilbao, en la que hay una parti-
cipacion del Estado y, anteriormente, unas
competencias de la Diputacién y del Ayun-
tamiento de Bilbao, que no puedo precisar
si han sido transferidas al Consejo General
Vasco, aunque creo recordar, por el decre-
to de transferencias, que si.

El Estado, concretamente el Ministerio,
tiene para este afio una parte de dinero
que puede destinar al comienzo de la cons-
truccion del tramo que se considera mas
urgente, que creo que es Advaren-Bolue-
ta, no recuerdo exactamente los nom-
bres, pero creo que es en ese tramo. Por su
parte, el Ministerio esta dispuesto a hacer
la aportacion necesaria (y la tiene prevista
en sus consignaciones) si la antes Diputa-
cion, creo que ahora Consejo General Vas-
co, logra la financiacién de la parte que
corresponde al o6rgano antes provincial,
creo que ahora regional, es decir, el dine-
ro necesario para poner su parte en el co-
mienzo de la construcciéon. Cuando el 6r-
gano competente me diga que la parte co-
rrespondiente est4a ya a disposicién, por
parte del Ministerio estamos dispuestos a
poner la cantidad de aportacion estatal
(creo que son trescientos millones) para
iniciar la construccién de este primer tra-
mo de la margen izquierda de la ria de
Bilbao.

En todo caso, la ley del Metro de Ma-
drid tiene, en su Disposicion adicional ter-
cera, la posibilidad de extender los compro-
misos de financiacién del Metro de Ma-
drid, previstos en esa ley, sobre todo en
cuanto a la financiacién de los Metros de
Barcelona, Bilbao y Sevilla.

Estas condiciones son méas favorables en
¢l sentido de que antes el Estado aportaba
la infraestructura y el 6érgano que regia
el Metro hacia la superestructura y el ma-
terial movil. Ahora el Estado también apor-
ta la superestructura. Todo esto condicio-
nado a que el Metro de Bilbao tiene un
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régimen especial establecido en la ley es-
pecifica para el mismo, pero si la corpora-
cién competente vizcaina 0 vasca lo desea,
podria adaptarse esta ley especial a lo que
establezca la Disposicion adicional tercera
de la ley del Metro de Madrid.

El sefior PRESIDENTE: Vamos a pasar,
si a SS. SS. les parece, al segundo punto del
orden del dia. (Pausa.) Perdén, tiene la pa-
labra el seiior Estella Goytre.

El sefior ESTELLA GOYTRE: En nom-
bre del Grupo Parlamentario Centrista, se-
for Presidente, no creemos que sea preciso
remarcar nuestro agradecimiento por la
comparecencia del sefior Ministro, porque
él pertenece al Gobierno al que nosotros
apoyamos y que sabe que contarad con
nuestra colaboraciéon para todos los pro-
yectos que nos ha anunciado; pero si de-
seamos remarcar nuestro agradecimiento
por su comparecencia durante un plazo de
mas de dos horas, la extensidon y claridad
de sus respuestas improvisadas, e incluso
los compromisos alquiridos, y, por ultimo,
la voluntad de recibir toda clase de suge-
rencias y establecer los contactos precisos.
Esto supone una voluntad por su parte,
que nuestro Grupo también le agradece,
de recoger iniciativas y ponernos en cons-
tante y permanente contacto con el Minis-
terio de Transportes y Comunicaciones.
Nada mas sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Pasamos al se-
gundo punto del orden del dia. Pregunta
sobre el ferrocarril Baeza-Albacete-Utiel.
Tiene la palabra el sefior Peinado, del Gru-
po Parlamentario Socialista.

El sefior PEINADO MORENO: Seiior Pre-
sidente, seflor Ministro, Sefiorias, vamos a
entrar ahora en lo que un periédico de Al-
bacete llamaba esta mafiana “un tema mi-
tolégico”, y, desde luego, supongo que asi
puede llamérsele, porque este tema pare-
ce digno de un encantamiento salido de las
paginas de “El Quijote”.

Cincuenta y tres afios, cincuenta y tres,
hace que un dia las campanas de todas las
iglesias de Albacete repicaran con jubilo

ante la noticia de que se establecia la ur-
gencia del Plan Guadalhorce, para la cons-
truccion de este ferrocarril. Cincuenta y
tres anos durante los cuales el Estado ha
invertido unos 1.200 millones de pesetas
cada afio, que visnen a ser, aproximada-
mente, unos 5.000 millones en pesetas de
hoy, invertidas por el Estado espaiiol. Y to-
do esto en medio de una sucesion conti-
nuada de ilusiones y decepciones, de opti-
mismo y pesimismo. Incluso podria recor-
dar a SS. SS. que, al menos que yo sepa,
en dos ocasiones determinados personajes
hubo que recibieron homenajes publicos y
honores, concretamente en mi provincia,
por su gran labor dirigida a la terminacion
urgente del ferrocarril.

Sin embargo, no solamente no se han
terminado las obras, sino que una breve
visita a las mismas demuestra que incluso
los trabajos minimos de conservacién ne-
cesarios se han abandonado total y abso-
lutamente, en lo que yo calificaria, con
permiso, como uno de los despilfarros ma-
yores en la historia de las obras publicas
espaiiolas.

No voy a entrar ahora, en aras de la bre-
vedad, en la historia de este ferrocarril
Baeza-Albacete-Utiel, pero si quisiera de-
cir que mucho me temo que hace un mo-
mento haya presenciado el comienzo de
una nueva decepcion.

Cuando en la intervencion del sefior Mi-
nistro he oido hablar de la accion urgente
prevista en la ya saturada Red Nacional,
y en concreto en esos mil trescientos mi-
llones de pesetas que van a invertirse en
la linea de penetracién de Andalucia por
Despeiiaperros; y cuando he comprobado,
muy por encima, que en este Libro Blanco
del transporte no hay nada, al menos no
he visto nada que nos permita alentar la
mas pequeila esperanza, me ha parecido
que la obra que estaba dormida podemos
considerarla definitivamente muerta. Es-
pero que el sefior Ministro me saque de
esta decepcion.

Ahora se estd cumpliendo un ano del
altimo intento que se hizo por salvar estas
inversiones paralizadas. En mayo de 1978
el “Boletin Oficial de las Cortes Generales”
publicaba la respuesta del sefior Ministro
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a una pregunta del Grupo Parlamentario
Socialista. En esta respuesta, que antes
también se habia formulado verbalmente
en el Senado, el Ministro se comprometié
& actualizar el ultimo estudio técnico rea-
lizado en 1968, y solicitaba incluso la co-
laboracién de las corporaciones y entida-
des locales interesadas.

Y, en efecto, el “Boletin Oficial del Esta-
do” de 21 de junio de 1978 publicaba la
Orden de 2 de mayo por la que se consti-
tuia una Comision técnica para la revision
y puesta al dia de aquel estudio. El proble-
ma, y nuestra sorpresa, venia dado por su
composicién, porque el uinico representan-
te incluido en ella por parte de las corpo-
raciones y entidades locales interesadas
era, a nuestro juicio, el menos representa-
tivo que se podia haber imaginado. Eran
los iltimos Presidentes de las Diputacio-
nes no democraticas de Jaén y Albacete.

Por esto solicitamos entonces del sefior
Ministro que incluyese al menos al repre-
sentante de la Camara de Comercio. Asi
nos lo prometio, pero no tenemos noticias
de que eso se hubiera cumplido después.

Por otra parte —y esto es lo que nos ha
movido a hacer esta pregunta—, en esa
orden se seflalaba como plazo final para
la entrega de sus conclusiones la fecha del
31 de diciembre de 1978. Conclusiones que
nosotros esperamos objetivas y que sean
sometidas, antes de ser definitivas, a un
debate completo y a una informacion, so-
bre todo con la participacion de las pro-
vincias afectadas; conclusiones, ademas,
que nosotros esperamos que definan las
ventajas e inconvenientes que para la eco-
nomia nacional y regional supondr4 la re-
anudacion de las obras y su definitiva ter-
minacién y puesta en servicio. Esperamos
también que nos calculen la cifra de pues-
tos de trabajo derivada de su construccion
y explotacioén, y que nos definan las con-
secuencias estratégicas, tanto para la de-
fensa nacional como para el mismo tra-
fico ferroviario, considerando la conges-
tién actual, e incluso la prevista satura-
cion que va a tener la linea de Desperia-
perros en un plazo muy corto, con el coste
que ello va a suponer para el Estado.

Esperamos de estas conclusiones que nos

definan las previsibles influencias —esto
es muy importante— que va a tener la ter-
minacion de este ferrocarril sobre el apro-
vechamiento de los recursos potenciales de
Jaén y Albacete y sobre el desarrollo de
la futura industrializacién de ambas pro-
vincias. Todo esto lo esperamos en la res-
puesta del sefior Ministro.

En resumen, la pregunta que le hemos
hecho consta de dos partes. La primera, si
ha terminado su trabajo la Comisién crea-
da por Orden de 2 de mayo de 1978 para
la revision y puesta al dia del estudio eco-
némico y técnico realizado en 1988 para
la reanudacion del ferrocarril Baeza-Alba-
cete-Utiel. Y, la segunda, qué proceso va a
seguir el Gobierno para la toma de una
decisidon definitiva respecto a la reanuda-
ciéon de las obras interrumpidas, y qué la-
bor van a tener las Diputaciones y Ayun-
tamientos afectados, el Congreso, el Sena-
do y otros organismos, como pueden ser
las Camaras de Comercio, las Camaras
Agrarias, etc.

A pesar de que he empezado hablando
de pesimismo, voy a dejarlo un poco al la-
do hasta oir las palabras del sefior Minis-
tro. Comencé mi intervencion refiriéndo-
me a un encantamiento, y para quien co-
noce la historia de este desgraciado pro-
yecto esta claro que esta vez los molinos
fueron de verdad gigantes. Incluso diria
que uno de los encantadores se podria ha-
ber llamado el Primer Plan de Desarrollo,
que fue quien interrumpi6 las obras y las
dejé paralizadas.

Me temo que la razon de este encanta-
miento sea que no se trate de un trazado
radial; que, desgraciadamente para nos-
otros, este ferrocarril no pase por Madrid
—yo diria que afortunadamente para los
madrilefios, que ya tienen bastante—. Re-
pito que espero que no sea ésta la razén
que nos prive de unas obras que conside-
ramos vitales para el desrrollo de estas
dos provincias.

Veniamos con la esperanza de que S. S.
fuera el Mago Merlin de esta historia, y
mucho nos tememos que va & ser el Ba-
chiller Sansén Carrasco, que va & acabar
con nuestras esperanzas. Deseamos que no
sea asi. En nombre de las provincias afec-
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tadas le solicitamos que este estudio sea
acometido muy en serio, para que nos dé
la oportunidad de poder salir del subdes-
arrollo que hemos padecido durante mucho
tiempo.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Nada siente mas este Minis-
tro que no poder tomar una decisién qui-
jotesca en este problema del ferrocarril
Baeza-Albacete-Utiel, que me presenta el
Diputado manchego.

No voy a deshacer el encantamiento.
Creo que no puedo ser, al menos en estos
momentos, el Mago Merlin que solicita el
sefior Diputado, pero tampoco anadiré un
apice de pesimismo o desesperanza a este
problema que, a juicio del Ministerio, esta
planteado y no tiene una solucion clara, ni
positiva, ni negativa, en estos momentos.

Ciertamente, éste es un ferrocarril del
que empezo6 a hablarse y proyectarse hace
cincuenta y tres aiios, al hilo de los planes
de expansion ferroviaria del Conde de Gua-
dalhorce, y que hoy est4 como esta, con
parte de la linea construida; yo diria que,
en algunos aspectos, tristemente construi-
da, porque su trazado no responde a las
caracteristicas ferroviarias actuales.

Quiero decir al sefior Diputado que no
es el inico caso en el que, al hilo del des-
arrollo del transporte por carretera y de
los vehiculos de viajeros y mercancias, que-
dara en Espana paralizada la construccién
de ocho o nueve tramos ferroviarios de los
proyectados o disefiados en los afios veinte
y en los afos treinta, y que, de todos ellos,
el Ministerio de Transportes ha entendido
que sélo dos valen la pena estudiar: el pri-
mero, el Santander-Burgos, y, el segundo,
el Baeza-Utiel, dicho tedéricamente, aun-
que, con precision, el Baeza-Albacete. Y si
se han publicado sendas-6rdenes ministe-
riales es porque entiende que de los que
quedaron pendientes de construccién —y
hablariamos de ferrocarriles en Tarrago-
na, en Lérida, en Badajoz, etc.—, estos dos
son los unicos que, antes o después, pue-
den tener una viabilidad técnica, econdmi-
ca y social.

Por lo tanto, la intencion del Ministerio
fue sana, fue limpia y fue clara al no en-
terrar, definitivamente, estos dos ferroca-
rriles y al encomendar sus estudios actua-
lizados. ;Cual es el estado de la cuestién?
El estado de la cuestién es que una parte
del estudio a realizar se ha entregado ya
al Ministerio, y, concretamente, a la Di-
reccién General de Infraestructura; pero,
la otra parte, la relativa a los posibles cos-
tos para hacer un ferrocarril razonable-
mente moderno con lo que hay ya de tra-
zado, no esta terminada. Y yo entiendo que
reunir la Comisién, creada por la orden
ministerial de mayo, por reunirla no ser-
viria nada méas que para hablar, hablar y
hablar y que, por consiguiente, cuando esa.
Comisién se retina, debe tener unos estu-
dios y unas conclusiones, al menos provi-
sionales, sobre la mesa, para poder hacer
un trabajo serio.

En consecuencia, preciso la contestacion
al sefior Diputado. No saque ningun pesi-
mismo del Libro Blanco, el Libro Blanco
establece las directrices de politica de
transportes, pero no habla de proyectos
concretos. Cuando yo me he referido a la
mejora de la linea de Andalucia no me he
pronunciado, porque el Ministerio no se
ha pronunciado todavia, y la opcién es di-
ficil, entre hacer doble via en Despefiape-
rros o utilizar la alternative .de Baeza-Al-
bacete, para traer, luego, los viajeros-mer-
cancias por la linea de Albacete. En con-
secuencia, no hay pronunciamiento aun so-
bre este dificil y delicado tema.. Por otra
parte, no interviene para nada el que sea
un ferrocarril radial, es un problema de
inversiones. en relacién con trafico y ren-
tabilidades estrictas o amplias del entorno
de riqueza que puede crear. :

Yo espero que, en dos o tres meses, ten-
gamos acabados a nivel interno los estu-
dios y, en ese momento, podré reunir a la
Comision en la que, por supuesto, estoy
dispuesto & incluir a los nuevos Presiden-
tes de Diputacién, puesto que esto estéa
previsto en la orden ministerial, y am-
pliarlo a una representacion —como me
habfan solicitado los Diputados manche-
gos— de las Camaras de Comercio. Si el
veredicto de esta Comision fuera favora-
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ble, esto se transmitiria al Gobierno y su
discusion se incluiria en la Ley General de
Ferrocarriles del afio 1980-1990.

Creo que, en un cierto momento, sera un
ferrocarril que habra que hacer, pero no
puedo precisar si habra que iniciario el
1980, el 1985 o el 1990. Y esto lo digo més
—como diria— con intuiciéon de hombre ex-
perto en temas ferroviarios que no con la
precisiéon de unos estudios que estan rea-
lizandose y que todavia no he podido con-
templar y estudiar en sus conclusiones fi-
nales.

El seiior PRESIDENTE: Tiene la palabra
el sefior Sapena.

El senior SAPENA GRANELL: Seior Pre-
sidente, Sefiorias, sefior Ministro, quisiera
hacer una pregunta al sefior Ministro,
puesto que es uno de los pocos expertos
en temas ferroviarios que conozco. {Me
puede decir si, concretamente en el estu-
dio que se esta llevando a cabo, hay algin
problema técnico que impida el avance de
la linea hasta Linares?

Me explicaré. Por lo que yo conozco, a la
altura de Villacarrillo, hay una serie de
estratos de margas y sosas que impiden la
consolidacién de la linea, porque yo, que
he pasado por alli, he podido ver con faci-
lidad que el terreno es de talco. Efectiva-
mente, mirando en planta el plano de tra-
zado vemos que hay una linea muy recta
que podria llegar directamente a Linares,
sin embargo, a la altura de Villacarrillo,
por aquella loma de Ubeda, el trazado cam-
bia con una gran curva hasta llegar a Vi-
llacarrillo. Entonces, en esa zona, me da
la impresién de que no avanza o no se
quiere terminar la linea, precisamente, por
un problema técnico.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): (Pero se refiere a la linea ge-
neral de Andalucia o al ferrocarril de Bae-
za-Linares?

El sefior SAPENA GRANELL: Al ferroca-
rril que estamos comentando, al de Baeza-
Linares.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Toda esa zona tiene proble-
mas geolégicos serios. Tanto la carretera,
en su variante de Marmolejo, como la linea
ferroviaria han exigido costos de consoli-
dacién muy fuertes.

Creo que no tengo obligacién como Mi-
nistro de tener actualizados mis conoci-
mientos geolégicos de la zona, pero es cier-
to que ha costado mucho dinero la con-
solidaciéon de todos los modos de trans-
porte no sélo ferroviarios, sino carreteros,
en la zona de Jaén, y en ese punto yo he
ordenado que me estudien una variante
—creo que se llama la variante del Con-
dado— o en tunel o de alguna otra mane-
ra, porque, ciertamente, esa gran curva
que da es por dificultades geolégicas del
terreno. Los estudios técnicos los he enco-
mendado con su trazado actual o con la
variante del Condado, que ahorra 40 kil6-
metros, para estudiar las dos alternativas.

f

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra

el sefior Peinado.

El seiior PEINADO MORENO: Simple-
mente para darle las gracias al sefior Mi-
nistro. Se me ha curado bastante el pesi-
mismo.

De todo lo que ha dicho he tomado nota
de dos puntos muy concretos, que voy a
repetir por si me he confundido: que den-
tro de dos o tres meses se convocara esta
Comision y que seran llamados los Presi-
dentes de Diputacién actuales y represen-
tantes de las Camaras de Comercio de Al-
bacete y Jaén, como le habiamos pedido.
Pero nosotros pediriamos ahora la incor-
poracién también de alglin representante
del Pais Valenciano, si es posible.

El sefior MINISTRO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES (Sanchez - Teran
Hernandez): Digo que si a los dos puntos
que yo he dicho y que ha repetido el sefor
Diputado. No me atrevo a incluir, con per-
don, a representantes del Pais Valenciano,
porque si hay problemas serios sobre cual
sera la decision definitiva del Baeza-Alba-
cete, lo que esta absolutamente claro es



que introducir hoy el tramo Albacete-Utiel
va a ser practicamente imposible.

Yo seguiria el mismo criterio que el es-
tablecido en el ferrocarril Santander-Me-
diterraneo, que si algo tiene de viabilidad,
en un plazo razonable, es el Santander-
Burgos con enlace con la linea de Burgos.
El Burgos-Mediterraneo es una cosa que
hay que aplazar por mas tiempo. Por tan-
to, yo le pediria, con el debido respeto a
los representantes del Pais Valenciano, que
tratemos cada cosa a su tiempo y que, hoy,
el problema serio a tomar una decisién es
el Baeza-Albacete.

El sefior PRESIDENTE: Antes de pasar al
tercer punto, queremos agradecer al sefior

Ministro —creo que recojo el parecer de
mis comparieros de Comisién— su presen-
cia entre nosotros, sus informaciones, su
receptividad, su competencia. Entiendo que
su presencia ha sido esclarecedora y toma-
mos muy buena nota del ofrecimiento que
remarcaba S. S. de que comparecera, den-
tro de dos o tres meses, otra vez ante nos-
otros. Muchas gracias, sefior Ministro.

Finaliza la sesion informativa, con asis-
tencia del sefior Ministro, continuando la
Comision el estudio de los demds puntos
del orden del dia.

Eran las siete y cuarenta minutos de la
tarde.
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