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Orden del dia:

Comparecencias:

— Del Director general de Aeropuertos Nacionales, para informar sobre el nivel de funcionamiento, nimero
de rentabilidad y eficacia de los aeropuertos espaiioles, con especial énfasis sobre los aeropuertos galle-
gos (a solicitud del Grupo Parlamentario Popular).

— De don Juan San Nicolds Santamaria, Subdirector general de Infraestructura del Transporte Aéreo, para
informar acerca de la situacién y planes sobre el futuro de la red de aeropuertos y aerédromos gnllegon
(a solicitud del Grupo Palamentario Popular).

— De don Ramdn Boixados Male, Presidente de Renfe, y don Apolinar Rodriguez Diaz, vocal del Consejo de
Administracién de Renfe, para informar sobre la politica de Renfe en relacién con la red gallega de ferro-
carriles, sus conexiones con el resto de Espaila y previsiones sobre su futuro (a solicitud del Grupo Par-
lamentario Popular).

— De los Directores generales de Carreteras, de Puertas, de Obras Hidrsulicas y de Servicios del Ministerio
de Obras Piiblicas y Urbanismo, para informar sobre politica de sus respectivos Departamentos y su es-
pecial incidencia en la regién galega (a solicitud del Grupo Parlamentario Popular).

Se abre la sesi6n a la diez y cinco minutos de la manana. | males. La primera se refiere a que la prevista comparen-
cia de los sefores Directores generales de Carreteras,

El seior PRESIDENTE (Triginer Ferndndez): Buenos | Puertos y Obras Hidraulicas y Servicios del Ministerio de
dias, sefiorfas. Antes de empezar el orden del dfa, simple- | Obras Publicas y Urbanismo, que inicialmente estaba
mente quiero comunicar a SS. SS. unas cuestiones for- | prevista para las 17,30 horas, la vamos a adelantar a las
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16,30, es decir, a la hora que tenfamos prevista la compa-
recencia del excelentisimo sefior Ministro de Qbras Pu-
blicas y Urbanismo, con el fin de disponer de mas tiem-
po, si as{ lo requiere el contenido de las preguntas e
intervenciones de SS. SS. o, en su defecto, de terminar
antes, sobre todo teniendo en cuenta que hoy es jueves y
que es el ultimo dia.

Hemos concertado, por consiguiente, este cambio de
horario con las personas interesadas, que comunico a
todos ustedes para poder empezar puntualmente.

La segunda cuestién es que hoy vence el plazo de en-
miendas para el proyecto de Ley, que fue presentado a
esta CAmara como Real Decreto-ley, sobre reconversién
industrial. Como quiera que hay una interpretacion de la
Mesa del Congreso en el sentido de que las Ponencias
encargadas de emitir un dictamen no son elegidas por la
Comision, sino por la Mesa, para facilitar los tramites y
no verse obligada la Comisi6n a ser convocada para se-
siones de este tipo, les agradeceria a los distintos Grupos
Parlamentarios que hiciesen llegar a la Mesa o a la Se-
cretaria de la Comision los nombres de los ponentes con
el fin de poder convocar la Ponencia lo antes posible e
iniciar los tramites que, como ustedes saben, son de ur-
gencia, de acuerdo con lo establecido por la Mesa y Junta
de Portavoces.

COMPARECENCIAS:

— DEL ILUSTRISIMO SENOR DIRECTOR GENERAL
DE AEROPUERTOS NACIONALES, PARA INFOR-
MAR SOBRE EL NIVEL DE FUNCIONAMIENTO,
NUMERO DE RENTABILIDAD Y EFICACIA DE LOS
AEROPUERTOS ESPANOLES, CON ESPECIAL EN-
FASIS SOBRE LOS AEROPUERTOS GALLEGOS, A
SOLICITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPU-
LAR

El seiior PRESIDENTE: Tras esta breve introduccion,
s6lo me resta sefialar que se encuentra con nosotros el
sefor don José Ignacio Garcfa de la Rasilla, Director Ge-
neral del Organismo Auténomo de Aeropuertos Naciona-
les. Se encuentra entre nosotros, como decia, como con-
secuencia de una solicitud de comparecencia requerida
por el Grupo Popular y con el fin de que informe sobre el
nivel de funcionamiento, nimero de rentabilidad y efica-
cia de los aeropuertos espaiioles, con especial énfasis so-
bre los aeropuertos gallegos.

Como es habitual en estos casos, vamos a dar la pala~
bra al Director general para que se sirva informar sobre
el asunto ya indicado hace un momento.

Sin mas preambulos, seflor Garcfa de la Rasilla, tiene
la palabra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS
NACIONALES (Garcfa de la Rasilla y Garcfa de Andra-
de): Buenos dfas, sefiorfas. Como ustedes conocen, el Or-
ganismo Auténomo Aeropuertos Nacionales es el encar-
gado de la gestion y explotacién de los aeropuertos que le

son encomendados. Dentro de los datos de trafico duran-
te el afio 1983, me voy a referir a algunos de los principa-
les aeropuertos y a la cifra total de los mismos.

Durante el ano 1983, el numero total de pasajeros de
los aeropuertos nacionales fue de 49.389.126, con un in-
cremento del uno por ciento sobre la cifra del afo 1982.
En primer lugar figura el aeropuerto de Madrid-Barajas,
con 10.157.784, con un decremento del uno por ciento
—siempre en comparacién con 1982—; Palma de Mallor-
ca, 8.735.716, con un aumento del uno por ciento; Barce-
lona, 5.460.916, con una disminucién del uno por ciento;
Las Palmas, 4.110.421, con un incrementa del uno por
ciento; Malaga, 4.095.279, con un aumento del ocho por
ciento; Tenerife Sur, 3.239.415, con umr aumento del ocho
por ciento; Ibiza, 2.317.504, con un aumento del dos por
ciento; Alicante, 2.156.000, con un aumento del cuatro
por ciento. El total de los aeropuertos que he leido signi-
fican, el 82,5 por ciento del trafico.

En cuanto a los movimientos de pasajeros en los aero-
puertos gallegos, las cifras del afto 1983 son las siguien-
tes: Aeropuerto de Santiago, 631.019 pasajeros; aero-
puerto de Vigo, 166.188; aeropuerto de La Coruiia,
11.276. En cuanto a movimiento de aeronaves, segun los
datos de 1983, en el aeropuerto de Santiago figuran
8.072; aeropuerto de Vigo, 2.972; aeropuerto de La Coru-
fa, 660. Movimiento de mercancias en kilogramos: aero-
puerto de Santiago, 2.209.303 kilos; aeropuerto de Vigo,
1.122.053 kilos y aeropuerto de La Coruna, 239.689 kilos.
La evolucién del trifico entre 1975 y 1983 en estos aero-
puertos ha sido la siguiente. En 1975, en La Corupa, el
nimero de pasajeros fue de 43.000; en 1976, 36,000 en
1977, 34.000; en 1978, 38.200; en 1979, 37.850; en 1980,
32.800; en 1981, 26.200; en 1982, 20.280 y en 1983,
11.270.

Quizad mas que el niGmero de pasajeros interesan las
tendencias y variacione$ entre un afo y el siguiente. En
relacién al aeropuerto de La Coruiia, ente 1976 y 1975 se
produjo una disminucién del 17 por ciento; del 77 al 76
una disminucion del tres por ciento; del 78 al 77 un au-
mento del nueve por ciento; del 79 al 78 una disminucién
del uno por cienso; del 80 al 79 una disminucién del 13
por ciento; del 81 al 80 una disminucion del 20 por cien-
to; en el 82 una disminucién del 22 por ciento y en el 83
una disminucién del 44 por ciento.

Las variaciones en el movimiento de pasajeros en el
aeropuerto de Santiago en el aflo 1979 —estos datos son
con relacién al afio anterior— reflejan un aumento del
25 por ciento; en el 77 un aumento del 15 por ciento; en
el 78 un aumento del cuatro por ciento; en el 79 un au-

-] mento del 15 por ciento; en el 80 una disminucién del

tres por ciento; en el 81 disminuye el 11 por ciento; en el
82 un aumento del dos por ciento y en el 83 una disminu-
cién del 10 por ciento.

En Vigo en 1975 el nimero de pasajeros fue de 31.590;
en 1976 se registra un aumento del 12 por ciento; en 1977
una disminucion del uno por ciento; en 1978 un aumento
del 12 por ciento; en 1979 un aumento del uno por cien-
to; en 1980 un aumento del 15 por ciento; en 1981 un
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aumento del 154 por ciento; en 1982 un aumento del 36
por ciento y en 1983 un aumento del 6 por ciento.

El total de pasajeros en estos tres aeropuertos durante
el afio 1983 fue de 808.460, con una disminucion del ocho
por ciento.

En cuanto al ejercicio econémico o cuentas de resulta-
do de explotacion, me voy a referir a los datos de 1982 y
a continuacion a la estimacion de los datos de 1983. En
el total de los aeropuertos gestionados por el Organismo
Auténomo Aeropuertos Nacionales, la cuenta de explota-
cion, en millones de pesetas de 1982, es la siguiente: en
ingresos, derechos de aterrizaje, estacionamiento y com-
bustible 5.271,3; tasa de salida internacional, 4.170;
otros derechos, 8,6; total de derechos aeronauticos,
9.067,6. Alquiler de locales y terrenos, 999; canon de tien-
das libres de impuestos, 1.571,2; canon de «handling» o
asistencia aeroportuaria, 519,0; canon de utilizacién de
pasarelas, 345,7; otros ingresos patrimoniales, 1.114,1;
total de ingresos patrimoniales, 4.549,5. Reintegros gas-
tos, 327 8. El total de facturacion es 13.944,9.

En gastos, gastos de personal imputados a los aero-
puertos, 8.900; asignacion personal funcionario, 403,1;
distribucion de gastos servicios centrales, 704,5. Total de
gastos de personal, 10.007,6. Gastos de energia y mante-
nimiento, 1.931,4; gastos servicios nuevos, 353,3; otros
gastos, 501. Total de gastos por naturaleza, 2.785,7. El
total de gastos 12.793,3.

El resultado de explotacion es de mas 1.151,6 millones
de pesetas. Me refiero a cuenta de explotacién simple-
‘mente, en la que no se incluyen las inversiones realizadas
por ¢l Organismo Auténomo ni todas aquellas obras nue-
vas por inversiones que realiza la Direccién General de
Infraestructura. Como dato de estas inversiones, las del
Organismo Auténomo durante 1983 fueron de 4.512,8 mi-
llones. En la Direccion General de Infraestructura la ci-
fra es del orden de 13.000 millones.

Con relacion a los aeropuertos de La Coruiia, Santiago
y Vigo durante 1982, los datos son los siguientes. El total
de facturacién para el aeropuerto de La Coruna es de 2,9
millones de pesetas. El total de gastos, 112,7 y el resulta-
do de explotacién es negativo en 109,8 millones de pese-
tas. En cuanto al aeropuerto de Santiago, el total de in-
gresos es de 122,2; el total de gastos 316,8. Resultado de
explotacién, menos 194,6 millones de pesetas. Respecto
al aeropuerto de Vigo, el total de facturacion es de 15,7;
total de gastos, 122,5. Resultado de explotacion, menos
106,8. Me estoy refiriendo a datos de 1982.

En cuanto a estimaciones de 1983, tenemos un total de
facturaciéon del Organismo Auténomo de 16.910,8; total
de gastos 15.078,8, lo que arroja en estimacion un resul-
tado de explotacion de 1.832 millones de pesetas.

Relacién entre 1982-1983: en 1982 es 1.151,6 positivo,
resultado de explotacion; en 1983 es 1.832, lo cual supo-
ne un aumento un poco superior, del orden del cincuenta
y tantos por ciento. En estimacion también de 1983, para
el acropuerto de La Coruna tenemos una facturacién de
2,8, con unos gastos de 127,1 y gastos por naturaleza 5,8,
lo cual nos arroja un resultado de menos 124,3. En el afo
1982 el resultado de explotacién fue de 109,8. Para el

aeropuerto de Santiago tenemos un total de facturacién
en estimacion de 147,3, con un total de gastos de 354,7,
que arroja un resultado de explotacién de 207,4 negativo.
Este mismo aeropuerto en el afio 1982 tuvo un resultado
de explotacién negativo en 194,6 millones. En el aero-
puerto de Vigo tenemos en estimacién 1983 un total de
facturacién de 19,2 y total de gastos 153,0, lo que arroja
un resultado de explotacion de 133,8. Comparado con el
resultado negativo de explotacion, el resultado de 1982
es de 106,8 millones.

Me voy a permitir exponer algunos datos que quiza
puedan ser interesantes sobre los aeropuertos de La Co-
runa, Vigo y Santiago. En el aeropuerto de La Coruna la
pista de vuelo es 0422, de 1.860 metros por 45 de ancho,
con dos calles de salida a 90 grados, una plataforma de
11.900 metros cuadrados, aparcamiento de coches 8.000
metros cuadrados, terminal de pasajeros de 904 metros
cuadrados. Tiene edificio de aviacién general, torre de
control, central eléctrica y emisoras. En cuanto ayudas
visuales a la navegacion, tiene luces de aproximacion de
precisién en la cgbecera 22, VASIS abreviado para apro-
ximacion de dos barras en la cabecera 22 y luces de bor-
de. En cuanto a instalaciones radioeléctricas, dispone de
un ILS en la cabecera 22, un VOR situado a 11 kiléme-
tros, un radio faro NDB y una radio baliza localizadora
de 20 watios. Su suelo esta formado por pizarra descom-
puesta y roca casi superficial,

En cuanto al aeropuerto de Santiago, la pista de vuelo
es la 1735, de 2.550 metros por 45, el edificio terminal
tiene una superficie de 6.679 metros cuadrados. En cuan-
to a ayudas visuales a la navegacién, se encuentra el
VASIS de dos barras en las dos cabeceras; en instalacio-
nes radioeléctricas dispone de ILS, VOR y NDB,

En el aeropuerto de Vigo, la pista de vuelo es la 0220,
con una longitud de 2.200 metros por 45 de ancho. El
terminal dispone de una superficie de 2.253 metros cua-
drados, una capacidad de disefio de 400 pasajeros hora
punta. En cuanto ayudas a la navegacion, se encuentran
VASIS dos barras en las dos cabeceras. En cuanto a ins-
talaciones radioeléctricas dispone de ILS, VOR y NDB.
Su suelo lleva dos tipos de zona, una de grava mas gra-
nulada y otra de arenas limosas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.

Vamos a abrir ahora el turno de preguntas y sugeren-
cias que puedan ser formuladas por los Grupos Parla-
mentarios, empezando, como siempre, por el Grupo Po-
pular, que es el que ha solicitado la comparecencia.

El sefor Trillo tiene la palabra.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias,
sefior Presidente. En primer lugar, quiero agradecer la
comparecencia y la informacién que nos ha dado el Di-
rector general de Aeropuertos. Aunque de los datos que
nos ha dado, leidos a la velocidad que lo ha hecho, es
dificil hacer una digestion rapida, vamos a intentarlo.

El seior PRESIDENTE: Si quiere, podemos suspender
la sesion.
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El serior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: No merece
la pena. Tampoco vamos a mejorar la digestién con diez
minutos. (Risas.)

La rentabilidad del Organismo Auténomo Aeropuertos
Nacionales, cuya cuenta de explotacién, quiero recordar,
estaba en 1.186 millones positivos en el afio 1982, y se
estiman unos 1.832 millones para este aio, es clara. Su-
pongo que del total de los 29 aeropuertos internacionales
y cuatro nacionales de que, segun el folleto que tengo
delante, disponemos en Espana, habra algunos que tie-
nen que dar cuenta de explotacién muy positiva para
llegar a esas cifras, dado que los tres que nos ha nombra-
do, La Coruia, Santiago y Vigo, para 1983 tienen estima-
ciones de 124, 207 y 133 millones de pesetas negativos en
su cuenta de explotacién. Desearfa que el sefor Director
general nos pudiera decir cusles ‘'son los que compehsan
todos éstos —supongo que habra mas— déficit de aero-
puertos nacionales en su cuenta de explotacion.

Me gustaria saber las razones por las cuales estas
cuentas de explotacién de los tres aeropuertos que nos ha
mencionado, La Coruiia, Santiago y Vigo, son negativas,
porque entiendo que no es debido exclusivamente al tra-
fico, sino a otras razones, léase a otros servicios, léase
personal, léase un montén de cosas que dara como resul-
tado también la* explotacién correspondiente en estas
cuentas. '

Querria preguntar al Director general si estd convenci-
do, como dice aqui, de que las pistas de vuelo tienen
balizamiento luminoso de borde de pista y luces de eje y
si lo tienen todas. Al decir todas, me refiero a los 29
aeropuertos internacionales o, por lo menos de nivel sufi-
ciente. No parece que se ¢specifique en el folleto el nime-
ro de aeropuertos y, de entrada, por lo menos en la men-
te de este Grupo Parlamentario, existe una cierta duda.

Mais adelante dice que hay radares de aproximacién y
que se ha puesto recientemente en servicio uno de ellos,
‘en Barajas, Madrid, concretamente. La pregunta que yo
harfa es si este radar que se puso en servicio en el mes de
septiembre, seguin dice aqui, se utilizé6 cuando el acciden-
te de Avianca, no el de Iberia—Aviaco, que estara someti-
do a Comisién de investigacion en este Congreso.

Preguntarfa también al Director general cuantas uni-
dades de ILS hay instaladas y en funcionamiento en el
aeropuerto de Barajas.

Finalmente, que me indicara si en la cuenta de explo-
tacidn del aeropuerto de La Coruia est4 incluido, o es
solamente un convenio parcial con la empresa Aviaco, el
convenio del Ayuntamiento, que quiero recordar que era
garantizar un minimo de 40 millones de pesetas anuales
en funcién de pasajes o pasajeros. No lo sé exactamente,
vy me gustarfa que me lo aclarara.

Por mi parte, nada mas, sefior Director general. Quiero
volverle a agradecer su presencia y ceder el turno a mis
companeros de Grupo.

El sefdor PRESIDENTE: Gracias, seiior Trillo.
Tiene la palabra el sefior Pérez—Olivares.

El seiior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Gracias, sefior
Presidente, con su venia.

En primer lugar, quiero agradecer la presencia del se-
nor Director general de Aeropuertos Nacionales, como ha
hecho mi companiero.

Senor Director general, si no tengo mal entendido, los
aeropuertos H24 en Espafia son ocho: Madrid, Barcelona,
Malaga, Alicante, Palma, Las Palmas, Tenerife y Santia-
go. En caso de que ¢l aeropuerto de Santiago, por cual-
quier causa, de noche estuviera cerrado, entiendo que los
aeropuertos alternativos de éste serfan el de Madrid y el
de Oporto. Se habran dado cuenta, probablemente s, de
que toda la cornisa Norte se queda sin aeropuerto alter-
nativo.

Teniendo en cuenta los datos que el sefior Director ge-
neral nos ha suministrado del aeropuerto de La Coruna
hace un momento, en realidad, no sabemos si el namero
de pasajeros es de 11.276 o de 11.260, pero es igual, es
una diferencia muy pequena; han sido las cifras que nos
ha dado. En funcién de estos 11.276 pasajeros, y teniendo
en cuenta que el aeropuerto de La Corufa solamente re-
cibe un vuelo regular, que, ademas, esta servido por un
Fokker y su ocupacion media es del 50 por ciento, por
mucho que hago niimeros no me salen estos pasajeros.
Teniendo en cuenta, ademds, que este aeropuerto recibe
solamente un vuelo regular y que la cifra que nos ha
dado el seior Director general es de 660 aeronaves anua-
les, en este niumero deben estar incluidas las aeronaves
militares que recibe el aeropuerto.

Nos ha dicho que el aeropuerto de La Coruna esta do-
tado de un ILS. Yo quisiera preguntar al sefor Director
general si este ILS esta ya corregido o se sigue dejando
en el barbecho, al lado de la pista.

Teniendo en cuenta el trafico de pasajeros que tiene el
aeropuerto de La Corufia y su franca disminucion en fun-
cion de la estadistica que nos ha facilitado, yo quisiera
preguntarle por qué ha sido ampliada la terminal de pa-
sajeros de este aeropuerto, a qué se han debido estas
obras o por qué este gasto. Esto es fundamentalmente
por una razén, porque hay por ahf lenguas malintencio-
nadas que estan diciendo que es tinica y exclusivamente
para que se cumpla el programa electoral del sefor Al-
calde de La Coruna, que precisamente no es de nuestro
Grupo.

Teniendo en cuenta el trafico y el numero de personas
que rccibe el aeropuerto de La Corufia, y también el tra-
fico del aeropuerto de Cérdoba y el namero de personas
que recibe, que es un solo vuele regular, servido por un
Fokker y con un 50 por ciento de ocupacién, a mf me
gustarfa saber exactamente qué nimero de personal tie-
ne cada uno de estos aeropuertos. También que me dijese
el nimero de personas con que est4 dotado el aeropuerto
de Seo de Urgel, no dependiente de su Departamento;
cuéntas personas de su Departamento estan destinadas y
qué e$ lo que hacen en el aeroclub de Sabadell.

Me gustarfa saber también, senor Presidente, cudntos
oficiales de trafico hay en el aeropuerto de La Coruia.
Tengo entendido que uno, mejor dicho, mi Grupo tiene
entendido que ninguno, porque el seilor oficial de trafico
de este aeropuerto ha estado dado de baja desde el mes
de septiembre. A m{ me gustarfa saber, sedor Director,
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por qué este oficial de trafico no ha sido sustituido. Yo
quisiera saber también si los oficiales de trafico no son
necesarios para la nueva Administracién, al no haber si-
do sustituido éste, probablemente no lo sean, y también
me gustaria saber sinceramente por qué enfermedad este
oficial ha sido dado de baja, si es que lo sabe el senor
Presidente, y si otra vez esta en servicio o va a estar en
servicio cuando se le dé de alta.

Este modesto Diputado también tiene conocimiento de
que algunos directores de aeropuerto han sido traslada-
dos e incluso estan prestando servicios en su nuevo desti-
no en un puesto de inferior categorfa jerarquica al que
prestaban. Voy a poner dos ejemplos y, como la compa-
recencia incide fundamentalmente sobre los aeropuertos
gallegos, voy a poner el ejemplo del director del aero-
puerto de Santiago. Por supuesto, lo que no me valdria
seria la propuesta de que era ingeniero técnico aeroniu-
tico y este aeropuertoh a sido dotado con un ingeniero
superior. Los cambios estan bien cuando las cosas no
funcionan; cuando los servicios funcionan de maravilla,
o funcionaban bastante bien, cambiar es un poco compli-
cado o cuando menos arriesgado.

Otro ejemplo puede ser el del director del aeropuer-
to de La Coruna, destinado a las islas Afortunadas. Qui-
siera saber exactamente por qué han sido trasladados
estos funcionarios. Y quisiera saber también si es cierto
que el procedimiento por el que estos funcionarios se han
enterado de su traslado ha sido el ya tan comun y co-
rriente desde hace mas de un ano, por medio del «Boletin
Oficial del Estadow; parece ser que ha sido éste y quisiera
me despejase esta duda. Y si es verdad que en la mayoria
de los casos, los susstitutos de los funcionarios sustitui-
dos digamos que son profesionales de menor experiencia
y de menor rango administrativo. Vamos a poner un
ejemplo: en La Corufa, me gustaria conocer ¢l «curricu-
lum vitae» de uno y de otro.

Por altimo —y no quiero abusar de mis compaiieros,
ni por supuesto de la benevolencia del sefior Presidente—
—, hemos recibido ultimamente este librito, y nos parece
muy bien; abriéndolo, por ejemplo, por la pagina 10 nos
encontramos con que figura una relacién de accidentes
en los principales aeropuertos de Europa desde 1970, su-
fridos por la aviacién comercial, y nos vamos concreta-
mente al apartado Espana. Tenerife, tres; Madrid, dos, y
Malaga, uno. Debe haber sido un olvido o una distrac-
cién el que no figure aqui el accidente ocurrido en 1980
por un avién de Spantax, el comandante era el sefior
Muntaner, muertos la totalidad del pasaje y la tripula-
cién; esto ocurrié en el aeropuerto de Son San Juan, de
Palma de Mallorca. Me imagino que debe ser un olvido, a
no ser que su Direccién considere que el aeropuerto de
Palma de Mallorca no es uno de los mas importantes de
Europa.

También me imagino que por la misma situacién o,
probablemente, porque el aeropuerto de La Corufia no
esté considerado como uno de los mas importantes, tam-
poco figura concretamente el accidente ocurrido en el
afio 1973 por un «Caravelle», su comandante era el sefior
Lépez Pascual, con la totalidad de la tripulacion y del

pasaje muertos; aqu{ hubo aproximadamente unos 100
muertos.

Nos han contado ustedes las excelencias del aeropuer-
to de Barajas. Lo que sf es cierto es que, desde el altimo
accidente, el espectaculo que se ve desde el aire en ese
aeropuerto es francamente maravilloso. Fijese si sera es-
tupendo que funcionan hasta las luces de «No entry», no
sabemos por qué, porque yo, que soy un usuario de ese
aeropuerto durante muchisimos afnos, no las habfa visto
jamas encendidas hasta ahora. Y si todo esto funciona
tan bien no entendemos como es posible que en el aero-
puerto de Barajas se vayan a invertir 2.476,20 millones
de pesetas. Si todo funcionaba tan bien, consideramos
innecesario este gasto. Nada mas, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Pérez—
Olivares.

Una aclaracién quisiera hacer. Esta Presidencia no va
a interrumpir a SS. SS. cuando hagan preguntas concre-
tas, y también va a ser flexible en el tiempo de interven-
cion, De todas formas quisiera senalar una cuestion, y es
que se piden resultados y datos tan especificos sobre ae-
ropuertos que no son gallegos que, tal vez, sea ajeno al
objeto de una comparecencia. Si el senor Director gene-
ral puede contestar no habra ningun inconveniente, aun-
que esta Presidencia consideraria que éste es un asunto
que, quiza, no sea objeto de una comparecencia.

La otra cuestiéon es que yo preferiria que algunos co-
mentarios sobre cuestiones de seguridad se hiciesen con
cuidado, sobre todo porque pueden suponer acusaciones.
Esta Presidencia no quiere cortar las valoraciones, pero
preferiria no verse obligado, en cuestiones que pueden
suponer acusaciones, a ponerles ante la alternativa de
tener que demostrar cosas que pueden ser consideradas
como acusaciones.

Nada mas. El sefor Duran tiene la palabra.

El senor TRILLO Y LOPEZMANCISIDOR: Una pun-
tualizacion, senor Presidente.

El sefior PRESIDENTE: No hay ninguna puntualiza-
cién. Las puntualizaciones las hace la Presidencia, sefior
Trillo.

El seftor TRILLO Y LOPEZMANCISIDOR: Que sea una
matizacién ouna cuestiéon de orden, sefior Presidente.

El sefior PRESIDENTE: Su turno ha concluido. Me
parece que quien habfa pedido la palabra era el senor
Duran. ¢No es as{? Tiene usted la palabra.

El sefior TRILLO Y LOPEZMANCISIDOR: Para una
cuestion de orden o de desorden.

El sefior PRESIDENTE: No hay desorden.

El seitior TRILLO Y LOPEZMANCISIDOR: Gracias, se-
for Presidente.
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El sefior PRESIDENTE: El seiior Duran tiene la pala-
bra.

El sefior DURAN NUNEZ: A continuacién también in-
tervendria el sefior Romay Beccarfa. Muchas gracias, se-
nor Presidente. Gracias, sefior Director General. Me voy
a cehir, como es natural, a Galicia en este caso y le pre-
guntaria primero si por favor nos puede dar la tasa de
«handling» por avién, de pasarelas por avion, tasa por
pasajero embarcado y desembarcado y la tasa por kilo-
carga, comparativamente, en los aeropuertos de Santia-
go, Vigo y Corufia, si son distintas, o si son las mismas.
Esto viene a cuento porque, analizando las cifras que nos
ha dado, vemos que, por ejemplo, La Corufa ingresé 2,8
millones; gast6 127,1 millones; Santiago ingres6 147,3
millones y gast6 354,7 millones; y Vigo ingresé 19,2 mi-
llones y gast6 153 millones. Como las cifras de pasajeros
que, en cambio, nos habfa dado eran: en el caso de San-
tiago 631.000 pasajeros, Vigo 166.000 —que es un 25 por
ciento menos— y sin embargo los ingresos son sensible-
mente menores, ésta es una de las razones de la pregun-
ta.

Asimismo, vemos que con un numero sensiblemente
menor de aviones Vigo que Santiago, practicamente ha
movido nada mas que la mitad de mercancias. Es decir,
Santiago ha movido 2.200 toneladas y Vigo 1.122. Esta es
una de las razones para llegar al analisis.

En lo referente a gastos, viendo que a un aeropuerto
como Vigo le han sido imputados 153 millones en el 1983
y a un aeropuerto con un movimiento sensiblemente me-
nor, 127,1, ¢qué porcentaje de gastos de personal funcio-
nal ddel aeropuerto es el atribuible y qué imputacion
hay de servicios centrales? Presumiblemente debe haber
una imputacién muy grande, porque de lo contrario no
conciliaria el que haya 127 millones en La Corufa con un
movimiento de 11.276 pasajeros, lo cual indica que ahi el
personal es menor o que se necesita menos personal,
cuando Vigo, con 153 millones, que es poco mas de gasto,
ha movido en este caso particular 166.188 pasajeros. Es-
ta es la primera parte de mi pregunta.

La segunda se refiere a temas de los que se suele ha-
blar como el del aeropuerto de Labacolla, en Santiago.
Le ruego si puede tomar nota y puede contestarme. Se
nos suele informar que el primer problema son los fre-
cuentes vientos cruzados que afectan a la seguridad y son
causa, a veces, de cancelacién. ¢Cudles son las acciones
para paliar este problema?

Otro caso frecuente en nuestros aeropuertos gallegos
en general, pero especialmente en Santiago, son las nie-
blas. Desde la creacion del embalse de Porto de Mouros,
en el ano 1968, ha aumentado bastante y esta situacién
creemos que se podra complicar con la construcciéon de
los embalses del rio Ulla. ¢Qué incremento de seguridad
se tiene previsto en lo que se refiere a luces, etcétera?

Y tercera pregunta: Hay un grupo de eucaliptus en la
cabecera sur —usted habra volado allf y los habra visto
siempre—, que propician el encajonamiento de la pista
de aterrizaje, y en el caso de fuertes vientos hace real-
mente muy problematica la maniobra, incluso la manio-

bra de contacto con la pista. Creemos que los eucaliptus
impiden los sistemas de ayuda en la cabecera sur, que
son sistemas que, creo, dan una medicién de vientos, tipo
casi un radar «Doppler». Se nos ha informado que inclu-
so los pilotos se han quejado por escrito de este hecho.
Este arbolado esta situado fuera de los limites de Laba-
colla, pero sin embargo es territorio sujeto a servidum-
bre aérea y creo que podrfan ser talados sin mayor pro-
blema. ;Van a tomarse algunas acciones sobre esto?

También se nos ha informado recientemente de que
cerca de unas veinte luces, dentro de la pista de aterri-
zaje, se encontraban fundidas. Esto también ha sido pre-
sentado como queja por algunos pilotos y, presumible-
mente, estara siendo atacado el problema, pero desearia-
mos conocer en qué situacién esta.

Y, por ultimo, ¢cuando estiman que esté en funciona-
miento el radar civil que se est4 instalando en el monte
Espinieira y la sefal repetidora que creemos que se va a
poner en la torre de control?

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, seior Duran.
El sefior Cascallana tiene la palabra.

El sefior CASCALLANA CANONIGA: Gracias, sefior
Presidente.

Teniendo en cuenta que la comparecencia del ilustrisi-
mo seior Director General de Aeropuertos, siendo especi-
fica sobre el tema de Galicia, se refiere también al fun-
cionamiento, rentabilidad y eficacia de los aeropuertos
espaiioles, voy a tratar de hacer al sefior Director Gene-
ral una serie de preguntas concretas y puntuales que, si
por las razones que antes apuntaba el sefior Presidente,
no pudieran ser contestadas de forma adecuada en este
tramite, espero que sean contestadas de la forma mas
rapida posible aprovechando cualquier otro cauce, inclu-
SO una respuesta por escrito dirigida a esta Comisién o al
Diputado que pregunta. No es que vaya a aprovecharme
del hecho de que el Pisuerga pase por Valladolid; voy a
hacer una serie de preguntas sobre la provincia de Leén,
porque es la cuia, precisamente, de comunicaciones en
todos los é6rdenes entre Galicia y Asturias.

Voy a referirme al tema concreto de la posible utiliza-
cién para usos civiles de un aeropuerto militar en las
cercanias de la capital de Ledn, que como el sefior Direc-
tor General sabe es la vieja y entranable aspiracion del
pueblo leonés, de todos los parlamentarios, de todos los
grupos y de todas las instituciones preocupadas por los
problemas que afectan a esta provincia en orden a los
transportes, incluidos los transportes aéreos.

Mis preguntas concretas son las siguientes, sefor Di-
rector General. ¢En qué situacidn concreta se encuentra
el proyecto de aeopuerto de la provincia de Le6n? Segun-
da, ¢qué ayudas concretas y especificas y en qué ambito
ha previsto la Administracién su puesta en servicio? Ter-
cera, ¢cudl es la forma prevista de prestacion del servicio
de vuelos, y cuales son las razones de haber elegido pre-
cisamente esa forma concreta para posible prestacion del
servicio? Por ultimo, ¢en qué tiempo se tiene previsto
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pasar del simple proyecto (a mi entender un tanto volun-
tarista, por lo menos por lo que ha ocurrido hasta ahora)
a su realizaciéon concreta?

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Casca-
llana. .
El sefior Romay tiene la palabra.

El seior ROMAY BECCARIA: Muchas gracias, sefor
Presidente. Senor Director General, gracias también, y
muy brevemente para hacerle una pregunta de caracter
general sobre las condiciones de seguridad de los aero-
puertos gallegos. Por si algo se le pasé o se le quedé sin
decir al sefior Duran, a mi me gustaria saber si realmen-
te los aeropuertos gallegos disponen ahora mismo de las
medidas de seguridad que razonablemente corresponden
a sus condiciones, o si realmente hay algo que todavia
falta en este campo, y cuales son las medidas previstas
para completar estos niveles de seguridad a que razona-
blemente deben aspirar estos aeropuertos, como los de
todo el pais.

En segundo lugar, una consideracion sobre el aero-
puerto de Alvedro. Se nos ha dado aqui unas cifras real-
mente preocupantes sobre el descenso de la utilizacion
del acropuerto de Alvedro. A mi me gustaria saber cual
es la opinién del sefior Director General sobre las causas
de este descenso tan alarmante del trafico de Alvedro.

También —y no sé si esto es materia de su competen-
cia o es del senor Subdirector que intervendra a conti-
nuacién, y en ese caso me excuso— querria saber cuales
son las previsiones presupuestarias concretas de inver-
sién por parte de la Administracion Central en Alvedro,
porque yo en los presupuestos no las encuentro, no en-
cuentro nada. Como el seior Director General sin duda
sabe, porque es del dominio publico, las autoridades pro-
ximas al Gobierno con responsabilidades en aquella ciu-
dad se hacen ilusiones sobre la existencia de considera-
bles inversiones de la Administracion Central en el aero-
puerto de Alvedro. A mi me gustaria saber cuales van a
ser esas inversiones y con cargo a qué partidas presu-
puestarias concretas se van a hacer estas inversiones.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Carro tiene la pala-
bra.

El seiior CARRO MARTINEZ: Gracias, sefor Presiden-
te, dos preguntas muy concretas. Una relativa a la pro-
vincia que represento, puesto que se ha hablado de los
aeropuertos de Galicia, se ha hablado de Vigo, La Coruna
y Santiago, pero no puedo olvidar que en mi provincia,
Lugo, existe un aeropuerto, quiz4 obsoleto, fuera de ser-
vicio, pero este aeropuerto de Rozas existe, yo recuerdo
haber tomado lineas regulares de vuelo dede ese aero-
puerto a Madrid, y viceversa en otros tiempos histéricos,
y yo quisiera que el sefior Director general nos informara
sobre qué previsiones, ya sé que son unas previsiones
minimas, pero en definitiva qué posibilidades y previsio-

nes puede haber para este aeropuerto de Rozas en Lugo.

La segunda pregunta, que incide muy sustancialmente
en la formulada por el sefior Romay, es sobre las condi-
ciones de seguridad de los aeropuertos de Galicia. En el
otono pasado yo hice un viaje a Santiago, un dia normal
en Santiago, con nubes y lluvia, descendimos en medio
de las nubes y de repente nos encontramos con que, a dos
metros sobre el aeropuerto, el avién volvio a cobrar altu-
ra y nos llevo a Oviedo. Todos sacamos la sensacion de
que nos acababamos de escapar de un suceso desgracia-
do. Yo quisiera que se aclararan estas condiciones de
seguridad, que importan mucho a los parlamentarios ga-
llegos.

El senor PRESIDENTE: Por el Grupo Mixto, ¢senor
Fernandez Inguanzo quiere usted intervenir? (Asenti-
miento.) Tiene usted la palabra.

El senior FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gra-
cias, senor Presidente. Muchas gracias, sefior Director ge-
neral. Voy a hacer preguntas muy concretas y muy bre-
ves.

Actualmente las compaiiias nacionales [beria v Aviaco
estan inmersas en planes de saneamiento que pivotan
sobre fuertes reducciones de costes. A juzgar por algunas
informaciones que se nos han dado aqui, en el transcurso
de este periodo de informacion ese incremento de reduc-
cion de costes se va a ampliar, se va a seguir intensifican-
do. Simultaneamente se prevé que los aumentos de tari-
fas para las lineas nacionales van a ser bajos. Sin embar-
go, en la Prensa han aparecido noticias que anuncian un
fuerte incremento de tarifas por utilizaciéon de acropuer-
tos y ayudas a la navegacion. Caso de ser cierta esa noti-
cia me gustaria preguntarle al sefior Director General
hasta qué punto no entra en contradiccion esta politica
de aviacion civil con la del INI de contraccion de gastos,
y quién coordina la politica de transporte aéreo, que logi-
camente debiera ser coherente, de los diversos organis-
mos de la Administracion. Esta es una de las preguntas
que yo quisiera hacer al sefior Director general.

El sefior PRESIDENTE: Senor Fernandez Inguanzo,
me temo que la pregunta que usted hace no corresponde
al Director general de Aeropuertos, puesto que cuando
habla de coordinacidn entre aviacion civil y aeropuertos
esto responderia a un ambito jerarquico superior. Por
consiguiente, creo que seria una pregunta a dirigir al
Ministro de Transportes. Se lo digo porque, con indepen-
dencia de que pueda dar su opinién personal, no corres-
ponde al motivo de esta comparecencia.

El sefior FERNANDEZ INGUANZO: Otra pregunta que
quisiera hacer, y que se da particularmente en el aero-
puerto de mi region, dé Asturias, es que debido a la acu-
mulacién de vuelos en una determinada hora (no porque
existan muchos vuelos, sucede todo lo contrario, sino
porque coinciden en una determinada hora), se producen
unas horas punta que van en perjuicio, creemos nosotros,
de la seguridad del aeropuerto, de la seguridad de los
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avidnes y en contra del ahorro de combustible y de un
mejor servicio al usuario, que se ve obligado, por ejem-
plo, a acumulacién, a molestias, a retrasos, etcétera.
¢Cual es la causa de que se produzcan las horas punta de
congestion de trafico en los aeropuertos? y también que-
ria preguntar ¢/por qué se ha suprimido uno de los vuelos
a Asturias cuando precisamente los que teniamos no co-
crespondian con las necesidades de la region?
Nada mas y muchas gracias.

El seiior PRESIDENTE: Sefior Fernandez Inguanzo, la
pregunta que ha hecho respecto a la intensidad del trafi-
co en cada aeropuerto si que puede corresponder al Di-
rector general, pero la supresién de un vuelo a Asturias
no corresponde & su ambito de competencias. Es decir,
de las dos estimo que una si corresponde a la competen-
cia del Director general y, por consiguiente, es una pre-
-gunta correctamente formulada con todo el derecho de
cualquier parlamentario.

Por el Grupo Centrista el sefior Mardones tiene la pala-
bra.

El sefior MARDONES SEVILLA: Muchas gracias, se-
for Presidente, por concederme el uso de la palabra, y
entrando ripidamente en materia, para el sefior Director
general del Organismo Auténomo Aeropuertos Naciona-
les, hago las siguientes preguntas.

Primera: ¢ Existe algin proyecto en su unidad adminis-
trativa o en las de superior jerarquia dentro del mundo
de la Administracion aeronautica espafnola en el Ministe-
rio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, de trans-
formar la actual Direccion General, por su caracter de
organismo auténomo, en una empresa publica, si 0 no?
Si se trata de convertir el organismo auténomo Acro-
puertos Nacionales en empresa puiblica, o no. Y en caso
positivo, si existe algun proyecto para definir qué abar-
caria esta empresa publica, y en segundo lugar la situa-
cion de los actuales funcionarios que prestan servicio en
el organismo auténomo Aeropuertos Nacionales.

Como segunda pregunta, y al hilo de esta ultima parte
de mi anterior pregunta, le cuestiono al sefior Director
general de quién depende actualmente el personal de Ae-
ropuertos Nacionales. Tengo noticia de que en las nomi-
nas que vienen percibiendo altos cargos responsables de
los aeropuertos nacionales, néminas que venian encabe-
zadas por la Direccion General que usted ostenta, se pasa
a la de Aviacioén Civil. ¢Este es un cambi debido a una
pura gestion administrativa de ordenador, o qué ocurre
aqui?, porque hay un personal que se considera de la
Administracién aerondutica espafiola y tiene un poco de
confusionismo, segiin mis noticias, en este momento, so-

- bre si son funcionarios de Aviacién Civil o son funciona-
rios propios del organismo auténomo «Aeropuertos Na-
cionales», y por tanto me gustaria que me aclarara el
sefior Director general la naturaleza jurfdica funcionarial
de este personal. ‘

La tercera pregunta es que me gustaria me hablara el
sefior Director general con mas detalle de la rentabilidad
de los aeropuertos nacionales por unidades de trafico, y

no hiciera solamente un «ranking» de la clasificacién de
los aeropuertos esparioles que me ha dicho por recauda-
cién; es decir, ver cudl es su tasa de rentabilidad, si es
que la propia Administracién la tiene en este momento o
la ha hecho viable, y por tanto me dijera, de acuerdo con
estas unidades de trafico o cualquier otro modulo de va-
loracién de rentabilidad, cuales son los aeropuertos mas
rentables y si alguno, no siéndolo, tiene consideraciones
de otro caracter distinto del econémico —gestion pura
de su Direccién General— u otros aditamentos de tipo
social, etcétera, que mantengan la gestién directa del or-
ganismo auténomo.

A continuacion, me gustaria saber si ya estd nombrado
en el aeropuerto de Barajas el Director del mismo. Tengo
entendido que usted debe conocer bastante esta materia
por la situacién administrativa anterior. Si se ha produ-
cido ya el nombramiento de este Director del aeropuerto
de la capital del Estado, y si existen en Barajas por parte
de las dependencias de su Direccién General otros cargos
responsables, como ingenieros de mantenimiento, etcéte-
ra, que estén todavia sin nombrar desde que sali6 promo-
cionado el anterior Director del aeropuerto de Barajas.

La siguiente pregunta es de si usted considera, sefior
Director general, que los aeropuertos que recibe termina-
dos o aquellas obras que recibe terminadas, que no estan
hechas por los servicios normales de Aviacién Civil, sino
por la Direccién General de Infraestructura del Trans-
porte, y que recibe su Direcciéon General, como usted
mismo bien ha dicho, para su administracion, son perfec-
tamente validos; si han tenido en cuenta todas las reco-
mendaciones de lo que es el funcionamiento interno de
un aeropuerto desde el punto de vista de un érgano ges-
tor, si la obra civil de redaccion, ejecucion y subasta de
proyectos, es la adecuada, dado que se viene viendo una
serie de obras que nunca parecen acabadas, donde des-
pués de la entrega y recepcion de obras de un aeropuerto
y su pase a la Administraciéon del organismo auténomo,
empiezan unas interminables obras de perfeccionamien-
to y de adecuacion porque parece ser que aquello no
sirve.

A continuacién, quisiera saber si las cifras que usted
ha dado, sefior Director general, de las percepciones del
organismo auténomo en sus ingresos, lo mismo da que
sean referidas a cualquier ano, usted ha dicho para 1982,
519 millones por el canon de «handling» y 345,3 por la
utilizacion de pasarelas. Si esas cifras estan planteadas
unicamente por el organismo auténomo desde un punto
de vista puramente de gestién administrativa comercial,
o estan en este momento, usted lo entiende asi, condicio-
nadas a que, como el usuario adjudicatario en este mo-
mento del «handling» aeroportuario es la Compaiia Ibe-
ria de bandera, se mantengan congeladas las cifras del
canon de «handling» por evitarles nuevos «inputs» de la
cuenta de explotacion de Iberia, en el interés que resulta
del «handling». Y cual es la situacién en este momento
de un contencioso planteado tiempo atras entre la autori-
dad aeronautica espanola y la Compairifa Iberia precisa-
mente por la adjudicacién de los servicios de funciona-
miento «handling», principalmente en los aeropuertos.



— 3935 —

COMISIONES

9 DE FEBRERO DE 1984.—NUM. 117

La siguiente pregunta, seior Director general, es sobre’

los criterios que se han seguido en el aeropuerto de Tene-
rife Sur, y en cualquier otro en que se hubieran produci-
do analogas circunstancias, cuando recientemente se les
ha autorizado a contratar personal, a la vista de que no
ha salido ninguin anuncio en los medios de comunicacién
social, como en anteriores ocasiones, para que los intere-
sados en situacién de desempleo laboral concurrieran a
estas plazas. La explicacion que circula en aquellos am-
bientes es de que como son plazas eventuales, no se han
anunciado, pero esta manera de adjudicacién ha motiva-
do quejas, malestar y protestas en determinados colecti-
vos laborales y en algunas centrales sindicales, sobre to-
do cuando una de las plazas clasificadas en su dia para

este aeropuerto por la Subdireccion General de Gestion.

Administrativa del organimo auténomo Aeropuertos Na-
cionales, se le asigna a un ingeniero técnico aeronautico
y, una semana después, se amplia su calificacion a inge-
nicro técnico industrial, que es el que al final recibe la
plaza, en detrimento del colectivo de ingenieros técnicos
aeronauticos existentes en Tenerife, que se quedan sin
obtener esta plaza especifica, cuya adjudicacién se pasa
a otra titularidad profesional. Tengo a disposicién del
senor Director General una lista de, al menos, diez plazas
adjudicadas de la siguiente manera: plaza de licenciado
en Derecho, adjudicada a la esposa del ingenicro supe-
rior aeronautico, don Roberto Aperté; plaza de auxiliar
administrativo a la esposa de un ingeniero técnico aero-
nautico; plaza de auxiliar administrativo a la esposa de
personaje influyente en el area del aeropuerto; plaza de
auxiliar administrativo a la esposa de un bombero del
acropuerto; plaza de especialista de grado segundo a la
hija del conductor del aeropuerto; plaza de vigilante al
esposo de la locutora del aeropuerto y miembro de una
central sindical; plaza de vigilante al hijo de un conduc-
tor del aeropuerto, miembro de un comité sindical. Se-
nor Director general, esto es un botén de muestra unica-
mente para que usted me pudiera decir los criterios de

objetividad con los cuales recientemente se han adjudi-

cado estas plazas.
Nada mads, y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Mardo-

nes.
Por el Grupo Socialista el sefior Abejon tiene la pala-
bra.

El sefior ABEJON ADAMEZ: Nuestro Grupo, aparte de
alguna pregunta concreta que hara otro Diputado, queria
hacer unos comentarios de tipo un poco general a la in-
tervenciéon del sefior Director del organismo Auténomo
Aeropuertos Nacionales, y un poco al hilo también de
algunos de los comentarios que se han vertido aqui, que
no preguntas, en muchos casos.

El senor PRESIDENTE: Seiior Abején, le recuerdo que
este tramite no es de debate. Refiérase, por favor, a la
intervencion del sefior Director general.

El seior ABEJON ADAMEZ: Muchas gracias, sefor
Presidente, a nuestro Grupo le interesa hacer constar
que, evidentemente, Espafna es un pafs aeronautico de
primer orden, cosa que a veces es ignorada por buena
parte de la opinién publica. Espafia es uno de los pocos
paises fabricantes de material volante; es uno de los po-
cos paises, aunque muy modesto, miembro del Club del
espacio, y desde ¢l punto de vista de los aeropuertos y de
la navegacion aérea, tanto en lo que respecta a la estruc-
tura de nuestro espacio aéreo como a nuestra red aéreo—
portuaria y al funcionamiento de nuestras companias aé-
reas, es un pais de primera importancia. Esto viene un
poco a cuento del tema que nos ocupa hoy y que se refic-
re a los aeropuertos. Hay que reconocer que la red aéreo—
portuaria espafola es sumamente amplia y tupida y que
se ha gestado a lo largo de los afos con criterios no es-
trictos de racionalidad. Las influencias localistas, los te-
mas de prestigio, las interrelaciones entre la aviacion
civil y la aviacion militar v una absoluta carencia de
ideas sobre la integracion del sistema de transporte a¢-
reo en el sistema global de los transportes, durante mu-
chos anos, en los que incluso se carecié de un Ministerio
de Transportes en Espana, fucron las ideas que sirvieron
de base al desarrollo aéreo—portuario. .

Por tanto, no tione nada de extrano que la rentabilidad
del sistema global de los aeropuertos, y en muchos de
ellos en concreto, sea muy deficiente, que los mecanis-
mos de seguridad o de tiempo H24, o de instalaciones
radioeléctricas necesarios en caso de no visibilidad en los
aeropuertos no han funcionado porque no estaban pre-
vistos para ello. Seria conveniente senalar otras muchas
deficiencias. La aviacion civil espanola no ha estado do-
tada durante muchos anos de las estructuras administra-
tivas que debia tener; no se han producido los mecanis-
mos de coordinacion entre las companias aéreas propie-
dad del Estado y la Administracion civil aecronautica. En
muchos aspectos no se han producido los mecanismos de
calidad, de critica, los mecanismos de sutileza que habia
que introducir para que el sistema funcionara, y arras-
tramos esa situacion.

En consecuencia, la situaciéon en estos momentos es
heredada en muchisimas materias, y es curioso que se
saquen a colacion accidentes, disfunciones que se han
producido debido a muchos anos de mal funcionamiento.
(El senior Presidente hace signos negativos.) Ruego al sefior
Presidente un minuto de paciencia, ya que la ha tenido
con otros sefores Diputados. (Un serior DIPUTADO: No
es ast.) ¢Cémo que no es asi? Esta clarisimo que se han
hecho aquif comentarios que desbordaban inclusive las
competencias del senor Director general que se encuen-
tra en estos momentos en la Comisién.

El senior PRESIDENTE: Sefor Abejon, si se hacen co-
mentarios de esta naturaleza es la Presidencia quien de-
be juzgar, por favor. Usted puede hacer comentarios por-
que este tramite prevé esa posibilidad, pero le agradece-
ria que se limitara al ambito de la intervencion objeto de
la comparecencia. Puede hacer comentarios; estan per-
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mitidos y pueden hacerse preguntas, pero con estas ca-
racteristicas.

El sefior ABEJON ADAMEZ: Agradezco al sefor Presi-
dente su indulgencia y que garantice mi derecho a hacer
uso de la palabra. Muchisimas gracias, sefior Presidente.

Centrandonos un poco en el tema que estdbamos tra-
tando respecto a la situacion del Organismo Auténomo
Aeropuertos Nacionales, quisiera que quedara constancia
en el acta de la sesidn la satisfaccion de nuestro Grupo
Parlamentario por la notable mejora que se esta experi-
mentando en la gestiéon de los aeropuertos nacionales;
que no solamente corresponde al actual sefor Director
general, que lleva escasos meses en el cargo, sino a su
antecesor, sefior Lopez Millares, que hizo un esfuerzo de
racionalizacion absolutamente benemérito y que, inclusi-
ve, tuvo repercusiones muy serias en su propio estado de
salud y en su propia situacion personal.

Asimismo, desearia que constase en acta que resulta
paraddjico que podamos hacer en muy pocos meses un
esfuerzo que supere esas dificultades de muchos afios y
que habra que tomar medidas por parte del Gobierno,
que el Grupo Socialista esta absolutamente decidido a
apoyar, en el tema de la racionalidad, de la rentabilidad
de los aeropuertos por encima de posiciones localistas o
de intereses absolutamente parciales.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Bahillo tiene la pala-
bra.

El sener BAHILLO FERNANDEZ: Gracias, sefior Presi-
dente, en primer lugar, quisiera formular una pregunta
general ya que desearia conocer cual es el enfoque que el
sefor Director general de Aeropuertos da a lo que ha de
ser la participacion de las Comunidades Auténomas, Di-
putaciones y Ayuntamientos en el control, gestién y cola-
boracién que pudieran tener en materia de aeropuertos
con el ente autébnomo Aeropuertos Nacionales.

Por otra parte, y dejandome llevar un poco por esa
corriente localista en la que parecemos estar inmersos, a
juzgar por las intervenciones de algunos de los Grupos
que nos han precedido en el uso de la palabra, yo quisie-
ra referirme al aeropuerto de Vigo. El senor Director ya
conoce que existia un proyecto de inversion para amplia-
cion de la pista, y en opinién de este Diputado estaria
plenamente justificado toda vez que, a pesar de ser un
aeropuerto con un importante incremento de trafico y de
carga, las condiciones de la pista solamente permiten el
aterrizaje de aviones de tipo medio de las caracteristicas
aproximadas del DC-9.

‘En consonancia, senor Presidente, mi pregunta seria la
siguiente: ¢Cuales son las previsiones que el sefior Direc-
tor general de Aeropuertos tiene de cara a la ampliacién
de la pista del aeropuerto de Vigo, asi como el calendario
de su ejecucién? Creo que la ampliacién de esta pista es
una necesidad sentida por parte de toda la comarca. Por
supuesto, no estaba en el programa electoral del Alcalde
de Vigo que, como el sefior Presidente sabe, no es del

Grupo Popular —el de La Corufa y el de Santiago tam-
bién son del Grupo Socialista—, pero creemos que estas
mejoras en el aeropuerto de Vigo contribuirian de forma
notable a impulsar la economfa de la comarca de por si
deprimida.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Como se han formulado mu-
chas preguntas, y algunas de ellas hacen referencia tam-
bién a infraestructura, y afectan a la comparecencia pre-
vista para mas tarde de don Juan San Nicolas Santama-
ria, vamos a conceder diez minutos de descanso para
poder preparar y ordenar las respuestas. ¢Desea algun
sefior Diputado hacer alguna aclaracién? (Pausa.) El se-
fior Pérez—Olivares tiene la palabra.

El sefior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: No sé si el arti-
culo 73.1 se podra aplicar en este caso. El sefior Abejon
ha hablado de accidentes. He sido contradicho o, por lo
menos, asf lo entiendo. No sé si la Presidencia pensara lo
mismo. Cuando me referia a los accidentes unica y exclu-
sivamente estaba hablando de un informe, que yo califi-
co practicamente de documento publicitario, que es és-
te... (El sevior Diputado muestra dicho documento a la Pre-
sidencia.)... lo hemos recibido y en el que textualmente
pone «relacion de accidentes en los principales aeropuer-
tos de Europa desde 1970 sufridos por la aviacion comer-
cial». Aqui es donde pone 1970, no me lo he inventado.
Este documento lo hemos recibido la semana pasada.

El senor PRESIDENTE: Si, sefor Pérez—Olivares, no
quisiera reanudar una discusién sobre esto. Desearfa re-
cordarle que no le he interrumpido. He dejado que usted
terminara su intervencion. Lo tnico que he hecho ha sido
una aclarcion rogando a SS. SS. que no introdujeran en
el debate valoraciones, tal vez un tanto subjetivas, sobre
cuestiones relativas a seguridad. Yo comprendo muy
bien que se introduzcan elementos subjetivos que hagan
referencia a la gestion de la Direccion General o del Go-
bierno. Eso es propio de esta actividad, pero si nos mete-
mos en cuestiones de seguridad, esto requerirfa un deba-
te por su especial incidencia; debate, por otra parte, ya
llevado a cabo en esta Camara.

Por consiguiente, lo unico que he hecho ha sido un
ruego; conducta que no he seguido en cambio con el
companero de mi Grupo al que he interrumpido para
que no fuera por esa direccion. Como S. S. sabe yo puedo
equivocarme, como todo el mundo, pero procuro mante-
ner esa imparcialidad en la organizacién de los debates.

El sefior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Muchas gra-
cias, sefior Presidente, pero, de todas maneras, mi inter-
vencién no se referia a la actitud del sefior Presidente,
que agradezco, sino a la del sefior Abejon.

El sefior PRESIDENTE: Pero en este caso es la Presi-
dencia quien debe decidir la intervencién y la llamada a
la cuestion, cosa que ha hecho, como usted sabe.

Por tanto, interrurnpimos la sesion durante diez minu-
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tos para preparar las respuestas del sefior Director gene-
ral.

Se reanuda la sesién.

El sefior PRESIDENTE: Sefiorias, vamos a reanudar la
sesién y, por tanto, voy a conceder la palabra al Director
general, don José Ignacio Garcia de la Rasilla, para que
pueda contestar a las preguntas que le han formulado
SS. SS.

Senor Garcfa de la Rasilla, tiene usted la palabra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS
NACIONALES (Garcia de la Rasilla y Garcia Andrade):
Muchas gracias, sefior Presidente.

Con relacién a los resultadas de las cuentas de explota-
cién en otros aeropuertos, que no he detallado, me referi-
ré a algunos de los aeropuertos que presentan un resulta-
do de explotacién favorable, que son los siguientes: el
aeropuerto de Alicante tiene un resultado favorable de
explotacion de 115,5 millones, con un total de factura-
cién de 624,9 y un total de gastos de 509,4; otro aero-
puerto con cuenta de explotacion favorable es el de Mala-
ga, con un total de facturacién de 1.283,6 millones y un
total de gastos de 808,1 millones, lo que da un resultado
de explotacién de 475,5 millones; el aeropuerto de Barce-
lona tiene un total de facturacién de 1.288,2 millones y
un total de gastos de 944,7 millones, con lo que el resul-
tado de explotacion es positivo, de 343,5 millones de pe-
setas; el aeropuerto de Madrid—Barajas —me estoy refi-
riendo a datos del afio 1982—, con un total de factura-
cion de 3.790,9 millones y un total de gastos de 2.574,1
millones, tiene un resultado positivo de explotacién de
1.216,4 millones. Cuando me refiero a resultados de ex-
plotacion, no estdn incluidas las inversiones realizadas
por el Organismo Aut6nomo, Capitulo VI, ni aquéllas
realizadas por la Direccion General de Infraestructura.

Por lo que se refiere a aeropuertos deficitarios, tene-
mos, el de Cérdoba, con un déficit de 111,3 millones; el
Aeropuerto de Pamplona tiene un déficit de 63,5 millo-
nes; el aeropuerto de Melilla tiene un déficit de 16,9
millones:

El aeropuerto de Palma de Mallorca tiene un total de
facturacion de 2.748,8 millones, un total de gastos de
1.032,5 millones y un resultado positivo de explotacion
de 1.716,3 millones: el aeropuerto de Tenerife-Sur tiene
un total de facturacién de 773,8 millones, un total de
gastos de 459,3 millones y un resultado positivo de explo-
tacion de 314,5 millones; el aeropuerto de Las Palmas
tiene un total de facturacidn de 1.032 millones, un total
de gastos de 901,7 millones y un resultado positivo de
explotacién de 130,3 millones; el aeropuerto de Ibiza tie-
ne un total de facturacién de 705 millones, un total de
gastos de 411,5 y un resultado positivo de explotacion de
293,5 millones.

El balizamiento de la totalidad de los aeropuertos es-
panoles se realiza de.acuerdo con los anexos de la OACI,
Organizacion Internacional de Aviacion Civil, y no existe
ninguna clausula particular a nivel de nacién que intro-

duzca alguna modificacion, como ocurre en pafses como
Francia, donde en algunos temas de balizamiento hay
una clausula particular del pafs. Es mas, en muchos ae-
ropuertos espanoles existen luces de color verde de eje de
pista de rodadura, que no son preceptivas en categoria I.

En cuanto al tema de radares, es algo que corresponde
a la Direccién General de Aviacion Civil, que gestiona la
administracion y control de la circulacion en el espacio
aéreo esparnol.

Los ILS de los aeropuertos, igual que la torre de con-
trol, corresponden a la Direccién General de Aviacion
Civil, tanto en su instalacién como en su mantenimiento.

En cuanto a las relaciones entre los Ayuntamientos o
Comunidades Auténomas y las compaiiias, aéreas es un
tema que considero no es de la competencia del Organis-
mo Auténomo.

En cuanto a los horarios H24, cuando se realizo6 la
remodelacion de horarios en los aeropuertos espaiioles se
dejaron una serie de aeropuertos en funcionamiento H24,
siguiendo unos criterios basados en que, en algunos ca-
sos, la totalidad de los vuelos programados estaban fuera
de las horas en que el aeropuerto dejé de estar operativo
o bien representaban un pequefo tanto por ciento. De
todas formas, cualquier aeropuerto que no tenga un ho-
rario de H24 sino un horario restringido puede ser utili-
zado fuera de esas horas con el 250 por ciento de coste de
tasas o con los costes que suponga la apertura o la pro-
longacion durante un cierto tiempo de su horario de
apertura.

En cuanto a los datos de 1982, del aeropuerto de La
Coruna son: ingresos, derechos de aterrizaje, estableci-
miento y combustible, en millones de pesetas, 1,1; tasa
de salida internacional, 0,1; retorno compensatorio, me-
nos 0,1; total derechos aeronauticos, 1,1 millones de pe-
setas; alquiler de locales y terreno, 0,3; canon tienda li-
bre de impuestos no existe; canon «handling» 0,3; otros
ingresos patrimoniales, 0,9; todo ello en millones de pe-
setas, total ingresos patrimoniales, 1,5; distribucién de
ingresos y gastos, 0,3; distribucién de ingresos patrimo-
niales en servicios centrales, nada; total de facturacién,
2,9. Gastos de personal imputado al aeropuerto, 99,6;
asignacion a personal funcionario, 3,4; distribucién de
gastos en servicios centrales, 3,9; total gastos de perso-
nal, 106,9; gastos de energfa y mantenimiento, 3,1; otros
gastos por naturaleza, 1,1; distribucion de gastos en ser-
vicios centrales, 1,2; total gastos por naturaleza, 5,8. To-
tal de gastos, 112,7; resultado de explotacién, menos
109,8. '

Cifras de movimiento del aeropuerto de Corufia. Avan-
ce de datos de 1983: aviones entrados y salidos, tenemos
en interior-regular, 646; no regular, no tiene ninguno;
internacional, tiene 14 no regulares; total de 1983, 660;
con un descenso con relaciéon a 1982 del 12 por ciento, ya
que en 1982 los aviones entrados y salidos fueron de 749.

Sigo con los avances estadisticos anuales de 1983: da-
tos de pasajeros, en interior, 11.230, todos ellos de trafico
regular y trafico internacional no regular, 46; total de
1983, 11.276; con una disminucién del 44 por ciento so-
bre los 20.281, de 1982.
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Mercancias entradas y salidas en el aeropuerto, segin
avance de datos estadisticos de 1983, en interior 239,689
kilogramos, que representa el total, ya que no hay trafico
en mercancias internacional.

Con relacion al ILS, los sistemas de aproximacion o de
ayudas a la aviacion con aproximacién corresponden a la
Direccién general de Aviacion Civil.

Con relacién a los datos de Cordoba, comparandolos
con los de Coruiia, segun avance también estadistico de
1983, Cérdoba tiene un total en aviones entrados y sali-
dos de 825, con una disminucién del 32 por ciento sobre
1982. En pasajeros, con 16.178 en interior; 10 en interna-
cional, con un total de 16.208, que supone un aumento
del uno por ciento frente a los 16.116 del ano 1982.

En Cordoba, el total de mercancias en 1983, es en kilo-
gramos 105,885, con una disminucion del 20 por ciento
sobre los 132,379 del afio 1982. Esto es avance de datos
estadisticos.

En cuanto al resultado de explotacién de Cérdoba, da-
tos de 1982, en millones de pesetas, ingresos, son: total
de derechos aeronauticos, 1,3; total de ingresos patrimo-
niales, 1,5; total de facturacion, 3,2; reintegro de gastos,
04.

Los gastos de personal imputados al aeropuerto, 103,3;
asignacion a personal funcionario, 3,5; distribucion en
gastos de servicios centrales, 4,0; total gastos de perso-
nal, 110,8. Gastos de energia v mantenimiento, 1,1; otros
gastos por naturaleza, 1,1; distribucion de gastos servi-
cios centrales, 0,8; total de gastos por naturaleza, 3,7;
total de gastos, 114,5, con un resultado negativo de ex-
plotacion de 111,3.

Algunas de las preguntas son puntuales y las contesta-
ré por escrito, ya que podria dar datos mas precisos,
porque ahora mismo tardaria mas tiempo, va que no
dispongo de ellos.

El senor CASCALLANA CANONIGA: Senor Presidente,
pido la palabra para una cuestion de orden en relacién
con la intervencion del senor Director general.

Simplemente, queria pedirle, con su permiso, que por
favor nos dijese qué tipo de preguntas son las que va a
contestar oralmente y cudles, concretamente, las que va
a contestar por otra via.

Nada mas y muchas gracias.

El seior PRESIDENTE: Muchas gracias, pecro les agra-
deceria, sobre todo a usted, que es miembro de la Mesa,
que no olvidasen que no se puede interrumpir, salvo que
lo haga el Presidente de la Mesa.

El senor CASCALLANA CANONIGA: Perddn; creia que
con su gesto me habia dicho que si.

El sefior PRESIDENTE: No. De todas formas, no se
preocupe, que ya tendremos en cuenta esta observacion.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS
NACIONALES (Garcia de la Rasilla y Garcia Andrade):
No dispongo en este momento de los datos del Aeroclub
de Sabadell.

Con relacion al traslado de los directores de aeropuer-
tos, cuando existe una vacante, se realiza informacioén
publica de esa vacante, bien de director o bien de jefe de
servicio, entre todo el personal funcionario; con esa pro-
mulgacién de vacante, los funcionarios interesados en
aspirar a ellas envian en un formulario sus datos y
adjuntan su «curriculum» y, de acuerdo con ellos, se rea-
liza la seleccién del candidato que se considera mas ido-
neo para cada puesto de trabajo. Hay casos de traslados
de directores de un aeropuerto a otro; puede haber casos
en que por razones particulares, un director de aeropuer-
to haya solicitado su traslado a otro acropuerto, y desde
ese punto de vista considero que en muchos casos puede
ser una promocion de directores de aeropuerto, ya que de
aeropuertos de un tamafo mediano pueden pasar a aero-
puertos de tamafo mayor o mayor complicacion. Ahora
mismo no dispongo de datos concretos sobre alguna se-
leccion de directores de aeropuerto.

Con relacién al numero de accidentes del folleto edita-
do por el Ministerio, es algo que no corresponde al Orga-
nismo Auténomo de Aeropuertos Nacionales, que se en-
carga de la gestion de los aeropuertos.

En cuanto a las inversiones en el aeropuerto de Ba-
rajas, o inversiones en el conjunto de los aeropuertos que
realiza la Direccion General de Infraestructura, en coor-
dinacién con la Direcciéon General de la Aviacion Civil y
el Organismo Auténomo Aeropuertos Nacionales, existen
unos gastos muchas veces elevados. En concreto, en el
aeropuerto de Madrid—Barajas se pretende que esté equi-
pado para recuperar la categorfa dos en un plazo de
aproximadamente un afio o algo mas. Ello supone una
serie de inversiones bastante fuertes para equipar los ae-
ropuertos en categoria dos.

Con relacion a gastos realizados por el Organismo Au-
ténomo en temas que puedan afectar a la seguridad, en
1982-1983 la cifra es del orden de mil millones.

El Presupuesto detallado de La Coruna, voy a volver a
leerlo, es: en derechos de aterrizaje, estacionamiento y
combustible, 1,1; tasa de salida internacional, 0,1; retor-
no compensatorio, menos 0,1; total derechos aeronauti-
cos, 1,1. Alquiler locales v terrenos, 0,3; canon «han-
dling», 0,3; otros ingresus patrimoniales, 0,9; total ingre-
sos patrimoniales, 1,1; reintegro gastos, 0,3; total de fac-
turacion, 2,9. Gastos de personal imputado al aeropuer-
to, 99,6; asignacién personal funcionario, 3,4; distribu-
cion gastos en servicios centrales, 3,9; total gastos de
personal, 106,9. Gastos de energia y mantenimiento, 3,1;
otro gastos por naturaleza, 1,1; distribucion gastos y cen-
trales, 1,2; total de gastos, 112,7, con un resultado de
menos 109,8. Datos referidos a 1982,

En el aeropuerto de Santiago, los temas de vientos cru-
zados, especialmente los dias de lluvia, nieblas, eucalip-
tus en las zonas de aproximacion, el radar civil, o sea, los
temas que corresponden a la operacion de la aeronave
hasta su aterrizaje, pertenecen a la Direccién General de
Aviacién Civil.

En cuanto al tema concreto de 20 luces, que creo
que es la cifra que yo tengo anotada, en el balizamiento
fuera de servicio (la Organizacién Internacional de Avia-
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cién Civil admite un tanto por ciento de luces fuera de
servicio), existe una distincién: es si se trata de luces de
pista de vuelo o luces de eje de rodadura. Concretamente,
este dato lo desconozco ahora mismo, de qué tipo de
luces se trataba. De todas formas, me permito recordar-
que en categoria uno, las luces de eje de pista de rodadu-
ra, luces verdes, no son preceptivas, si bien las tienen
instaladas muchos aeropuertos.

Sobre el radar diré que se trata de un radar para el
control del espacio aéreo, que corresponde a la Direccién
General de Aviacién Civil.

En cuanto al posible aeropuerto en Leén, sistera de
ayudas y situacién concreta, el Organismo Auténomo Ae-
ropuertos Nacionales realiza la gestién y explotacion de
aquellos aeropuertos que le son encomendados para su
gestion; luego es un tema que considero se sale del Orga-
nismo Auténomo Aeropuertos Nacionales.

El conjunto de los aeropuertos esparioles tienen condi-
ciones de seguridad correctas. Los aeropuertos gallegos,
o bien algunos aeropuertos, son aeropuertos que presen-
tan mayor o menor dificultad, son mas comodos o mas
incobmodos. Las condiciones meteorolégicas afectan al
vuelo, afectan a la operacién, pero todas las maniobras, o
todos los movimientos de las aeronaves, todo el trafico
aéreo, en fin, esta siempre basado en garantizar la segu-
ridad de las aeronaves. En concreto, en los aeropuertos
gallegos, el tema de seguridad queda también garantiza-
do y, como digo, es frecuente que aeropuertos que para
su balizamiento o balizamiento nocturno de las rodadu-
ras no requieren, al estar en categoria uno, luces de eje
de pista de rodadura, cstén equipados con las mismas.

En cuanto al tema de las inversiones en el aeropuerto
de Alvedro, es la Direccion General de Infraestructura la
que, coordinada con la Direccién General de Aviacién
Civil y el Organismo Auténomo, realiza las inversiones
en los aeropuertos; algunas pequeiias inversiones son
realizadas también por el Organismo Auténomo Aero-
puertos Nacionales. ,

Con relacién al aeropuerto de Rozas, se trata del aero-
dromo de Rozas; no es un aeropuerto, no est4 gestionado
por el Organismo Auténomo Aeropuertos Nacionales y,
por tanto, considero que, a pesar de que dispongo de
algunos datos de este aerédromo de Rozas, el tema no
corresponde al Organismo Auténomo Aeropuertos Nacio-
nales.

Con relacién al tema concreto planteado por el Diputa-
do sefior Carro de que en un vuelo, al realizar la aproxi-
macién, el avion se fue al aire, es tema ajeno del Organis-
mo Auténomo Aeropuertos Nacionales. Si bien en todos
los planteamientos —a tftulo particular— que se reali-
zan en todas las aproximaciones o los aterrizajes, existe
un punto que se llama altura de decisién, en el cual, el
comandante de la aeronave decide si aterriza o si realiza
«frustradas», en términos aeronduticos, que significa mo-
tores al aire, ya que no tiene condiciones para aterrizar.
Las alturas de decision, el punto de decision, dependen
del equipamiento de los aeropuertos, segin sea de cate-
gorfa uno, dos o tres; con categoria 3.0, la altura de deci-
sion es el suelo.

En cuanto al tema de las compaiias de las lineas aé-
reas nacionale€ y los acuerdos a que lleguen con las dis-
tintas entidades locales o autonémicas, no corresponde

“al organismo auténomo, si bien éste, en cuanto a la fija-
cién de horarios de vuelos, participa en un comité de
horarios, con el fin de coordinar los horarios de los aero-
puertos. Suele ocurrir que las mismas horas son las que
comercialmente interesan para realizar un trayecto de-
terminado, lo cual provoca el que, segan las capacidades
de los aeropuertos, deba atenderse a separar estos vuelos
y, como digo, el organismo autéonomo participa en el co-
mité de horarios.

En concreto, en el tema del aeropuerto de Asturias,
donde se produce una acumulacién de vuelos en una de-
terminada hora, desconozco ahora mismo el tema exacto
de la hora. Podria contestarlo por escrito, si bien, como
digo, muchas veces esto viene condicionado por la solici-
tud de la compania aérea, ya que el aeropuerto procura,
dentro de la medida de lo posible, atender la demanda de
horarios de las compaifas aéreas.

En cuanto a los datos de trafico del aeropuerto de As-
turias —me refiero al avance de datos de 1983—, los
aviones entrados o salidos en Asturias son: interior regu-
lar, 2.683; no regular, 220; total 2.908; internacional no
regular, 46. Lo que arroja un total en 1983, segin este
avance de datos, de 2.954 frente a los 3.175 de 1982, lo
que supone una disminucion del 7 por ciento en el movi-
miento de aeronaves. Pasajeros entrados o salidos en As-
turias son: en interior regular, 219.593; no regular,
17.106; total, 236.699. En internacional no regular, 2.089;
total internacional, 2.089. Total pasajeros, segin avance
de datos en 1983, 238.788 frente a los 257.666 del ano
1982, con una disminucion del 7 por ciento. En mercan-
cias, en Asturias son: interior regular, 775479 —datos
emitidos—; total interior, 775.479; internacional no ha
tenido. Por tanto, segun ¢l avance de datos de 1983
arroja una cifra de 775.479 frente a los 905.605, en kilo-
gramos, de 1982, con una disminucion del 14 por ciento.

En relacién al tema de empresa publica o ente publico
para’ la gestion de los aeropuertos, debo decirles que es
un tema en el que se estd trabajando; participa el Orga-
nismo Auténomo Aeropuertos Nacionales y la decisién o
la forma en que se llevara a cabo considero que no me
corresponde a mi decirla, sino que le corresponde al Go-
bierno y al Parlamento. De todas formas, el Organismo
Auténomo participa en el grupo de trabajo.

En cuanto a la situaciéon de los funcionarios en los
aeropuertos, les diré que existen diferentes cuerpos de
funcionarios que realizan sus funciones dentro del aero-
puerto. Todos los funcionarios pertenecen a la Direccién
general de Aviacién Civil; me estoy refiriendo a funciona-
rios del Ministerio de Transportes. Por supuesto, también
hay funcionarios del Ministerio del Interior. No existen
funcionarios del Organismo Auténomo Adropuertos Na-
cionales, sino que se trata de personal laboral. Dentro de
los distintos cuerpos de funcionarios —por citar algu-
nos— se encuentran los del Cuerpo de Especialistas en
Comunicacioncs Aeronduticas; también esta el Cuerpo de

Técnicos Especialistas Aeronauticos, que es el encargado
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de realizar las funciones de mantenimiento de sistemas
que corresponden a la Direccion General de Aviacion Ci-
vil, como son ILS, TVOR o distintas ayudas, sistemas de
comunicacién de torre de control, o bien el manteni-
miento de centrales eléctricas y sistemas de ayudas vi-
suales y balizamiento nocturno, que corresponde al Or-
ganismo Auténomo Aeropuertos Nacionales.

Con relacion a datos de rentabilidad por médulo o in-
dicadores de algunos aeropuertos, podria dar algunas ci-
fras estimativas de 1982. De todas formas, contestaria
por escrito a esta pregunta, pero, por ejemplo, como da-
tos puedo decirles que el resultado de explotacién por
unidades de trafico Madrid/Palma, en Madrid es de 102
positivo y en Palma de 194 positivo, siendo, por ejemplo,
en Sevilla de menos 322. El resultado porcentual de ex-
plotacién sobre facturacion es del orden de mas 32 en el
aeropuerto de Madrid, pero como ya les decia a SS. SS.,
estos datos son provisionales, son datos estimativos que
confirmarfa por escrito.

Con relacién al Director del aeropuerto de Madrid-
Barajas, aclararé que éste se encuentra nombrado provi-
sionalmente. Es un funcionario del Cuerpo de laerona-
ves. Pasajeros entrados o salidos en Asturias son: en inte-
rior regular, 219.593; no regular, 17.106; total, 236.699.
En inovisional mientras la plaza sale —como saldra en
su dia— a informacién publica o a concurso publico pa-
ra que pueda optar el conjunto de los funcionarios que
deseen cubrir dicha plaza.

Con relacion a otros puestos en el aeropuerto de Ma-
drid—Barajas y en el conjunto de los aeropuertos, tanto
en los puestos de estructura organica, como pueden ser
los jefes de los servicios técnicos de los aeropuertos o los
jefes de los servicios de explotacién, o ambas cosas uni-
das, segun el aeropuerto de que se trate, todos ellos salen
a informacion y pueden optar a esas plazas todos aque-
llos que lo deseen acompaiiando su «curriculum vitae».
Se realiza una seleccion siguiendo unos criterios objeti-
vos y determinados por un grupo de evaluacion.

Para cubrir aquellas otras plazas que corresponden a
personal laboral también se utiliza el mismo procedi-
miento.

Con relacion a las obras que se realizan con la inver-
si6on de la Direcciéon General de Infraestructura y que
luego va a gestionar el Organismo Autonomo Aeropuer-
tos Nacionales, si quiero decir que en la inmensa mayo-
ria de los casos son obras necesarias para el aeropuerto y
que han sido coordinadas previamente con la Direccién
General de Infraestructura. Lo que s{ puede ocurrir en
algunos casos es que, de acuerdo con las estimaciones de
evolucion del trafico, que, como conocen SS.SS., han’
tenido un fuerte descenso en los ultimos anos, se hayan!
realizado obras pensando en una estimacién de evolu-
cién del trafico que luego ha resultado inferior a la esti-
mada, con lo cual puede ocurrir que, a lo mejor, en algun
aeropuerto o algun terminal exista una capacidad bas-
tante superior a la del trafico actual, pero si considera-
mos como vida de un terminal aproximadamente veinte,
arios, la evolucién del trafico a veinte afios —a nivel|
mundial y también a nivel nacional—, es dificil prever

tal evolucion, ya que, por otro lado, est4 condicionada al
desarrollo econémico de los paises.

Con relacion al tema del «handling» o asistencia aero-
portuaria —Iberia es el concesionario actual— existe un
contencioso. De todas formas, sobre su situacion exacta
contestaré por escrito.

Con relacién al tema de Tenerife y las contrataciones
eventuales, los datos que me han sido aportados ahora
mismo no puedo comprobarlos. De todas formas, querria
explicar el sistema que estamos siguiendo en contrata-
ciones eventuales.

Se procura realizar el menor numero de contrataciones
eventuales en aquellos casos en que, a la larga, van a ser
plazas fijas. Es decir, de acuerdo con la determinacion de
plantillas o el catalogo de puestos de trabajo de un aero-
puerto, se realiza una determinacién de plantillas en fun-
cion del puesto de trabajo —existen puestos de trabajo
DH-24, es decir, continuos, dia y noche durante los tres-
cientos sesenta y cinco dias, que estan cubiertos por cin-
co personas— y en algunos casos en que por urgencia se
ha recurrido a una contratacién eventual dado que, de
acuerdo con el convenio que existe actualmente, la tra-
mitacién de todas las plazas para cumplir el convenio
lleva del orden de tres meses, se han hecho contratacio-
nes eventuales para que posteriormente estas plazas sal-
gan a concurso, de acuerdo con el procedimiento fijado
en el convenio colectivo, donde se encuentran la fase de
reingresos, fase de ascensos y la fase final o fase publica.
Por tratarse de contrataciones eventuales, en muchos ae-
ropuertos se han realizado con participacién de los comi-
tés de centro, aunque no sea preceptivo de acuerdo con
la reglamentacion actual y, en todo caso, se ha pretendi-
do realizarlo a través de criterios objetivos.

En el caso concreto de Tenerife que me plantea S. S.
me interesaré en cada uno de los puntos y contestaré por
escrito, si bien considero que el que un trabajador que se
encuentra inscrito en el paro sea familiar de otro que
trabaja en el aeropuerto no debe ser motivo para discri-
minarle en la contratacion. De todas formas, estas con-
trataciones eventuales, como decia antes, en el plazo de
tres o seis meses, es decir, en un plazo breve, saldran a
concurso cumpliendo estrictamente el convenio colecti-
vo.

Con relacion a la contratacién de un ingeniero técnico
industrial en el aeropuerto de Tenerife Sur, diré que en
los aeropuertos espafioles existen ingenieros técnicos in-
dustriales; no son ingenieros técnicos aeronauticos en ex-
clusividad. En los aeropuertos hay funciones que ;;ueden

.desarrollarlas tanto un ingeniero técnico industrial como

un ingeniero técnico aeronautico. No conozco las funcio-
nes concretas del ingeniero técnico industrial contratado
en Tenerife, pero le contestar¢ por escrito. De todas for-
mas, insisto, se trata de una contratacion eventual que
posteriormente, y cumpliendo el convenio colectivo, sal-
dra a concurso en sus diferentes fases: fase de reingreso,
fase de traslado, fase de promocidén y fase final de con-
curso libre.

En relacidn a la participacion de las Comunidades Au-
ténomas en los aeropuertos, el Organismo Auténomo Ae-
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ropuertos Nacionales esta abierto a escuchar a todas
aquellas Comunidades o todos aquellos que se vean afec-
tados por el aeropuerto o por su utilizacién, Esta en estu-
dio la creacién de unos comités consultivos sobre aero-
puertos con el fin de poder captar mejor, poder debatir y
poder solucionar problemas que el aeropuerto genera en
su entorno, tanto problemas de tipo ecolégico, problemas
de ruido, que inevitablemente genera un aeropuerto, co-
mo otra gran cantidad de problemas que ¢l aeropuerto
genera en su zoma de influencia, si bien también genera
beneficios en esa misma zona de influencia, como es el
caso del elevado mimero de puestos de trabajo que existe
en los aeropuertos y la serie de posibilidades que tienen.

Con relacién al aeropuerto de Vigo y la ampliacion de
pista, diré que actualmente la pista resulta muy justa
para la operacién con aviones «727» por lo que, en coor-
dinacién con la Direccion General de Infraestructura, se
va a proceder dentro del préximo cuatrienio a la amplia-
cion de la pista del aeropuerto de Vigo. Aunque yo tengo
aqui los datos, prefiero que sea el Subdirector General de
Infraestructura quien les informe del ano exacto en el
que esta prevista la ampliacion de la pista del aeropuerto
de Vigo. (El senior Pérez Olivares v Pérez pide la palabra.)

El senior PRESIDENTE: Tiene la palabra, seior Pérez—
Olivares.

El senor PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Senor Presi-
dente, queria puntualizar que, en concreto, algunas de
mis preguntas no han sido contestadas, otras han recibi-
do una contestacion diferente a la que se pedia y en otras
no se ha dicho que su contestacién se hara por escrito.

Queria hacer esta puntualizacién por una razon funda-
mental. En este modesto Diputado cabe la duda —duda
que entiendo que es importante disipar— sobre si el Di-
rector General se ha presentado un poco sin saberse la
leccion. Esto, entiendo, hay que disiparlo porque podria
ser un tema bastante grave.

Quisiera recordarle al sefior Director General las pre-
guntas que no han sido contestadas, aunque probable-
mente yo tengo la culpa por hablar muy deprisa y no
haberle dado tiempou a anotarlas.

El sefior PRESIDENTE: Senor Pérez-Olivares, la du-
da, que siempre es legitima, al igual que es legitimo po-
nerla de manifiesto, creo que debe ponderarse en este
caso por el elevado nimero de preguntas que se han for-
mulado.

Cabe, por una parte, el que usted reitere las preguntas
que, a su juicio, no han sido adecuadamente contestadas
y, para terminar de satisfacer a 8S. SS., dado lo avanza-
do de la hora y no pudiendo abrir, por consiguiente, un
nuevo turno, sugeriria, respetando el derecho a que usted
formule sus preguntas, dos posibilidades alternativas:
una, que se contesten esas cuestiones por escrito; otra,
una nueva comparecencia, por una razén muy simple;
porque si abrimos una nueva exposicion nos saldriamos
de la hora 0, si se quiere —y esto depende de SS.SS.,
porque tienen derecho a hacerlo como Grupos Parlamen-

tarios—, podriamos arbitrar una férmula intermedia.
Eso, a su buen juicio.
Tiene la palabra el sefior Pérez-Olivares.

El sedor PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Seiior Presi-
dente, no se trata de un nuevo turno de preguntas, en
absoluto; se trata de las mismas preguntas de antes que
no han sido contestadas. No es un nuevo turno de pre-
guntas.

El sefior PRESIDENTE: Muy bien, de acuerdo. Pero
por problemas de horario, y teniendo en cuenta que en
algunas preguntas el Director General ha expresado de
forma clara que no disponia de la informacion, cabe que
esas preguntas se respondan por escrito o que haya una
nueva comparecencia. ¢OQ es que S.S. prefiere que sc
queden preguntas sin responder?

El senor PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Senor Presi-
dente, vuelvo a repetir lo mismo. No se trata de las pre-
guntas que el sefior Director General ha dicho que va a
contestar por escrito —lo cual me parece totalmente 16-

gico—, son preguntas que se han formulado, que no han

sido contestadas y a las que ni siquiera se ha referido en
su intervencion, Si lo tengo que hacer por escrito, lo ha-
ré. A mi me gustaria que quedase aqui aclarado, pero si
esto no puede ser, yo, con mucho gusto, me someto al
criterio del senor Presidente.

El senor PRESIDENTE: Senor Pérez—Olivares, ya he
entendido lo que usted ha expresado y ya le he dicho que
usted podia formular esas preguntas. El anico problema
esta en si las respuestas del Director General deben ser
bien por escrito o bien «a posteriori» en una nueva com-
parecencia. Este es un tema al que creo que no debe
responder esta Presidencia, sino que deben responder us-
tedes porque, como Grupo Parlamentario, tienen el dere-
cho de escoger el procedimiento mas apropiado. Esto es
lo que pregunto.

El seior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: De acuerdo,
senor Presidente. Entonces, que el sefor Director General
me conteste por escrito, pero, por favor, que me diga a
cuales me va a contestar, porque no me lo ha dicho.

El sefior PRESIDENTE: Sefnor Pérez—Olivares, tiene
usted ahora la palabra para insistir sobre las preguntas
que, a su juicio, no han sido adecuadamente contestadas.

El seior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Muchas gra-
cias, senor Presidente.

Senor Director general, en la primera cuestion, cuando
concretamente le preguntaba si usted tenia conocimiento
de que no habia aeropuerto alternativo al de Santiago
como no fuera el de Madrid, el de Oporto, preguntando-
le, ademas, si usted tenfa conocimiento de que en la cor-
nisa cantabrica no habfa este tipo de aeropuerto alterna-
tivo, usted me ha contestado sobre un procedimiento de
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emergencia. Los procedimientos de emergencia los cono-
ciamos, pero se trataba concretamente de saber si usted
conocia el tema de aeropuerto alternativo. Es a lo que
me referfa.

En respuesta a la segunda pregunta, que ha sido sobre
el ILS de La Coruna, usted me ha dicho que esto no es
competencia de su Departamento; pero lo que si creo que
serd competencia de su Departamento es saber si funcio-
na o no funciona.

Con respecto a la tercera cuestion, en la que yo le pre-
guntaba por qué se habia empleado la terminal de pa-
sajeros del aeropuerto de La Coruna y por qué estas
obras y este gasto, usted me ha dicho también que no era
competencia de su Departamento; concretamente me ha

dirigido a la Direccién General de Aviacién Civil y no sé-

qué tiene que ver una cosa con otra; por lo menos yo he
tomado nota de esto. Usted me ha respondido concreta-
mente que las relaciones entre los Ayuntamientos vy las
Comunidades Aut6nomas no tenian nada que ver con su
Departamento. Yo preguntaba el porqué de estas obras.

Con respecto a tres preguntas que le he hecho —con-
cretamente han sido en relacion al aeropuerto de La Co-
runa, al aeropuerto de Cérdoba y al aeropuerto de Seo de
Urgel—, lo que deseaba saber exactamente era qué nu-
mero de empleados tenia el aeropuerto de La Coruna.
Usted me ha dado una contestacién tremendamente ex-
haustiva, la cual le agradezco, pero como ya nos la habia
dado en su primera intervencién, quiza no nos hacia fal-
ta. Yo le preguntaba qué numero de empleados tenia el
aeropuerto de La Corunia, qué niimero de empleados tie-
ne el aeropuerto de Cérdoba y qué numero de empleados
tenia el aeropuerto de Seo de Urgel. Estas tres preguntas
enlazadas son muy importantes, por una razén: tengo
entendido que el aeropuerto de Seo de Urge no esta ad-
ministrado por ¢l Estado ni por ningun ente auténomo
del Estado, sino por una sociedad particular, y seria muy
interesante saber qué numero de empleados tenia cada
uno, teniendo en cuenta que este aeropuerto recibia tres
veces mas trafico que el de La Coruna y que el de Cordo-
ba.

En cuanto al Oficial de Trafico del aeropuerto de La
Corunia dado de baja en el mes de septiembre por enfer-
medad y que no ha sido sustituido, no me ha contestado.

Cuando le he preguntado por qué han sido destinados
a otro empleo los Directores del aeropuerto de La Coruna
y del aeropuerto de Santiago, usted me ha contestado
que con la forma procedimiental de concurso cuando una
plaza se queda vancante, pero es que ha sido muy intere-
sante ver como en el «Boletin Oficial del Estado» apare-
cfa como vacante la plaza de Director del aeropuero de
La Coruna cuando estaba ocupada.

Nada mas.

El sefior PRESIDENTE: Como habfamos quedado an-
tes, sobre todo por cuestion de tiempo, vamos a dejar que
el sefior Director general tenga la oportunidad de dar
respuesta por escrito, en el plazo mas breve posible, a
cada una de las preguntas y aclaraciones que se le han
formulado.

Senor Director general, le agradeceria que nos dijera
cuando cree que podran disponer de las contestaciones
los miembros de la Comision.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE AEROPUERTOS -
NACIONALES (Garcia de la Rasilla y Garcia Andrade):
Yo creo que en unos diez dias.

El sefior PRESIDENTE: Aunque el sefior Director ge-
neral estima que unos diez dias, yo creo que podriamos
concederle algo mas de tiempo, sobre todo a efectos de
que los propios Grupos Parlamentarios puedan verificar
que se cumple el tiempo en proporcionar esa informa-
cion.

No me queda mas que agradecer la presencia del Di-
rector general de Aeropuertos.

Vamos a suspender la sesion y reiniciarla de nuevo con
la compar'ecencia de don Juan San Nicolas Santamaria,
Subdirector general de Infraestructura del Transporte
Aéreo. Muchas gracias.

Se reanuda la sesion.

El senor PRESIDENTE: Reanudamos la sesion con el
turno de comparecencia, tal como he sefialado antes, del
senor don Juan San Nicolas Santamaria, Subdirector ge-
neral de Infraestructura del Transporte Aéreo, para infor-
mar sobre la situacién y planes sobre el futuro de la red
de aeropuertos y aerédromos gallegos.

Quisiera recordar a SS. SS. que esta es una pregunta
circunscrita a los aerodromos gallegos, en lo que se refie-
re al motivo de la comparecencia.

Sin mas preambulos, voy a conceder la palabra al se-
fior Subdirector general para que exponga el objeto de la
comparecehcia.

El senor SUBDIRECTOR GENERAL DE INFRAES-
TRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO (San Nicolas
Santamaria): Muchas gracias, sefior Presidente, senorias.
Creo que antes de entrar concretamente en el tema obje-
to de mi comparecencia es conveniente hacer algunos
comentarios para asimilar mucho mas rapidamente el
marco en el que se encuadra la Direccion General de
Infraestructura y su nivel de actuacion.

En primer lugar, esta es una Direccién General de In-
fraestructura que se creé en el afo 1978 y sus competen-
cias son exclusiva y puramente inversoras.

La gestién de las necesidades se lleva a cabo por coor-
dinacién, como se ha comentado antes por el Director
general del Organismo Auténomo Aeropuertos Naciona-
les, entre los usuarios que en este caso, son el Organismo
Autonomo Aeropuertos Nacionales y la Direccion de
Aviacion Civil y, a través de ambos, se gestan y encauzan
todas las necesidades de otros usuarios fuera del Ministe-
rio de Transportes.

Dentro de las infraestructuras y en la generalizacion de
infraestructuras aparece una clasificacion destinada a las
raioayudas y a su propia instalacién y las infraestructu-
ras generales de tipo aeroportuario como puedan ser pis-
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tas, edificios terminales, urbanizaciones y accesos. La Di--

reccion General de Infraestructuras exclusivamente en-
tra en aquellas infraestructuras de tipo general y no in-
terviene en las instalaciones de tipo radioeléctrico. Por
tanto, lo maximo que llegamos a construir son edificios
de torres de control, edificios donde se instalan los cen-
tros de emisores, pero no lo que nosotros denominamos
en el argot técnico das tripas».

Dentro de ese marco de actuacién también hay otro
tema que es cdmo se financian estas infraestructuras. Se
financian a través de los capitulados correspondientes
que se incluyen en la Ley de Presupuestos del Estado,
capitulados 631, la Seccion 33, que corresponde al Fondo
de Compensacién Interterritorial y otras aportaciones
presupuestarias que provienen del Organismo Auténomo
Aceropuertos Nacionales en algunos casos, Corporaciones
locales previa autorizacién por Consejo de Ministros y a
través de las-unidades encargadas de su solicitud de au-
torizacién de cofinanciacion.

Una vez definido todo este contexto del cual se puede
obtener el dinero para generar infraestructuras, en la Di-
reccién General de Infraestructuras se realizan planes
cuatrienales en los que se recojen todas las necesidades.
Concretamente, respecto a los aeropuertos gallegos pode-
mos hablar d las actuaciones llevadas a cabo hasta la
fecha en los aeropuertos concretamente citados. En el
aeropuerto de Vigo no se estan realizando obras vivas en
la actualidad, esta previsto que se van a comenzar, se
tiene actividad expropiatoria para desarrollo del propio
aeropuerto en lo que se refiere a campo de vuelos. Sin
embargo, durante el afio 1983, en concepto de seguridad
se invirtieron 1,6 millones procedentes de anualidades
anteriores arrastradas, que afectaban a balizamientos de
pista; esto eran particularmente liquidaciones de obras.

En pista se han efectuado 86,5 millones en expropia-
ciones. También en la ampliacién de la carretera 20 que-
daba un resto de liquidacion. En cuanto a recrecimiento
de pistas, se terminaron de pagar las obras realizadas en
1982, por tanto, parte de liquidacion y parte de modifica-
ciones de contrato y revisiones de precios, 89,4 millones,
que hacen un total de 176,2 millones en lo que se refiere
a pista.

En terminales no ha habido actividad y en varios se
han invertido 5,5 millones, lo que realiza un total de
183,3 millones de pesetas en la anualidad de 1983. Estos
son claramente pagos, no son contratos aceptados.

En el aeropuerto de La Coruna no ha habido actividad
por parte de la Direccién General de la Infraestructura
del Transporte.

En el aeropuerto de Santiago de Compostela, en la
anualidad de 1983, en seguridad se invirtieron 11,2 mi-
llones de pesetas, que procedian de completar instalacio-
nes contratadas en anos anteriores; una de ellas afectaba
a la instalacion de un TVASIS y la sefalizacion de identi-
ficacion de umbral, SLIU, que quedaba en 0,9 millones;
la construcci6on de una torre de radar, que es una infraes-
tructura que hemos dicho que sirve de base para la insta-
lacién posterior por la Direccién de Aviacién Civil, 10,3
millones, pagados en este ejercicio; esta es una inversién

plurianual que contempla un total de 24,9 millones de
pesetas.

En pistas, que es donde se ha hecho el mayor esfuerzo
en el ano 1983, se han invertido 921 millones en total; en
expropiaciones se han pagado 40,9 millones; en la calle
de rodadura paralela, que esta bastante avanzada —lue-
go daré el dato en las obras vivas—, 382,7 millones; en
prolongacién de pista de vuelo, 498,2 millones, que ha-
cen un total, en pistas, de 921,8 millones.

En terminales no ha habido casi actividad, simplemen-
te restos de liquidaciones, 6,9 millones de pesetas. En
varios, si se ha desarrollado actividad notable. Ha habi-
do que completar unos almacenes que estaban en cons-
truccién; pagos finales de ampliacién contra incendios
que se hizo previamente en La Coruna. En la central
eléctrica en construccion, que es una nueva central eléc-
trica ubicada en otro sitio y con un horizonte de capaci-
dad de suministro de energia mucho mas notable, sobre
todo, desde el punto de vista de seguridad, de dar energia
secundaria, 130,6 millones. En edificios de servicios se
ha pagado el resto, 1,8 millones. En el nuevo edificio
contra incendios, 35 millones de pesetas. Lo que hace un
total de 163,5 millones de pesetas y un total para este
aeropuerto en el afio 1983 de 1.103 millones de pesetas.

Con relacién al aeropuerto de La Coruna no hay activi-

.dad inversora en este momento, salvo la expropiatoria,

que se esta tlevando de acuerdo con un convenio estable-
cido entre las Corporaciones locales y el Ministerio de
Transportes, en el cual se suministrarian los fondos para
las citadas expropiaciones por parte de la Diputacion y
del Ayuntamiénto, en unas cuantias que, en principio,
eran de 242 millones para el Ayuntamiento y unos 34
millones para la Diputacién. La afluencia de estos recur-
sos para proceder a las expropiaciones esta llegando de
manera paulatina. Luego entraremos mas en detalle, si
lo consideran SS. SS. Con relacién a este aeropuerto, el
primer paso para poder realizar cualquier inversién es
llevar a cabo la totalidad de las expropiaciones, el desvio
de los caminos que queden afectados por el aeropuerto,
carreteras, todo ese conjunto de expropiaciones que son
necesarias para poder proceder luego a una contratacién
plurianual de inversion, de acuerdo con la Ley de Presu-
puestos del Estado y con la Ley de Contratos del Estado.

En lineas generales, vamos a entrar en el capitulo de
obras vivas. Como hemos dicho, en el aeropuerto de San-
tiago de Compostela es donde quedan obras en ejecucién.
De ellas, concretamente la red de distribucién eléctrica,
que se esta realizando para completar la totalidad de las
instalaciones de la central eléctria y su distribucién de
energia -a los distintos usuarios del aeropuerto, es un
proyecto de 143,7 millones y se encuentra realizado en el
82,73 por ciento. La obra esta practicamente acabada,
solamente queda la interconexiéon de esta obra con la
infraestructura de creacion de la nueva pista de rodadu-
ra que se esta llevando a cabo.

El edificio de torre de radar, de 24,8 millones de pese-
tas, como he dicho antes, se encuentra en un 70,8 por
ciento de realizacion. Las incidencias no existen, se esta
desarrollando con normalidad.



— 3944 —

COMISIONES

9 DE FEBRERO DE 1984.—NUM. 117

El nuevo edificio contra incendios, que se acabara en
el ano 1984, asf como las dos obras anteriormente cita-
das, tiene un presupuesto de adjudicacion de 55,4 millo-
nes y su realizacion actual es de un 60 por ciento. Tam-
bién se desarrolla con normalidad, no tiene ninguna inci-
dencia en espera.

Central eléctrica, instalaciones. El edificio de la central
eléctrica esta finalizado y se estd procediendo a la dota-
cion de transformadores, generadores, red de distribu-
ci6n, es decir, toda la parte interna del mismo edificio.
Este es un expediente de 136 millones de adjudicacién y
su obra se encuentra comenzada. Por tanto, hay un 5,28
por ciento de ejecucion de la misma. Incidencias, no exis-
ten en principio. Estamos en el proceso de acopio de
riateriales, que proceden de fabricantes e industriales, y
se va realizando con toda normalidad.

Prolongacion de pista de vuelo y pista de rodadura
paralela: ambas han sido tratadas en conjunto, eomo he-
mos dicho antes. La rodadura paralela tiene un tramo
que esta sujeto a un contrato independiente, que es hasta
la ampliacién de la pista; desde la ampliacién de la pis-
ta, ambas entran en conjunto, y este es un expediente de
1.056 millones de pesetas, se encuentra ejecutado el
54,98 por ciento, tiene prevista la finalizaciéon de las
obras en este ejercicio, y la obra se desarrolla con norma-
lidad, salvo las interferencias que puedan producir las
expropiaciones que se estan realizando y que llevan un
proceso de ejecucion que produce demoras, pero en todos
los casos, en principio, lo previsto hasta la fecha es que
se podra cumplir la finalizacioén de las mismas en el pre-
sente ejercicio econdmico. Esto con relacion al aeropuer-
to de Galicia. :

La situacion general de los aeropuertos gallegos, desde
el punto de vista de infraestructuras, esta en continuo
desarrollo, en evolucién. Vamos a centrarnos primero en
el aeropuerto de Vigo, que esta sufriendo la metamorfo-
sis légica de que era un aeropuerto destinado a avién
Fokker, de éste se pas6 al avién DC-9, y al crear una
infraestructura para avién Fokker, si uno de los compo-
nentes se desarrolla —como es el caso de la pista— para
permitir el aterrizaje de aviones reactores, la simultanei-
dad de pasajeros aumenta y, automaticamente, la termi-
nal se queda pequena. Esta terminal, como se ha dicho
antes, arroja los datos siguientes: en principio son 2.253
pasajeros, prevista para 400 pasajeros hora punta, esta
poco menos ahora mismo bastante apretada debido a las
simultaneidades; esta prevista la ampliacion de esta ter-
minal para adecuarla a las necesidades que provoca el
trafico de nuevas aeronaves. Esta en fase de definicién de
~ necesidades por lo que concierne al edificio terminal.
También consta en la Direcciéon General de Infraestruc-
tura la necesidad y la programacion para que este aiio se
comiencen las obras de ampliacién de la pista de vuelo.

Esta propuesta en principio esta ampliacion en los 300

metros de longitud, con unos 120 metros mas de «over
run» 60 a cada cabecera, que son una especie de garantfa
para que se asegure la operaciéon de parada del avion
cuando tiene un aborto de salida. Todo esto esta previsto
para este ejercicio econémico, si bien por los organismos

usuarios se ha considerado que es prioritaria la amplia-
cién de la terminal sobre la pista de vuelo, sin que repre-
sente retraso de ninguna de las dos.

El resto de las instalaciones es susceptible de incre-
mento de calidad de informacién, si bien la que disponen
en la actualidad es suficientemente buena para el grado
de operacién, nivel categoria 1, que estd utilizando el
aeropuerto de Vigo. Es indudable que si se pretende un
aumento de trafico, si se va a operar en condiciones de
mayor carga, la instalacién de un sistema de balizaje de
eje de pista de vuelo podria ser conveniente. No es obli-
gatorio en ninguno de los casos; es una recomendacion
para el incremento de garantia de la operacién de aterri-
zaje o de despegue, cuando la -baja visibilidad esta pre-
sente en ese aeropuerto.

El ‘balizaje de borde cumple normas totalmente, las
aproximaciones estan, dentro de lo que cabe, en la cate-
goria de operacion. Es cierto que se pueden realizar ins-
talaciones mucho mas sofisticadas, pero seria mirando
hacia una operacion de categoria superior, no exigible ni
recomendable en ese aeropuerto de momento.

Disponen ambas cabeceras de las vias visuales de
aproximacion, que es un complemento bastante valido
para las tripulaciones, que trabaja conjuntamente con el
ILS y que suministra una aproximacion visual segura y
confortable. :

En lineas generales, la central eléctrica —si se incre-
mentan las capacidades de desarrollo de este aeropuer-
to— podria ser sometida a una ampliacién, pero en prin-
cipio no se considera necesario.

Pasemos al aeropuerto de Santiago de Compostela,
que, como he dicho antes, se esta incrementando, desde
el punto de vista de pistas, la capacidad de entrada de
aviones. Pueden entrar aviones mas grandes o que ten-
gan recorridos de vuelo mas distantes y aumentan por
tanto la autonomia, bien sean aviones de carga o de pa-

_sajeros. Eso representa en todos los casos un incremento

de la seguridad en las operaciones de despegue o de ate-
rrizaje, suponiendo que no cambiara el sstatus» actual
de operaciones. Quiere decir que ese aeropuerto dispone
de balizaje de eje de pista, con motivo de esta prolonga-
cion de la pista se ampliara dicho balizaje y todas las
instalaciones, y se incrementara el grado de calidad de
las mismas para preparar el aeropuerto a un nivel de
seguridad superior, aunque no es necesario, porque este
es un aeropuerto que opera en categorfa 1, no necesita
balizaje de eje de pista, sino simplemente por incremen-
tar o cubrir con mas amplitud todas las normas existen-
tes.

La central eléctrica estara adecuada a las nuevas insta-
laciones, al edificio terminal y a todo lo que existe alli.
Es decir, el marco general de todas las instalaciones de
ese aeropuerto estan yendo a su fase de sintonia final y
de no haber otros nuevos cambios por parte de los orga-
nismos usuarios, con estas obras y algunas mas que que-
dan pendientes quedara suficientemente acabado el aero-
puerto de Santiago de Compostela..

Con respecto al aeropuerto de La Coruiia, esta en estu-
dio el nuevo aeropuerto y es una decisién que correspon-
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de al nivel politico y concretamente a los organismos
usuarios.

Creo haber respondido a todo, si no desean saber algu-
na pregunta mas.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Santa-
maria.

Vamos a abrir el turno de preguntas por el Grupo

Parlamentario Popular. El sefior Trillo tiene la palabra.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias,
Presidente. Para agradecer muy sinceramente al Subi-
drector general de Infraestructura y Transporte Aéreo,
don Juan San Nicolas, el que esté entre nosotros, agrade-
cer las explicaciones que nos ha dado y solamente, para
dejar el turno a preguntas mas puntuales de mis compa-
fieros de Grupo, rogar que me aclarara algo que creo ha
quedado en nebulosa, por lo menos en la mente de este
Diputado. Dijo al principio que la actividad de su Subdi-
reccién General era fundamentalmente inversora. En la
decisiéon de ampliaciéon de aeropuertos, de elecciéon de
nuevos emplazamientos para aeropuertos, la Subdirec-
ciéon General de.Infraestructura ¢cémo es consultada?
¢Se la tiene en cuenta? ; No se la tiene en cuenta? Entien-
do que habra, supongo yo, circunstancias como el excesi-
vo costp de ampliar una pista, la posibilidad material o
no de poder hacer esa ampliacion, la bondad de la elec-

cién de esta pista en funcién de circunstancias explicitas '

de vuelo... Me gustaria conocer un poco la metodologia
que se viene siguiendo para la toma de ese tipo de deci-
siones.

Y dicho esto, tratando de no abusar del tiempo que nos
concede la Presidencia, cederfa el turno a mi compaiero
de Grupo.

Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias. El sefior
Pérez—Olivares tiene la palabra.

El sefior PEREZ-OLIVARES Y PEREZ: Muchas gra-
cias, senor Presidente, con su venia. Agradezco también
la comparecencia del ilustrisimo sefior don Juan San Ni-
colas, y quisiera unicamente hacer una pregunta: ;Cual
es la interconexién que existe entre la Subdireccién Ge-
neral de Infraestructura y Transporte Aéreo y la Direc-
cién General de Aeropuertos Nacionales? Por una razén:
de la comparecencia anterior me ha quedado la duda
practicamente de que ustedes se presentan en ¢l aero-
puerto con los monos y las maquinas, hacen ustedes la
obra y después la entregan. Quisiera saber qué conexion
existe entre los dos departamentos.

El senior PRESIDENTE: Este no es un motivo de la
comparecencia, se lo recuerdo a S. S., pero voy a dejar
que esa pregunta se conteste, entre otras razones porque
el Subdirector general ha empezado hablando de esto.

El sefior Romay tiene la palabra.

El sefior ROMAY BECCARIA: Muchas gracias, sefior

Presidente. Gracias también, sefior Subdirector. Me ha
parecido entender que las expropiaciones en curso en el
aeropuerto de Alvedro estan siendo financiadas por el
Ayuntamiento y la Diputacion de La Coruna. Me parecié
entender también que se presentaba esto como algo nor-
mal y que se remitia cualquier decision sobre nuevas
inversiones en Alvedro a que estuvieran terminadas las
expropiaciones. Yo, sinceramente, entiendo que esto no
es normal, que lo normal en la contrataciéon administra-
tiva es que la contratacion lleve los créditos necesarios
para las expropiaciones, y me parece que es lo que esta
ocurriendo en Labacolla, que se estan haciendo las ex-
propiaciones, haciendo las obras, pero torma parte todo
eso de una unidad y no creo que sea un sistema normal
del funcionamiento administrativo y de la contratacién
administrativa primero hacer las expropiaciones, esperar
a que estén todas terminadas y después se inicia la fase
de contratacion de las obras. Podria ser otro el sistema,
pero creo que no es el normal.

En todo caso, si me interesaba saber algo que he pre-
guntado ya antes inoportunamente, sin duda, por razon
de la competencia del Director general de Aeropuertos,
querria saber verdaderamente si hay financiacion en los
Presupuestos Generales del Estado para hacer inversio-
nes este ano en el aeropuerto de Alvedro, o por el contra-
rio no hay ninguna cantidad destinada para esto y ten-
dremos que salir de dudas.

En relacion con el aeropuerto de Labacolla, sefior Sub-
director, yo querria saber si podria tener alguna preci-
sion un poco mayor sobre cuales son esas medidas todas
relacionadas con la seguridad y la eficacia del aeropuerto
que estan todavia pendientes de ejecutar, que se van a
ejecutar, porque yo tengo aqui alguna informacion que
puede estar desfasada porque es un poco antigua, donde
se preveia establecer unas maniobras de aproximacién
arco de EMI-ILS, asi como arco borde MM, instalar una
radiobaliza por la pista 36, codificar las salidas instru-
mentales, establecer otra maniobra de no sé qué caracte-
risticas, sistema de luces de indicacion de umbral SLIU-
SLIAO por la cabecera 18, radiobaliza por la pista 36, un
ILS por la pista 36, necesidades de ayudas meteorologi-
cas, un microordenador, anemocinemoégrafos en ambas
cabeceras de pistas, sensor de temperaturas por la zona
de la cabecera principal, medidor de altura de nubes en
la zona de la cabecera 18, sensor del punto de rocio y
alguna cosa mas que probablemente a mi se me escapa
por no ser experto en esta materia, pero me gustaria
saber realmente si todo esto esta en ejecucion, esta ejecu-
tado ya o qué es lo que se va a hacer en relacion con este
tema.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: El sefior Duran tiene la pala-
bra.

El senor DURAN NUNEZ: Muchas gracias, sefor Presi-
dente, también agradecer al sefior Subdirector general su
documentada exposicién, y me voy a referir a temas loca-
les, soy Diputado por Pontevedra y voy a preguntar sobre
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temas de mi provincia y en este caso del aeropuerto de
Vigo.

Ya se nos ha explicado por el antecesor en la palabra y
por usted mismo que existe el plan de ampliacién de las
pistas norte y sur, que esta en pleno despegue, poniendo
el simil aerondutico, por un total de 350 metros hasta
llegar a los 2.550. ;Cual es la estimacion real de finaliza-
cién y puesta a punto, dentro de este ano, dentro de un
cuatrienio como nos dijo el senor Director general? Nada
mas que saber cual es la prevision mas ortodoxa.

Segunda pregunta. Existe conocimiento de que se pre-
vé la adjudicacion de obras para la ubicacion del nuevo

.parque contra incendios, por 150 millones de pesetas;
¢cudl es el estado de ese proyecto?

Otra pregunta, que usted me podra contestar, a lo
mejor, que no es de su incumbencia, porque puede perte-
necer a otro tema, pero se la pregunto: Una vez que esté
acabada la explanacién total y la puesta a punto de los
2.550 metros, ¢cual es la previsién para la instalacion del
segundo localizador del ILS que esta alli y que incluso
estd en la zona sur y que esta el encajonamiento prepara-
do en la torre de control?

La quinta pregunta realmente es mera curiosidad, y
también podra no responderme si lo considera pertinen-
te, y es que usted sabe que la Diputacion de Pontevedra
ya ha adjudicado la instalacion del equipo medidor de
distancia DME, por unos 25 millones de pesetas, v creo
que va a entrar en funcionamiento relativamente pronto,
cexiste algun tipo de aportacion por parte de su Departa-
mento en cuanto a estructura o posibles expropiaciones?

Nada mas y muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefigr Duran.
Tiene la palabra don Emilio Duran Corsanego.

El sefior DURAN CORSANEGQO: Muchas gracias, senor
Presidente.

Solamente una pregunta relacionada con el aeropuerto
de Alvedro. Porque si veo que el indice de utilizacion va
decreciendo tan alarmantemente que el numero de pa-
sajeros ha descendido de 1982 a 1983 en un 44 por cien-
to, me pregunto qué perspectivas tiene de resurgir, de
reactivarse, si para ello se estan realizando estas expro-
piaciones y sobre todo pienso qué sentido tiene hacer
unas expropiaciones si no estan previstas unas nuevas
instalaciones, unas nuevas ampliaciones que, de estar,
desearia que el sefior Subdirector general nos lo dijera,
porque yo pienso que las instalaciones no deben estar
supeditadas a las expropiaciones, sino al revés, que se
expropiara en la medida que sea necesario para estable-
cer nuevas instalaciones o ampliaciones.

Por ultimo creo que al final de su exposicion, usted cito
que esta en estudio el nuevo acropuerto de La Coruna, si
no entendi mal. Queria saber si es que se refiere a una
ampliacion, a un nuevo desarrollo o por el contrario una
nueva instalacion. Y también una pregunta si es que hay
algo que decir respecto al aerédromo de Rozas en Lugo.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Por el Grupo Mixto tiene la
palabra el sefior Fernandez Inguanzo.

El sefior FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias,
senor Presidente, muchas gracias, sefior Subdirector Ge-
neral, yo queria preguntar, no estoy seguro que esté en-
marcado, por eso lo voy a hacer brevemente y si no me lo
dice, queria saber si se prevé el cierre de algun aeropuer-
to o la reduccion de su tiempo de funcionamiento a corto
o medio plazo y qué implicaciones representaria para los
trabajadores si se produjese eso.

El senor PRESIDENTE: Efectivamente, sefior Fernan-
dez Inguanzo, no corresponde a la Subdireccién general
el cierre de aeropuertos, pero, ademas, es un tema tam-
bién general que tampoco corresponderia a esta inter-
vencion. De todas formas si el Subdirector general sabe
algo y lo quiere decir lo hara, pero no corresponde obvia-
mente al motivo de la comparecencia.

Por parte del Grupo Centrista tiene la palabra el sefor
Mardones.

El senor MARDONES SEVILLA: Senor Presidente, yo
entendia que con lo especifico de la convocataria y com-
parecencia, del senor Subdirector general no cabe ningu-
na pregunta fuera del Ambito que esta hecho y, por tanto,
me abstengo de hacerlo y nada mas que darle las gracias
al senor Subdirector por su amabilidad al comparecer.

El senor PRESIDENTE: Por el Grupo Socialista tiene
la palabra el sefior Gracia.

El senor GRACIA PLAZA: Brevisimamente porque la
mayor parte de las preguntas ha sido ya hecha por otros
miembros de otro Grupo Parlamentario, por lo tanto, ha-
ria una a titulo de conclusion general.

Piense ¢l sefor Subdirector general que no somos téc-
nicos y a veces se nos escapa la terminologia. Entonces
dentro de esta generalizaciéon le haria la pregunta si-
guiente. ;Cual seria su valoracién técnica, habiendo que-
dado bien claro que los aeropuertos gallegos en uso se
adecuan a la normativa vigente, respecto al grado de
seguridad y de mejoramiento general dentro de las ca-
racteristicas de uso actual? Se la hago, evidentemente,
no solamente cara al electorado al que representamos,
sino como usuarios impenitentes que somos de ese tipo
de instalaciones.

El senor PRESIDENTE: Terminado el turno de pre-
guntas, vamos a pasar a las respuestas del sefior Subdi-
rector general. ,

Don Juan San Nicolas tiene la palabra.

El sefior SUBDIRECTOR GENERAL DE INFRAES-
TRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO (San Nicolas
Santamaria): Muchas gracias, sefior Presidente.

Respecto a la primera pregunta en la que se consulta
como se gesta la necesidad de nuevas infraestructuras en
el Ministerio de Transportes, he de decir que este es un
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proceso tipico de iteracién, un proceso en el cual la de-
manda es detectada por los érganos usuarios y por la
Direcciéon General de Aviacién Civil, concretamente, en-
tre ambos. Puede ser motivada porque en un aeropuerto
vayan a aterrizar aviones mas grandes, hayan cambiado
los aeroplanos que existan en vuelo, por razones de tipo
comercial se pasa a otra estructura, desaparece el Fok-
ker, aparece un nuevo tipo de avién, cambia la demanda.
Puede ser que se haya detectado una tendencia o se vaya
a promocionar en un momento determinado en una pro-
vincia o en una comarca un tipo de actividad, y entonces
automdticamente se prevé un desarrollo de ese aeropuer-
to y se crea la infraestructura, que como es un hecho
discontinuo automaticamente genera excesos de dimen-
sionamiento, porque, claro, uno crea algo para diez afios

"y en principio queda grande y luego queda en un tamano
correcto. Esa necesidad que han detectado los usuarios
se pasa a Infraestructura, e Infraestructura construye
unos primeros dimensionamientos debido a esa necesi-
dad, pasa consulta a Aviacién Civil y al Organismo Auto-
nomo Aeropuertos Nacionales, a la Direccién del aero-
puerto, a companias aéreas e, incluso, a organizaciones
de tipo internacional, como puede ser la IATA. Con todo
ese «background» de datos se pasa a la fase de creacion
del anteproyecto. Ese anteproyecto vuelve otra vez a ser
pasado por los usuarios con informacion presupuestaria
de alcance, o sea, decir lo que va a costar, y si estan de
acuerdo, y en ese momento es cuando se toma la decision
de si se sigue adelante o no, a partir de ahi, ya se redacta
el proyecto con estado de dimensiones, con presupuesta-
cién total. Ese proyecto, una vez que esta ya redactado, y
esta ya listo para su tramitacion, es comunicada a los
organismos usuarios su préxima puesta en contratacion.
Entonces se va dando un seguimiento total de todas las
incidencias, porque tiene que existir una gran coordina-
cién cuando se abre un aeropuerto, o cuando se cierra, o
cuando vamos a recrecer una pista, o unas obras en una
terminal que produce el desalojo de esa terminal, y tiene
que crearse una terminal provisional al lado, como pas6
en el aeropuerto de Alicante, o como ha podido pasar en
el caso del de Santiago de Compostela, que se produjeron
enormes trastornos para el usuario. Asi pues, toda esa
coordinacién esta llevada por un proceso continuo de ida
y venida, con lo cual se va remodelando y ya sale el
producto que se desea.

La interconexidon de la Subdireccion General de In-
fraestructura y la Direccién del Organismo Autoniomo
Aeropuertos Nacionales esta dentro del marco del que he
estado hablando antes, es total; nosotros normalmente,
como he dicho antes, establecemos una especie de estu-
dio previo que se manda al organismo auténomo, ellos lo
analizan, lo envia al aeropuerto, lo reciclan, tienen un
organismo central que encauza toda esa informacién
proveniente de los distintos usuarios, donde intervienen
comparnifas aéreas, como es natural, y hasta los propios
explotadores que tienen una tienda donde van a instalar
desde un estanco a cualquier otro tipo de enseres. Con
todo esto, se establece ese contacto que he dicho antes y
se detecta la capacidad de inversion de la Direccién Ge-

neral en ese momento. Si la Direccién: General en ese
momento tiene demanda de recursos, entonces consulta
al organismo auténomo o a otros organismos del propio
Ministerio y, a través del Ministerio, se establece el tras-
vase de créditos para poder realizar las obras.

La Direccién General de Infraestructura el afio pasado
invirtio en obras aeroportuarias 13.000 millones de pese-
tas, este afio tendremos 9.500 millones. Si hay una de-
manda, esa consulta se realiza al organismo auténomo y
se establece la aportacion correspondiente. Es natural
que cuando las obras nacen, tengan una demanda previa
no muy alta, puesto que se trata de que esta implantan-
dose la obra; al principio, por ejemplo, hay obras que se
contratan este afo y, a lo mejor, la demanda presupues-
taria la tienen al afno que viene. Entonces, en este juego
de anualidades es donde se va buscando el encaje de las
obras. Después se produce el reciclado de todas las bajas
que se realizan a lo largo de las contrataciones anuales,
esas bajas que hemos obtenido pueden imputarse a la
anualidad presente o a anualidades posteriores en fun-
cién del juego de encajar la totalidad de las inversiones
que se consideren necesarias por el Ministerio.

Este es, pues, el «modus operandi» con relacion al or-
ganismo auténomo.

Vamos a aclarar el tema de las expropiaciones en el
aeropuerto de Alvedro y cual es la marcha normal de las
expropiaciones. Su seforia ha comentado que no era nor-
mal; sf es normal esto que comenté antes. Lo que sucede
es que, dentro de la ampliaciéon de un aeropuerto, hay
distintos tramos de ampliacién. Yo puedo hacer una ex-
propiacion de equis hectareas o de equis parcelas, pero
no puedo proceder a un contrato para ejecutar una obra
si antes el terreno no es propiedad del Estado. Entonces,
sucede que yo, para la ejecucion de esa obra, puedo decir
hasta donde llega la pista, y entonces en ese otro sitio
tengo que, o hacer un camino de acceso o crear unas
servidumbres o llevar las tierras que estoy recogiendo de
ahi, pero yo no puedo hacer el contrato si ese trozo donde
yo voy a ubicar mi pista no es mio. Ese es el primer paso
previo que se necesita para poder llevar a cabo un con-
trato en el Estado. Lo que sucede es que, efectivamente,
estas expropiaciones tienen una marcha, y ahi es donde
ya entra lo que normalmente las personas que no estan
vinculadas a la contratacién desconocen, y es que yo pue-
do crear la propiedad, o sea, decir «este terreno es mio»
a partir de que se hayan hecho las actas previas de ocu-
pacion. Desde el momento en que se decreta la utilidad
publica y se hacen las actas previas de ocupacion, el te-
rreno ya es del Estado, y yo ya puedo contratar, pero de
ahi a que yo entre a ocupar, hay un proceso de dialogo
con el propietario, donde interviene el problema de la
documentacion, y el problema de los pagos. En la docu-
mentacion es donde surgen los problemas, sobre todo en
las zonas donde hay minifundio de propiedad, como es
en las zonas gallegas, donde para una parcela aparecen
veintisiete propietarios. Entonces, estos seﬂores'pueden
no ttener en regla su documentacion de propiedad, y aHi
es donde aparecen los «decalages» en tiempo que produ-
cen interferencias. Por ejemplo, ese senor dice que no le
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han pagado y no se mueve de alli, pero ese proceso de
pago pasa porque él acredite la propiedad, y una vez que
la ha acreditado y, a través de un tramite establecido por
el Estado, tiene que llevarse a cabo que fisicamente po-
damos ocupar. Esta claro, pues, que puedo contratar las
obras para La Coruna, puedo tener las actas previas de
ocupacién, puede el propietario estar alli viviendo toda-
via y considerar que no se le ha desalojado, pero el Esta-
do es ya propietario, ya hay un funcionario que puede
establecer un acta de replanteo previo en la cual atesti-
gua y asevera que ese terreno es propiedad del Estado.

Con relacién a la financiacién del aeropuerto de Alve-
dro, esta claro que hay que hacer un poco la historia. En
el afio 1980 se establecio una coordinacién entre los or-
ganos que tienen que ver con la inversién aeronautica en
los aeropuertos y las Corporaciones locales. Entre todos
se establecio un anteproyecto para la construcciéon de un
nuevo aeropuerto en La Corufa. Como ya he aclarado
antes a una pregunta que se ha hecho, un nuevo aero-
puerto es para mi el mismo aeropuerto con una nueva
configuracion. Tenemos que cambiarlo todo, o sea, el pa-
sar de tamano de avén representa para mi deshacer el
viejo aeropuerto, cambiarlo en su totalidad, y armonizar-
lo para que desarrolle esa funcion que se desea realizar.
Entonces, esa claro que en esa coordinacién que se esta-
bleci6 (hubo ocho reuniones, de las cuales se levanto acta
de coordinacion entre Corporaciones locales y Adminis-
tracion, Ministerio de Transportes) se llego a la conclu-
sion de que habia un campo de vuelos construible que
podia servir con seguridad para los aviones reactores y
que representaba un costo de inversién. Esa configura-
cién del nuevo aeropuerto arrojaba una demanda de ex-
pansion de parcela; esa parcela que se desarrollaba inva-
dia terrenos que no eran propiedad del Estado, por lo
que habfa que proceder a las expropiaciones correspon-
dientes: El pacto realizado con las Corporaciones locales
es que ellos soportarian el costo de estas expropiaciones
y soportarian el costo de los desvios, servidumbres y re-
posiciones de servicios que tenia que traer como conse-
cuencia la ampliacién del campo de vuelos, y el Estado
procederia a invertir las correspondientes cantidades de
dinero para el desarrollo de ese aeropuerto. Ese proceso
tiene ya via libre, estamos expropiando; en la actualidad
hay un estado de situacion de expropiaciones. En el ano
1982 se realizé la expropiacion de 19 parcelas, en el ano
1983 se dio via totalmetne libre para la expropiacion del
resto de las parcelas, que son 77; en la actualidad, el
Ayuntamiento de La Coruna ha aportado 95,9 millones
de pesetas que estan ya en la Caja General de Depositos,
y se esta procediendo a todas las actas de replanteo pre-
vio y a los pagos correspondientes. Este paso es evidente
que es necesario para que nosotros podamos expandir.
Yo podria hacer obra de la nueva pista en territorio que
es nuestro, pero como da la casualidad de que la configu-
racién del terreno en el entorno del aeropuerto de La
Coruna es de grandes taludes en las cabeceras, verter
tierras arriba si no tengo forma de contenerlas es un
problema que haria que ni se pudiera utilizar el aero-
puerto, ni yo pudiera acabar la obra. Entonces, se esta

terminando el desarrollo de todas las expropiaciones y
ahi es donde surge el problema, hay que paralelar a éstas
los servicios que se van a desviar, y ese es un problema
en el cual la Direccién General de Infraestructura, en el
ano 1982, estableci6 contacto con el Ayuntamiento de La
Coruna para que se fuese pensando en este problema,
que era de simultaneidad total con el resto de las expro-
piaciones.

La Direcciéon de Aviacion Civil, conjuntamente con el
Organismo Autonomo Aeropuertos Nacionales, esta ter-
minando de contrastar la configuracion, a que en un
principio se llego, de la pista nueva. Esta pista se llevo a
nivel de anteproyecto. Las necesidades establecen una
mayor profundizacion en el problema. Se esta estudian-
do, v nos van a terminar de definir cual es la longitud de
la pista, cuantos son los grados que se exigiran de mane-
ra ya definitiva y responsabilizada por los érganos usua-
rios, que son sondeos normales para conocer la viabili-
dad de la construccién de un aeropuerto. Ahora lo esta-
mos implantando. Esta claro que eso son detalles peque-
fos que no modifican la parcela a expropiar, pero csa
parcela si es necesaria.

A continuacion voy a referirme a los detalles de inver-
sion en seguridad y voy a aprovechar la ocasiéon para
contestar a otra pregunta que se me ha formulado con
relacion a la seguridad en los aeropuertos gallegos. Dicha
seguridad es suficiente; esta cumpliendo todas las nor-
mas y todos los requisitos establecidos por OACI; ¢n al-
gunos casos, como en el de Santiago de Compostela, se
excede, puesto que se tienen unos balizajes de eje que no
son obligatorios. Si nos referimos al detalle tecnolégico
de como estan los dimensionamientos internos, he de de-
cir que, por descontado, exceden los minimos exigibles
por. la OACI.

Con relacion a Santiago de Compostela esta prevista,
para este ejercicio econémico y de cara a la seguridad
del aeropuerto, la ampliacién de todas las ayudas corres-
pondientes a la pista de vuelo para poder completar lo
que ya existe. Esto representa que se colocara el sistema
SLIU, que es el de identificaciéon de umbral, se trasladara
el de bases, que es el que existe, a la posicién definitiva
nueva, se completaran los bordes de pista, se completa-
ran los umbrales y se realizara una aproximacion a un
ststema Calbert nuevo para esa cabecera 18; tenia deno-
minacién 17, pero se ha comprobado taquimétricamente
que es mas correcta Ja 18, es un grado de diferencia, y se
completaran todas las aproximaciones. Esas aproxima-
ciones suponen un sistema Calbert completisimo, son
900 metros por delante del umbral de la pista. En lo que
se refiere al eje de pista de vuelo, se van a instalar nuevas
balizas de eje de pista que reduzcan los costos de explo-
tacion del aeropuerto y cumplan las ultimas normas en
vigor con un grado mayor de holgura. Las que existen
cumplen estos requisitos, pero vamos a una holgura
mayor por si algin dia quedara esto abierto para poder
operar categoria dos. Esta es una decision que correspon-
de a los organos, digamos, explotadores y usuarios. El
razonamiento que se hace es que, puesto que cuesta lo
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mismo, perfeccionamos, reducimos el costo de manteni-
miento y ampliamos la tolerancia de actuacion.

Dentro de estas medidas que se referian a una de las
cabeceras, también hay unas expropiaciones para servi-
dumbres en la otra cabecera y esta prevista la instala-
cion de unos grupos de continuidad, que son grupos de
energia secundaria con tiempo de reposicién de 0,2 se-
gundos. Ahora ya se ha instalado uno, pero lo que vamos
a hacer es instalar el segundo como garantia complemen-
taria. Cuando el avién esta aterrizando, en 0,2 segundos
no da tiempo a que el filamento de la lJampara se enfrie,
entonces no se apercibe el fallo de la red, pero con la
instalacién de este segundo grupo se garantiza que los
aterrizajes estén dentro de las normas y el avién nunca
puede tener una colisién por este motivo.

Todo esto es lo que tenemos previsto, al margen de
completar una serie de puntos. Hay un sistema de detec-
cion de fallos automatico que se va a poner en torre de
control y en central eléctrica, que lo que pretende es
monitorizar el numero de fallos sin tener que recurrir a
la presencih visual del mecanico en pista.

Hay otras instalaciones respecto a las que se han hecho
algunos comentarios. Lamento no poder responder pues-
to que se salen de mi cometido. Por ejemplo, el DME,
que es el equipo de medicién de distancia, entra dentro
de la actuacién de instalaciones radioeléctricas, por tan-
to, corresponde a la Direccion General de Navegacion
Aérea; lo mismo ocurre con el ILS, que tiene un nuevo
emplazamiento; la instalacién de un VOR, la informa-
cién de ruta, todo esto correspande a la Direccion de
Aviacion Civil. Lo que afecta a meteorologia también co-
rresponde a la Direcciéon de Aviacion Civil, puesto que
estd interconectado directisimamente con la operacién
de aterrizaje y despegue. Por ejemplo, la medicién de
techo de nubes, la medicion de visibilidad horizontal,
todos esos instrumentos apoyan la operacién de aterri-
zaje.

Respecto a las expropiaciones tengo que decir que es-
tan coordinadas con la necesidad de infraestructura. No
es un nuevo aeropuerto. Se trata del mismo aeropuerto
remodelado, en él se prevé una nueva pista encima de la
anterior, girada, y una ampliacion de estacionamiento de
aviones, un nuevo terminal o una ampliacion del termi:
nal actual. Todo eso est4 en estudio, todavia no hay deci-
sion por parte de los usuarios.

Con relacién a Rozas la Direccion General de Infraes-
tructura conoce la existencia de este aerédromo, y con-
cretamente esta en estudio por parte de la Direccién de
Aviacion Civil la decisién de si se va a destinar a alguin
fin comercial, por ejemplo de transporte de mercancias o
de pasajeros. Todavia no hemos recibido algun input re-
lacionado con este tipo de actuacion.

Lamento no poder dar informaciéon sobre el tema de
los aeropuertos respecto a si modificqn su operacion en
las horas de servicio y si esto afectarfa al personal o a su
redistribucién. Ignoro totalmente el tema.

He dicho antes que la valoracién técnica de los aero-

puertos es muy buena. Estan en magnificas condiciones,
"y entiendo que con las obras que tienen previstas y que

se van a realizar van a exceder con mucho las necesida-
des minimas.

Si desean hacer alguna otra pregunta SS. SS., estoy a
su disposicion. (El sefior Durdn Nurez pide la palabra.)

El seior PRESIDENTE: Seior Duran, no nos queda
mucho tiempo. Tiene su sefioria la palabra si es muy
breve.

El serior DURAN NURNEZ: Voy a ser muy breve, sefior
Presidente. He formulado dos pequeias preguntas que no
sé si el sefor Subdirector las habra contestado al hacer
referencia a otro tema o yo no me he dado cuenta. Una se
referia a la prevision real de finalizacion de la extension
de las pistas de Vigo, y la otra se referfa a la previsién de
la adjudicacién para obras del nuevo parque de bombe-
ros. Nada mas.

El seior PRESIDENTE: El sefior Subdirector general
tiene la palabra.

El sefior SUBDIRECTOR GENERAL DE INFRAES-
TRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO (San Nicolas
Santamaria): Respecto a la finalizacién de la extension
de las pistas de Vigo esta detectada la contratacion en
este afo, es una contratacioén plurianual y, légicamente,
el margen presupuestario del que disponemos abarca
hasta 1986; serfan los afios 1984, 1985 y 1986. Finalizar
antes o después estd sujeto a la coordinacion con las
unidades usuarias.

Asimismo me ha hablado del parque contra incendios.
Este proyecto estd totalmente acabado; se encuentra en
contratacion y puedo decirle que, a primeros de febrero,
estara en marcha. Ayer, posiblemente, ha debido de salir
ya la contratacion. El presupuesto final es de 151.780.000
pesetas.

El sefior PRESIDENTE: No habiendo mas preguntas
que formular, ademas de que el tiempo ya se ha agotado, .
solo nos resta agradecer la presencia ante esta Comision
de don Juan San Nicolas Santamaria, Subdirector gene-
ral de Infraestructura del Transporte Aéreo, y sin mds
preambulos levantamos la sesion. para reanudarla segui-
damente para la préxima comparecencia.

Muchas gracias. (Pausa.).

— DEL EXCELENTISIMO SENOR DON RAMON BOI-
XADO MALE, PRESIDENTE DE RENFE, Y DON
APOLINAR RODRIGUEZ DIAZ, VOCAL DEL CON-
SEJO DE ADMINISTRACION DE RENFE, PARA IN-
FORMAR SOBRE LA POLITICA DE RENFE EN RE-
LACION CON LA RED GALLEGA DE FERROCARRI-
LES, SUS CONEXIONES CON EL RESTO DE ESPA-
NA Y PREVISIONES SOBRE SU FUTURO, A SOLI-
CITUD DEL GRUPO PARLAMENTARIO POPULAR

El sefior PRESIDENTE: Vamos a reanudar la sesion.
Se encucntra con nosotros el senor don Ramén Boixa-
do Male, Fresidente de Renfe, y de don Apolinar Rodri-
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guez Diaz, vocal del Consejo de Administracion de la
misma empresa, para informar sobre la politica de Renfe
en relaciéon con la red gallega de ferrocarriles, sus cone-
xiones con el resto de Espana y previsiones de futuro. La
comparencia, por consiguiente, se encuentra limitada a
este ambito, por lo cual serfa de agradecer que tanto el
sefior Boixadé como los. sefiores Diputados se limiten a
hacer preguntas y exposiciones en relacién al contenido
estricto de la comparecencia.

Sin mas preambulos, cedo la palabra al Presidente de
Renfe. He entendido que tras las preguntas podra contes-
tar, indistintamente, bien el Presidente o el vocal del
Consejo de Administracién para calificar las cuestiones
que puedan considerar necesarias.

Sin nada mas, sefior Presidente, tiene usted la palabra.

El seior PRESIDENTE DE RENFE (Boixadé Male):
Muchas gracias, sefor Presidente y sefiores Diputados.

Voy a exponer una serie de datos fundamentales sobre
las caracteristicas y los equipamientos de la red ferrovia-
ria de la Renfe en Galicia.

La red ferroviaria interior de Galicia tiene una longi-
tud de 930 kilémetros, a través de los cuales se relacio-
nan las capitales de las cuatro provincias, asi como sus
poblaciones mas importantes. Los enlaces con el resto
del pais se realizan por las lineas de Le6n—Monforte y
Zamora-Orense. Tiene también un enlace internacional
con la red portuguesa a través de la frontera de Tuy.

La situacién actual de las lineas puede calificarse de
excelente, al estar renovadas en casi toda su totalidad
con traviesas de hormigon y carril de 54 kilometros.

El trayecto Orense-Santiago, que constituye la excep-
cidn, se encuentra actualmente en periodo de renovacion,
con lo que se completera toda la red interior en sus li-
neas principales. Igualmente se ha electrificado reciente-
mente el trayecto Monforte-Orense-Vigo, dando conti-
nuidad a la linea Le6on—-Monforte, con los que las lineas
electrificadas en la region suman una longitud de 266
kilémetros.

En cuanto a instalaciones de seguridad, existe CTC,
Control de Trafico Centralizado, en 672 kilémetros de
lineas, es decir, en el 72 por ciento de la red.

En cuanto al trafico de viajeros, el numero de viajeros
anual que utiliza los servicios de largo recorrido con ori-
gen o destino en Galicia ha sido durante el afio 1983 de
1.250.000 viajeros. Mientras que el trafico de largo reco-
rrido nocturno se mantiene practicamente estabilizado,
el diurno ha crecido a un ritmo del 4,7 por ciento anual
en los ultimos cinco anos, debido al incremento en térmi-
nos cualitativos y cuantitativos de la oferta.

En efecto, en este periodo se han sustituido los servi-
cios TER, Madrid—Coruna-Vigo, y regreso por trenes Tal-
go, y el servicio TER Vigo-Hendaya, por electrotrenes,
que ha permitido reducir el tiempo de viaje, en este caso,
en una hora y veinticinco minutos.

En servicios regionales se ha producido en 1983 una
modificacion sustancial en términos de calidad y canti-
dad en la oferta, introduciendo a los servicios basicos de

caracter regional automotores de nuevo disefio y cons-
truccién, que son los mas modernos que tiene Renfe.

. El numero de servicios diario, en las diferentes relacio-
nes, han pasado de 70, en 1981, a 84, en 1983. Lo reciente
de la implantacién de estas mejoras de la oferta, que en
términos de plazas ofrecidas representa un incremento
del 40 por ciento, no permite todavia obtener conclusio-
nes definitivas sobre su aceptacion por el publico. En
términos generales, los grados de aprovechamiento de
plazas que vienen obteniéndose son mas bajos que los
correspondientes a trenes equivalentes en el conjunto de
la red. Ha subido mas la oferta que la demanda real.

En'lo que se refiere a regularidad de los trenes, Galicia
se situa en una alta cota en el conjunto nacional con un
87.4 por ciento, cuando el conjunto de la red representa
el 78.

En trafico de mercancias con origen y.0240 destino en
Galicia asciende a 2.400.000 toneladas, lo cual representa
el 8 por ciento del total de Renfe.

En cuanto a empleo, el numero de agentes de Renfe
con residencia en Galicia es de 3.235. A estds cifras de
empleo directo es necesario sumar las del empleo indi-
recto que suponen los servicios contratados del exterior,
tal como limpiezas, mantenimiento de coches—cama, SE-
MAT, etcétera, y que puede suponer, aproximadamente,
un .20 por ciento mas de los senalados.

En cuanto a inversiones y planes de actuacién, las in-
versiones en Galicia en los anos precedentes han sido
mas altas que el promedio de la red, destacando por su
importancia las dirigidas hacia las renovaciones de via,
electrificacion, instalaciones de seguridad y remodela-
cion de estaciones. Como resultado de las mismas, la red
gallega, como he dicho antes, se encuentra casi totalmen-
te renovada, sus lineas electrificadas se han triplicado y
sus instalaciones de seguridad han pasado a ser en gran
parte de sus lineas de las mas modernas de la red.

Las inversiones en marcha o de reciente realizacion en
la regién gallega arrojan un total de 12.491 millones,
sumando las cifras referidas a los anos 82 y 83, asi como
las previstas para 1984 y 3985. Como obras terminadas
en este periodo que acabamos de citar tenemos la reno-
vacion de via Santiago—La Coruia, la modernizacion de
la estacion de Orense, la renovacion de la via Redondela—
Santiago v la electrificacion Monforte—Vigo. Obras en
ejecucion en este momento, incluidas en la cifra que an-
tes he citado, son las siguientes: las reparaciones de los
tuneles de la linea Zamora-La Coruna; instalacién para
suministro de energia Monforte-Vigo; la nueva reserva
—son talleres de mantenimiento— de las unidades de
tren de Vigo; renovacion de la via Orense—Lalin. Las ci-
tadas actuaciones han sido complementadas con una
mejora sustancial de los servicios en el aio 83, consisten-
te en las siguientes acciones: sustitucion de’los ferrobu-
ses por los modernos automotores; servicio de coche-
cama y restaurante en el Expreso La Coruna-Vigo—Bar-
celona; servicios adicionales de refuerzos en los trenes
Talgo Galicia~Madrid; nuevos servicios de fines de sema-
na en la relacién Santiago-Orense—Monforte-Ponferrada,
especialmente para los estudiantes de la Universidad de
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Santiago, e incremento de los servicios de cercanias en-
tre Vigo y Pontevedra.

Como planes a corto y medio plazo tenemos la conti-
nuacién del plan de supresién de pasos de nivel, conti-
nuacién de la renovacién del trayecto Orense-Santiago,
en el tramo Lalin-Santiago; nueva estacién de viajeros
en Vigo, que esta previsto que sea empezada en 1984 y
terminada en el afo 1987; doble via Redondela—Chapela,
inicidndose los trabajos este afio 84 y estando previsto
terminarlos en 1988; depdsito de material motor de
Orense, que esta previsto que sea comenzado este afo
1984 y terminado en 1985; nudo de Monforte, con supre-
si6n de ocho pasos a nivel, que se iniciara este ano 1984 y
se prevé que sea terminado en 1989.

Estas inversiones suponen un volumen agroximado de
5.000 millones de pesetas. '

Otro tema importante y polémico en Galicia que nos
preocupa mucho a todos es el de pasos a nivel y, en
relacién con el mismo, quiero resaltar la especial impor-
tancia que dentro de los planes de inversion citados me-
rece el capitulo de supresion de pasos a nivel, con una
actuacién creciente en los altimos afos. Los pasos a nivel
suprimidos en el 82 fueron ocho; en-el 83 han sido treinta
y siete. Las obras existentes en la actualidad permitiran
la supresion de otros diez pasos en el 84, cifra que se
espera aumentar con la cooperacién de los organismos
afectados por los mismos. En este sentido, existen nego-
ciaciones con la Xunta de Galicia, dentro del marco del
grupo permanente de trabajo Xunta—Renfe, para la con-
finacion de la supresion de los pasos que afectan a carre-
teras de su competencia, y Renfe también tiene estableci-
do un convenio de confinacion con el MOPU, para la
supresion de pasos en carreteras de competencia estatal.

La colaboracién abierta de Renfe con la Xunta de Gali-
cia, a través del grupo permanente antes citado, consti-
tuido por ambas entidades y cuya actuacion permite un
mejor conocimiento de los intereses reciprocos y una ac-
tuacion crecientemente coordinada, es otro motivo mas
de esperanza para el futuro del ferrocarril en Galicia. La
Xunta de Galicia se propone elaborar, junto con el Insti-
tuto de Transportes y Comunicaciones, un plan director
de transportes para la regién, colaborando Renfe en la
elaboracién de dicho plan, que se coordinara con la pla-
nificacion propia de la empresa.

Creo que con estos datos he terminado mi exposicién y
estoy a su disposicién, para contestar a todas las pregun-
tas que deseen formular.

El sefior PRESIDENTE.: Gracias, sefior Boixados. En
nombre del Grupo Parlamentario Popular, tiene la pala-
bra el sefor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Gracias,
sefior Presidente. Deseo agradecer muy especialmente al
Presidente de Renfe, don Ramén Boixados, asf como a

don Apolinar Rodr{guez, su presencia ante nosotros y, en
~ cierto modo, no digo que congratularme, pero si mostrar-
me esperanzado respecto a las intenciones de Renfe con
relacién a la regién gallega.

Desearia hacerle una pregunta —y dejaré luego el tur-
no para las preguntas puntuales que deseen hacer mis
compaieros de Grupo— que me ha surgido al hilo de las
cifras que ha dado el sefor Presidente de Renfe. Ha dado
la cifra de 1.250.000 viajeros en 1983 y ha hablado de 84
servicios dias, y aqui me esta fallando algo, porque con
una division elemental me sale una cifra de viajeros por
servicio realmente ridicula, del orden de los 50 viajeros
por servicio. Me gustaria que me aclarara este extremo,
porque o bien he tomado mal los datos o, si no, puede
haber algun fallo.

Relacionado también con esta pregunta, quisiera men-
cionar otro tema que se refiere al nivel de rentabilidad
de las lineas gallegas, dentro de los umbrales de rentabi-
lidad que tenga previstos la red de ferrocarriles.

Por mi parte, nada mas.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Trillo.
Tiene la palabra el sefior Romay.

El seior ROMAY BECCARIA: Muchas gracias, sefior
Presidente. Muchas gracias también, senor Boixados, por
su exposicion minuciosa y cumplida. Me gustaria expre-
sar alguna preocupacién y preguntar sobre si respecto a
los problemas que voy a plantear hay alguna prevision
que nos permita esperar un futuro mejor para la Renfe
en Galicia, que es lo que todos deseamos.

Si no son erréneos los datos que yo tengo, la red basica
del pais, aproximadamente, es del orden de los 4.800
kilémetros; de esos 4.800 kilémetros tienen via doble
unos 1.900, es decir, aproximadamente un 40 por ciento.
En Galicia, sin embargo, si esta informacién que tengo es
exacta, es de 300 kildmetros y la via doble es cero, con
todas las implicaciones obvias que esto tiene, que me
parece que no es preciso resaltar. ¢Existe alguna previ-
sién que permita esperar que estas «ratio» se van a cam-
biar en un futuro lo mas proximo posible?

En segundo lugar, quisiera plantear otro problema,
que es el de la senalizacion, sobre la que, repito, si la
informacién que tengo es correcta, resulta que tenemos
problemas, lo cual obliga a aumentar los cantones —no
sé si son las distancias entre trenes—, por razones de
seguridad, con las consecuencias también obvias para la
calidad y la rapidez del servicio que se presta.

Querria también hacer algunas referencias a situacio-
nes puntuales, comparativas con otros trayectos que des-
de mi punto de vista revelan la necesidad de hacer un
esfuerzo lo mayor posible por mejorar la situacién de
Galicia en sus comunicaciones por ferrocarril.

Si mis datos son exactos, Barcelona—-Gijon tiene un re-
corrido de trece horas cincuenta minutos y, sin embargo,
en la linea Barcelona-Vigo-La Corufia el material es con-
vencional, peor que el otro, y, pese al tiempo de recorri-
do, que es de veintiuna horas quince minutos, creo recor-
dar que, aunque ahora si va a tenerlo, hace poco no tenia
restaurante; tampoco tenia coche—cama, ni plataformas
portaautomoviles.

El TER Madrid-Ferrol creo- que tiene un aprovecha-
miento del 48 por ciento, pero eso parece realmente mi-
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lagroso, porque para un recorrido de 812 kilémetros in-
vierte doce horas y veinte minutos. En el recorrido Vigo—
Ferrol hay trenes que tardan cinco horas y cinco minutos
para recorrer 239 kilémetros. Con esos tiempos, los servi-
cios por carretera, que son mas baratos, porque cuestan
636 pesetas, y con horarios mas realistas hacen una com-
petenci muy grande a Renfe. En el trayecto La Coruna—
Vigo también seria bueno estudiar nuevas marchas de
los trenes que hay en ese servicio, alternando las paradas
para conseguir una mayor rapidez en su recorrido. Otros
datos que creo que también apuntan a problemas en las
comunicaciones gallegas son los que se refieren a Vigo—
Ponferrada, que tiene 42 paradas para recorrer 283 kil4-
metras, en los que invierte cinco horas y quince minutos;
La Coruna—Monforte, 27 paradas, 190 kilometros, tres
horas y cuarenta minutos; Orense-Gijon, 70 paradas, 457
kilémetros, ocho horas y veintisés minutos; Pontevedra—
Vigo, existe un servicio cada hora; no existe ese servicio
La Coruna—Santiago, que tienen una comunicaciéon y una
relacién crecientes; por ejemplo, de las nueve a las trece
horas no hay servicio La Coruna-Santiago.

Las relaciones de las siete grandes ciudades gallegas
cop Levante, Extremadura y Andalucia también plan-
tean problemas, ya que obligan a permanecer en Madrid
diez horas, en algunos casos, o a realizar transbordo en
Medina o Avila a las 0,35 horas o a las 6,17 horas de la
manana. Creo que todo esto apunta a la necesidad de
hacer un esfuerzo lo mayor posible por mejorar estos
servicios de Galicia con el resto de Espana y los interio-
res, dentro de la region.

Nada mas v muchas gracias, sefior Presidente.

El seior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Romay.
El sefior Cascallana tiene la palabra.

El senor CASCALLANA CANONIGA: Muchas gracias,
sefior Presidente.

‘Como se ha deducido de las reiteradas expresiones en
la intervencién del Presidente de Renfe y de las interven-
ciones de algunos Diputados que me han precedido en el
uso de la palabra, las comunicaciones férreas del resto de
Espana con La Coruna, Vigo y el resto de Galicia pasan
por el importantisimo nudo de comunicaciones de Ponfe-
rrada. .

Realmente, la infraestructura actual de la estacién fe-
rroviaria de Ponferrada se encuentra con tres vias utiles,
con andén para viajeros, y tres vias para maniobras. La
verdad es que siendo un nudo un tanto estrangulado en
las comunicaciones con Galicia, para el resto de Espana
no se cuenta mas que con una sola via de entrada y una
sola via de salida en Ponferrada.

No sé si en los estudios que se han realizado por la
empresa a niveles nacionales y en cuanto a mejora de
esas comunicaciones del resto de Espana con Galicia se
tiene previsto, para conseguir una mayor fluidez en el
trafico, para evitar sobrecarga y, sobre todo, para garan-
tizar la seguridad de los horarios y evitar los retrasos,
algo que es sumamente necesario segun criterio técnico y
también de este Diputado: establecer dos lineas de entra-

da y salida, justamente para evitar las circunstancias a
que antes estaba aludiendo.

Existe también una comunicacién directa, cuya desa-
paricion entiendo que esta prevista, de la ciudad de Vi-
llafranca del Bierzo con Galicia, a través de la estacion
de Toral de los Vados. En relacién con la posible desapa-
ricion de esa linea, que quiza no sea rentable, me gusta-
ria preguntarle al sefior Presidente si se ha tratado de
profundizar comercialmente para que ese enlace con Vi-
llafranca del Bierzo, Galicia y el resto de Espana pudiera
ser rentable o, al menos, reducir las pérdidas que se es-
tén produciendo a una escala razonable, y si se ha decidi-
do su supresion, que préacticamente estd ya realizada,
qué soluciones alternativas se tomaran para no aislar
alin mds a esta entrafable villa, de profundo sabor histé-
rico y monumento histérico—nacional, que es Villafranca
del Bierzo.

. Por ultimo, una pregunta que no ha sido, a mi enten-
der, adecuadamente calificada, aunque si aludida, por el
sefior Presidente, y es en qué situacion se encuentran los
tuneles de la via Madrid-Coruna~Vigo, que hacen practi-
cable el puerto de Manzanal y qué previsiones hay para
mejorar realmente el transito por esos tuneles.

Muchas gracias.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Casca-
llana.
El sefior Corte Mier tiene la palabra.

El sefior CORTE MIER: Gracias, sefior Presidente, y
gracias también por la presencia del sefor Presidente de
Renfe, asi como de don Apolinar Rodriguez, vocal del
Consejo de Administraciéon de Renfe.

Nos gustaria saber si don Apolinar Rodriguez, destaca-
do ugetista, es al mismo tiempo Director General de Pla-
nificacion, como en alguna publicacion se nos ha hecho
presente.

Senor Presidente, sabemos que es usted Presidente de
una de las empresas llamadas «Miss Némina» en Espa-
fia, porque es la que mayor nimero de trabajadores tie-
ne. En gastos de personal abona mas de 130.000 millones
al afo, como ocurrié en 1983, que suponen nada menos
que el 140 por ciento de los ingresos comerciales habidos
en todo el afno. Estoy seguro de que pesara sobre usted
esta estadistica sobre gastos de personal, puesto que so-
lamente dirigiendo una mirada hacia atras se ve que en
el afio 1970 esa cifra, en vez de ser el 140 por ciento, era
el 63. Nos agradaria un comentario sobre este crecimien-
to astronémico y si el analisis del mismo le sitda a usted
ante alguna medida para el presente y quiza para el futu-

-To.

El senor PRESIDENTE: Sefior Corte Mier, me temo
que ésta es una cuestion que no se refiere a los motivos
de la comparecencia. Usted esta enjuiciando una proble-
matica global, a lo cual tienen su Grupo y usted legitimo
derecho, pero en otro tramite parlamentario.

El sefior CORTE MIERE: Yo estoy hablando de previ-
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siones de futuro. «... en relacion con la red gallega de
ferrocarriles, sus conexiones con el resto de Espana y
previsiones sobre su futuro...»

El senor PRESIDENTE: Mire usted, ¢l motivo de la
comparecencia se refiere a informar sobre la politica de
Renfe en relacién con la red gallega de ferrocarriles y sus
conexiones con el resto de Espana y previsiones sobre su
futuro. Se refiere a las conexiones de la red gallega.

El serior CORTE MIER: Yo quisiera abusar de su bene-
volencia, porque, aprovechando la presencia de dos per-
sonalidades, creo que, en el fondo, seria interesante ha-
blar sobre estos temas.

El senior PRESIDENTE: Yo creo que si, que es intere-
sante y, sobre todo, después de los acuerdos del Consejo
de Ministros de ayer, pero me parece que esto requeriria
mucho mas tiempo, y como requeriria mucho mas tiem-
po y otros tramites parlamentarios, yo le agradeceria,
senor Corte Mier, por favor, que retirara su pregunta
para no forzar al sefor Presidente de Renfe a intervenir
sobre este tema, lo cual daria lugar a nuevas intervencio-
nes.

El seiior CORTE MIER: Senor Presidente, deje que mi
pregunta quede en el aire, y olvidaré las que tenia sobre
este particular sobre la Mesa. Y quiza, abusando de su
benevolencia, podria hablar un poco sobre otros temas
de la red de Asturias con Ledn.

El senor PRESIDENTE: Lo siento, senor Corte Mier,
no es una cuestion de negociacion. Yo no tengo ningun
interés en negociar con su Grupo. Ustedes tienen unos
derechos y yo tengo que administrar esos derechos de
acuerdo con el Reglamento; nada mas.

El sefior CORTE MIER: Dejaremos la pregunta y hare-
mos por escrito cuantas preguntas teniamos previsto ha-
cer. '

El senor PRESIDENTE: Me parece muy bien. Ustedes
pueden, como Grupo, tomar las iniciativas que estimen
mas convenientes.

El sefior CORTE MIER: Le agradeceria también, sefor
Presidente, que fuera tan estricto con otras intervencio-
nes que pueda haber a partir de ahora.

El senor PRESIDENTE: Intento ser generasc con to-
dos. Piense, por ejemplo, que su Grupo ha pasado ya
holgadamente los diez minutos, que esta prevista otra
intervencion de un Diputado de su Grupo y que ustedes,
y me parece muy logico, abusan del tiempo en cuanto a
preguntas, y esta Presidencia no ha tomado nunca posi-
ciones de esta indole y cariz,

Vamos a seguir, porque, segun me han comunicado en

una nota, don Emilio Duran desea también formular pre-
guntas sobre el tema de la comparecencia.
Tiene la palabra el senor Duran.

El senor DURAN CORSANEGOQ: Muchas gracias, sefior
Presidente.

Es una pregunta muy concreta, porque me parece que
el sefior Presidente de Renfe se ha limitado a hablar ¢x-
clusivamente de ferrocarriles y es iogico, pero Renfe tie-
ne también otros servicios, si no me equivoco, como es ¢l
de autobuses entre La Corunia—Lugo y Madrid, y este ser-
vicio se ha venido realizando, me parece, hasta agosto o
septiembre, en que se suspendio, reanudandose después.
Segun mis noticias —porque la Administracion ha con-
testado a una pregunta mia en ese sentido—, el servicio
de autobuses que se venia prestando, no sé si con o sin
intervencion de Renfe, pero creo que los billetes se expe-
dian en agencias de Renfe y en otras agencias de viajes,
era un servicio pirata, en el que el seguro obligatorio de
viajeros no cubria las posibilidades, las eventualidades
de un siniestro.

Lo que yo querria saber es si es verdad que este servi-
cio, antes de diciembre, cra prestado en estas condicio-
nes y si a partir de diciembre se presta va en colabora-
cion con la Renfe y en las condiciones debidas.

Nada mas. Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Por el Grupo Parlamentario
Mixto, tiene la palabra el sefor Fernandez Inguanzo so-
bre el tema que nos ocupa.

El senor FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias,
senor Presidente. Muchas gracias, al sefior Presidente de
Renfe. Yo querria plantear la siguiente cuestion. En la
séptima zona, a la cual pertenece Galicia, existen un nu-
mero considerable de trabajadores que forman parte del
niicleo de trabajadores aprobados para ingreso en la
Renfe con arreglo a la convocatoria de 1982 y que hicic-
ron los ejercicios en 1983. Hace algun tiempo fueron lla-
mados de esta zona, unos eran de Galicia, otros de Astu-
rias, otros de Leon, siendo los trabajadores sometidos a
reconocimiento, que es el requisito previo para el ingre-
so. Sin embargo, éste no se ha producido.

He leido en un periddico de ayer que eso sucede tam-
bién en el resto del pais, y quisiera saber qué va a pasar
con esta promocion de trabajadores, puesto que produce
realmente inquietud que no se haga efectivo su ingreso
cuando se multiplica el nimero de horas extraordinarias
en esta empresa.

Por otra parte, quisiera que me dijera también, si, co-
mo he conocido ayer a través de la Prensa sobre el con-
trato—programa, va a haber supresion de lineas en la
Renfe. ¢Alcanza esa supresién algunas lineas de esta zo-
na séptima, a la que pertenecen Galicia, Asturias y Leédn,
y en qué medida pueden afectar a los trabajadores y a la
comunicacién en general?

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Fernan-
dez Inguanzo.
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Por el Grupo Socialista, tiene la palabra el sefior San-
chez Bolanos.

El seior SANCHEZ BOLANOS: Muchas gracias, sefior
Presidente.

Quiero agradecer al seiior Presidente de Renfe y al se-
for Rodriguez Diaz su presencia en la Comision y resal-
tar el esfuerzo que se realiza en Galicia por la moderni-
zacion de toda la red ferroviaria y el esfuerzo que esta
previsto realizar en un futuro.

A mi me gustaria, aprovechando la benevolencia de la
Mesa y del Presidente de Renfe, conocer un poco, aunque
todavia no esté cerrado el ejercicio, las previsiones en
cuanto a los resultados de 1983.

El sefior PRESIDENTE: Lo siento, pero no puede ha-
ber benevolencia de la Mesa cuando he llamado la aten-
cion a otros Diputados sobre esta misma cuestion.

Tiene la palabra el senor Gracia.

El sefior GRACIA PLAZA: Brevemente, este Diputado
ugetista, en su tiempo con responsabilidades similares a
las de don Apolinar Rodriguez, hoy presente, quiere ha-
cer unas preguntas al hilo de las intervenciones, tanto
del Presidente de Renfe como de otros Grupos Parlamen-
tarios, en la misma direccion y dentro del tema.

Primero, ¢l Grupo Parlamentario Socialista se congra-
tula no de las intenciones de Renfe, sino de las realizacio-
nes va terminadas v de las realizaciones e¢n via de solu-
cion v va hoy ¢n marcha. También nos congratulamos
del esfuerzo inicial va realizado en mejorar tanto ¢l nu-
mero como la calidad de la oferta de Renfe para el terri-
torio que hoy nos ocupa, v queremos hacer la siguiente
pregunta: si aumentara la demanda tanto en calidad co-
mo en cantidad dentro de Galicia, ¢estaria dispuesta
Renfe a ir cubriendo razonablemente esa posibilidad de
mejora? ¢Estaria dispuesta Renfe a contemplar la supre-
sion de las paradas que en el seno de esa comision de
trabajo permanente, Xunta—Renfe, le sugeririan los re-
presentantes de la Comunidad Autonoma?

Me explico: un preopinante ha indicado que uno de los
factores que hacen que el servicio de Renfe no sea todo lo
perfecto que deberia de ser para la Comunidad Autono-
ma gallega es que existe un nimero excesivo de paradas.
Evidentemente, existiendo un marco, como es el de la
comision permanente, a la que se ha hecho referencia por
la Presidencia de Renfe, es obvio que existe un canal que
permitiria que, a sugerencia de la Comunidad Auténoma,
se suprimieran algunas paradas de Renfe estuviera dis-
puesta a contemplar y hacer caso de todas las sugeren-
cias que la Comunidad Autonoma le hiciera.

Nada mas y muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Gracia.

Tiene la palabra el senor Boixadd para contestar a ca-
da una de las sugerencias y preguntas que se han formu-
lado.

El senor PRESIDENTE DE RENFE (Boixado Malé):
Muchas gracias.

Vamos a ver si he tomado nota por el orden en que las
han venido haciendo. He quitado alguna pregunta un
poco parecida a otras, y quiza las contestaré juntas. Si
les parece bien la respuesta, y, si no, por favor, diganme-
lo, que lo aclararé.

Refiriéndome a la primera pregunta, del senor Trillo,
en realidad quiza me he expresado mal, porque cuando
he hablado —y tengo escrito lo que he leido— de
1.250.000 viajeros, eran de largo recorrido, y, en cambio,
los 84 servicios eran, llamémosle asi, de largo recorrido
mas internos. En cuanto a nivel de rentabilidad, lo que
puedo contestarles es que se ha hablado ultimamente
mucho de lineas altamente deficitarias dentro de Renfe y
posibilidades de cierre de las mismas, siempre por parte
del Gobierno, nunca por parte de Renfe, porque los Esta-
tutos de Renfe —que supongo que todos ustedes cono-
cen— no le permiten abrir ni cerrar ninguna linea, sino
que su responsabilidad es administrar la red ferroviaria.

Con respecto a esta pregunta—supongo que es lo que
en realidad interesaba—, estas lineas, las que hemos lla-
mado altamente deficitarias, ninguna esta en la region
gallega, excepto un tramito muy pequeio, que es el que
comunica Tuy con los ferrocarriles portugueses, pero es
muy dificil hablar de rentabilidad cuando es una cone-
xion internacional v, por tanto, es un problema, ni si-
quiera del Ministerio de Transportes, sino seguramente
del Ministerio de Asuntos Exteriores.

Con respecto al tema doble via, vo creo que es un tema
muy polémico, del cual se habla mucho. Muchos paises
que tienen doble via, por ejemplo Francia o Japon, asi
como grandes redes ferroviarias enormemente adelanta-
das, pues ticnen doble, triple, cuadruple v hasta las vias
que ustedes quieran, usan cada una de las vias para ir v
venir, no unas para ir en una direccion v otras para ir en
otra. Esto es lo que los técnicos ferroviarios llaman bana-
lizacién de la via. Indiscutiblemente, con doble via se
funciona mejor, se explota mejor que con via unica, v
con triple mejor que con daoble, v asi sucesivamente; vo
creo que, de todos modos, con una buena senalizacion,
con una mejora de los sistemas de senalizacion, vendo a
la banalizacion, a lo que en Espana no se ha ido todavia
practicamente, v con sistemas electronicos de control de
trafico se puede mejorar mucho la explotacion, se puede
mejorar mucho la fluidez v la seguridad del trafico, que
en realidad es lo que se busca con la via unica, sin meter-
se muchas veces en vias dobles, que supone inversiones
muy grandes y muy polémicas por todo el tema de expro-

. piaciones, v va saben ustedes que en determinadas regio-

nes lo de las expropiaciones es mas complicado que ¢n
otras, v de mucho mas largo plazo.

Por nuestra parte, estamos haciendo todo lo posible
para mejorar, como es logico, la explotacion de las li-
neas.

En el tema senalizacion, vo creo que puedo contestar
lo mismo que antes; se esta haciendo un gran esfuerzo
dentro de Renfe, en todo lo que son inversiones, para
mejorar la fluidez del trafico y mejorar la seguridad, y la
sefalizacion va incluida en este tema.

En cuanto a los trenes que hemos hablado de Vigo—
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Coruna con Barcelona, en efecto, cuando he hecho la ex-
posicidn inicial he explicado que actualmente una de las
mejoras ultimas que se ha hecho es poner coche restau-
rante y coche cama.

Los temas de horarios entre diferentes puntos de Gali-
cia y de paradas representan un problema que se esta
estudiando continuamente y que es muy polémico, por-
que, indiscutiblemente, todas las autoridades y todo el
vecindario de cada lugar quieren una parada, pero esta
parada, automaticamente, alarga el camino de viaje del
que no se baja alli o se sube alli, sino del que va mas
lejos. Hay estudios continuos por parada por poblacién,
o por estacion, o por apeadero de viajeros evolucionados;
se entiende por viajero evolucionado en Renfe el nimero
de viajeros subidos y bajados en cada parada; si se sube
uno y se baja otro, son dos viajeros evolucionados, y real-
mente las cifras que se manejan en muchisimos casos son
extraordinariamente bajas, lo cual; desde un punto de
vista de rentabilidad, obliga a suprimir aquellas para-
das, a pesar de que muchas veces esto produce polémi-
cas, pero, desgraciadamente, hablamos muchisimo to-
dos, y yo el que mas —ha llegado para mi a ser obse-
sion—, del tema del déficit de Renfe; y si se hiciese caso
a todas las autoridades, a lo que piden todas las autori-
dades locales, sean del Partido que sean, todos los Gober-
nadores civiles, que mas o menos son del mismo Partido
actualmente, y a todos los sefiores Diputados, sean del
Partido que sean, si Renfe les contestase afirmativamen-
te, el déficit de Renfe yo creo que se multiplicaria algo
asf como por mil. Desde el punto de vista de Presidente
del Consejo de Administracién de Renfe, vo tengo que
cumplir con la obligacion de honrado comerciante, como
dice el Codigo de Comercio, y procurar administrar los
bienes que s¢ me han puesto a mi disposicion, que en
este caso son unos bienes cuya propiedad son de todos
los esparnioles, procurar administrarlos de la mejor mane-
ra posible y, en todo caso, si puede haber decisiones de
administracién, que no son econémicas, sino que son po-
liticas o de indole social, no es la Presidencia de Renfe
quien tiene que tomar estas decisiones, porque eso no
son decisiones de honrado comerciante, son decisiones de
honrado politico y, por tanto, tienen que ser los politicos
quienes las tomen y no Renfe.

Se ha hablado respecto a temas de seguridad. Lo de la
estacion de Ponferrada creo que con lo de la senalizacién,
la balizacion y los sistemas electronicos, mas o menos lo
he contestado.

En cuanto a la seguridad, se ha hablado de los tuneles
de Puerto de Manzanal fundamentalmente. Hemos dicho
que habia un plan de inversiones; en el plan de inversio-
nes esta prevista la mejora de estos tuaneles, pero lo que
le puedo contestar es que los sistemas de seguridad de
estos taneles son total y absolutamente fiables, total y
absolutamente seguros. Y, aunque no me lo hayan pre-
guntado, si me lo permite el Presidente, anadiré no un
comentario, sino la informacion de que estamos llevando
hasta tal extremo la mejora de la seguridad, ayudados
también por la suerte, no vamos a negarlo, pero durante
el afno 1983 no ha habido ningtin viajero muerto en Ren-

fe, que ha sido la unica Administracién ferroviaria euro-
pea que ha tenido este resultado y que en Renfe no se
habia producido tampoco nunca. Repito, no soy triunfa-
lista; esto es, en parte, mejora y atencion a la seguridad
y, légicamente, en parte suerte. He dicho viajero; desgra-
ciadamente, ha muerto en algin accidente algun ferro-
viario, pero digo viajero. Es decir, dicho de otra manera,
en términos de honrado comerciante que hablaba antes,
no hemos «matado» a ningiin cliente.

En cuanto a la pregunta de don Apolinar Rodriguez
(esta aqui, es Director general de Planificacion y Apovo
Logistico, como se llama su nombre, Director general
Adjunto de Planificacion y Apoyo Logistico en Renfe), es
de que si lo he nombrado yo, y lo he nombrado en tanto
que es ingeniero de caminos y economista y persona muy
conocedora de los términos ferroviarios, donde ha desa-
rrollado toda su anterior actuacién profesional, siempre
en Renfe, y, desde luego, desde el momento en que ocupd
el cargo, condicién «sine qua nom» —la verdad es que él
se anticip6 a que yo le pusiese la condicion—, ¢s que
tenia que dimitir del cargo que ocupaba dentro de UGT.

Estad la pregunta de la ndmina, que siento mucho que
¢l senor Presidente haya sido riguroso, pero me hubiese
gustado contestarla.

El tema autobuses de Galicia al centro, yo les puedo
decir tajantemente que si eran piratas, los bjlletes no se
despachaban en Renfe, en las taquillas de Renfe, ni en
las agencias de Renfe. Si habia piratas, esto es un tema
que, desgraciadamente, todos conocemos que en el mun-
do del transporte y de la carretera en todas partes del
mundo existen problemas de ilegalidad en muchos senti-
dos. Desde luego, desde hace poco, ¢l senor Diputado ha
dicho desde diciembre, creo que si, no lo sé seguro, pero
desde hace muy poco, y ademas se ha publicado en la
Prensa anuncios, se ha establecido un sistema alternati-
vo, éste si de Renfe, y asi los anuncios de Prensa vienen
como Renfe, alternativo de autobuses para viajeros entre
Galicia y Madrid, y estos billetes si que se despachan en
las taquillas de Renfe, y en la red de Renfe, entre otras
cosas para que nadie nos lo piratee.

Respecto a la pregunta sobre trabajadores aprobados
en el ano 1982 y a primeros de 1983 y que no han ingre-
sado, en efecto es una pregunta muy polémica, de una
situacion muy dificil y muy complicada.

En unos momentos determinados, por los motivos que
fuesen, y no entro a juzgar, yo no juzgo jamas a una
persona que ha ocupado un cargo si no he estado en el
cargo al lado de él para saber cuales eran las implicacio-
nes y las circunstancias del hombre en aquellos momen-
tos, por tanto es muy dificil poderlo juzgar, pero en los
afios 1981 y 1982 se hicieron unas convocatorias para
ingreso de personal en Renfe, y después de hechas las
convocatorias tuvieron lugar los examenes, y unas deter-
minadas personas aprobaron. ’ .

Ahora bien, con todos los estudios que hemos realizado
durante el ano 1983 hemos llegado a la conclusién de que
no solamente no hacen falta mas personas en Renfe, sino
que sobran. Entonces, el plan que se ha establecido desde
el ano 1983, desde piimeros de enero que ocupé la Presi-
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dencia, era precisamente de reduccion de personal, diri-
gido a lo que he dicho antes de administracién de honra-
do comerciante de los bienes, en este caso publicos por
no ser de accionistas privados. Es muy triste, compren-
do, para las personas que en su momento aprobaron, que
les entrd una esperanza de entrar en una empresa de
éstas que normalmente no quiebran y que normalmente
es un empleo para toda la vida, que ahora se encuentran
que no han entrado en Renfe. Esto no quiere decir que
tarde o temprano acabaran entrando, porque, indiscuti-
blemente, en el momento en que haga falta personal en
Renfe para sustituir bajas, no para ampliar plantillas,
sino para sustituir bajas imprescindibles de sustituir, se
echara mano, légicamente, de estas personas que en su
momento sufrieron el examen y aprobaron. Ahora, entra-
das masivas en Renfe creo que seria total y absolutamen-
te antieconémico y seriamos todos los primeros en criti-
carlas si éstas se produjesen, porque entonces si que la
nomina se dispararia mucho mas de lo que ha venido
disparandose en estos ultimos afos, y que no puedo ex-
plicar porque no ha sido admitida la pregunta, y no seria
logicamente admitida tampoco la respuesta.

En cuanto a las horas extras, muchas veces estamos
llegando a que no se admite personal, a pesar de estar
aprobados, y hay muchas horas extras. Indiscutiblemen-
te, en Renfe hay muchas horas extras si se mira como
numero absoluto; en Renfe, por su dimension, todos los
niumeros absolutos son muy gordos; cuando se entra ya
en ¢l relativo, entonces tienes que adecuarlos a los ma-
cronimeros que dentro de Renfe se manejan.

Las horas extraordinarias de Renfe han sufrido duran-
te el ano 1983 un fortisimo bajon, y esta previsto seguir
bajando en 1984. Ahora bien, en Renfe hay muchisimas
horas extraordinarias, por el tipo de empresa que es, que

es en todos los servicios de trafico, en que es imposible.

absolutamente reducir las horas extras, a no ser que au-
mentes enormemente el déficit. Voy a poner un ejemplo:
en una estacion que haya dos traficos separados diez ho-
ras entre si, necesitas tenerla abierta por motivos de se-
guridad, y tiene que haber un jefe de estacion; entonces,
si son diez horas, o tienes un jefe de estacion cobrando
dos horas extras o tienes dos, que no cobran horas extras,
pero cobran ocho y ocho, dieciséis normales, y dieciséis
normales es mucho mas caro que ocho normales mas dos
extras.

En cuanto al tema de trafico de personal, que es mu-:

cho, Renfe tiene 10.000 personas, entre maquinistas v
ayudantes, que estarn en los trenes y que tienen que cum-
plir unos horarios, logicamente. Ahora bien, si queremos
que cumplan su horario a rajatabla, sin un solo minuto
-de hora extra, el horario se cumple en ¢l punto mas im-
pensado, y en este punto tan impensado, que puede ser
cualquier pueblo perdido en la geografia espanola, si
aquel sefor tiene que bajarse porque ha cumplido su
horario, tienes que tener otro que se suba. Aparte de eso,
como el que se baja no esta en su residencia, tiene que
trasladarse a ella, y como el que se sube tampoco esta en
su residencia, tiene que trasladarse también. Todo esto,
por toda la red nacional —entendiendo no sélo los trenes

de viajeros, sino todos los trenes de mercancias, porque,
mientras no se demuestre lo contrario, todos los trenes
llevan personal de Renfe, maquinistas y personal de se-
guridad—, crea un problema enormemente complicado
que se resuelve a través de las técnicas de investigacion
operativa, como ustedes saben, y lo mas rentable es aca-
bar siempre teniendo alguna hora extra; lo que hay que
procurar es que éstas sean el optimo, es decir, las mini-
mas posibles. Pero hacer la numeracién diciendo: tantas
horas extras, divididas por ocho, son namero de
hombres/dia que podriamos coger de la calle, este ntiume-
ro no sale.

Muchas gracias. (El sesior Cascallana pide la palabra.)

El seior PRESIDENTE: Muchas gracias.
El sefior Cascallana pide la palabra, pero el tiempo se
nos ha echado encima. Si pide alguna aclaracion, que sea
muy corta, por favor.

El seior CASCALLANA CANONIGA: Cortisima, sefior
Presidente. Primero quiero agradecer la excepcional pro-
fesionalidad con que el Presidente se ha dirigido a la
Sala...

El sefior PRESIDENTE: Esto no corresponde a la pre-
gunta. '

El sefior CASCALLANA CANONIGA: Senor Presidente,
permitanos que, desde nuestro Grupo, también emita-
mos alguna alabanza; que no nos digan que siempre es-
tamos haciendo lo contrario.

Posiblemente, dos de mis preguntas pasaron desaperci-
bidas, quiza porque no fueron hechas con la claridad
suficiente; quiza me haya contestado el sefor Presidente
y vo no lo haya percibido, pero creo que cuando habla-
mos del tema de Ponferrada y de su excepcional impor-
tancia como nudo ferroviario de comunicacion con Gali-
cia, se hablaba de la necesidad de dos lineas de entrada y
salida, v luego toqué también el tema de la posible su-
presion del ferrocarril que comunica Toral de los Vados
con Villafranca del Bierzo, v tampoco creo haber oido
ningun tipo de respuesta ni a esa pregunta ni g si Renfe
ha estudiado algin tipo de soluciones alternativas para
no dejar aislada a Villafranca del Bierzo de los nudos
ferroviarios.

Gracias.

El senior PRESIDENTE DE RENFE (Boixado Malé):
Con respecto a la pregunta sobre Ponferrada, la habia
considerado contestada cuando hablé de todo io de do-
bles vias y sistemas de automatizacion de sistemas de
trafico, etcétera. Ahora, bien, la pregunta concreta de
qué tenemos previsto en la estacion de Ponferrada no me
la sé en este momento ni, francamente, creo que deberia
sabérmela, pero si se la contestaré por escrito, logica-
mente, cuando usted me lo pida.

En cuanto al tema de Toral de los Vados y toda su
importante historia y arte, mirado desde un punto de
vista estrictomente econoémico se pueden tener poco en
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cuenta estas cosas; este es un tema de rentabilidad social
o politica, como queramos llamarlo, en este caso artisti-
ca y de la cultura. Nosotros tenemos previsto dar un
cierto trafico, pero, indiscutiblemente, mejorarlo y au-
mentarlo es muy diffcil si no hay una justificacion econd-
mica y, por tanto, de vil metal, no de arte, que lo justifi-
que. Con esto, en el fondo, estoy contestando a una pre-
gunta que habia olvidado sobre si Renfe estaria dispues-
ta, en caso de que aumentase la demanda, a aumentar la
oferta; creo que es obvio que todo buen administrador
—vy yo lo haré mal o bien pero pretendo ser buen admi-
nistrador—, como haya aumento de la demanda, indis-
cutiblemente haria todo lo posible por aumentar la ofer-
ta.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senores Boi-
xado6 y Rodriguez Diaz, por estar aqui con nosotros. Co-
mo quiera que han sido ya contestadas las preguntas
formuladas por los senores Diputados, esperamos tener
la oportunidad en otra ocasion de tenerles de nuevo con
nosotros, en ese caso para temas mas globales y con mas
tiempo para poder conocer mejor la situacién de Renfe y,
por consiguiente, del transporte publico.

Se levanta la sesion hasta las cuatro y media.

Eran las dos vy treinta minutos de la tarde.

Se reanuda la sesion a las cuatro v treinta y cinco minuy-
tos de la tarde.

COMPARECENCIA DE LOS ILUSTRISIMOS SENORES
DIRECTORES GENERALES DE CARRETERAS, DE
PUERTOS, DE OBRAS HIDRAULICAS Y DE SERVI-
CIOS, DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y UR-
BANISMO, PARA INFORMAR SOBRE LA POLITICA DE
SUS RESPECTIVOS DEPARTAMENTOS Y SU ESPE-
CIAL INCIDENCIA EN LA REGION GALLEGA (A SOLI-
CITUD DEL GRUPO POPULAR)

El sefior PRESIDENTE: Buenas tardes, seforias. Va-
mos a empezar con la comparecencia de los ilustrisimos
sefnores Director general de Carretas, don Enrique Bala-
guer; Director general de PuertoS, don Fernando Palau;
Director general de Obras Hidraulicas, don José¢ Miguel
Hernandez Vazquez, y Director general de Servicios, don
Ramén Arias Alvarez de Luna.

Cada uno de estos Directores generales ha sido requeri-
do a comparecer en esta Comisién para informar sobre la
politica de sus respectivos departamentos y su especial
incidencia en la region gallega.

Por consiguiente, vamos a proceder, en cuanto a meto-
dologia, a que cada uno de los Directores generales, pues-
to que son departamentos distintos, haga su interven-
cién, una breve intervencion. Agradeceria que esta inter-
vencion fuera breve por parte de los Directores generales,
aunque, como es logico, habra cierta flexibilidad por par-
te de esta Presidencia. Luego vamos a abrir el turno de
preguntas con el ruego de que, a ser posible, los sefiores

Diputados sefialen con bastante precisiéon a cual de los
Directores generales van dirigidas las preguntas, si bien
por la propia caracteristica funcional de cada una de las
Direcciones Generales parecera logico y evidente. Esta
pretension es, sobre todo, para evitar que se pregunten
cuestiones globales que serian mas propias del Ministro
que no de los Directores generales. Ello es para evitar un
poco una comparecencia que en este momento no es pro-
pia del tramite que nos ocupa.

Sin mas preambulos, sefiorias, vamos a empezar dan-
do la palabra en este caso al Director general de Carrete-
ras, por la sencilla razon de que éste es el primer nombre
que figura en la solicitud del Grupo Popular que fue
aprobada por esta Comision.

Tiene la palabra el senor Balaguer.

El senor DIRECTOR GENERAL ‘DE CARRETERAS
(Balaguer Camphuis): Senor Presidente, muchas gracias.
Senorias, ¢l Ministro de Obras Publicas, en octubre del
ano pasado, hizo una presentacion en esta misma Comi-
sion del avance de Plan General de Carreteras al que se
van a acomodar en sus lineas fundamentales las actua-
ciones en carreteras en los proximos afos y en particular
en el ano 1984. En este avance del Plan ya se indicaba la
red de carreteras que en aquel momento se creia que iba
a quedar bajo la titularidad de la Administracion Central
del Estado.

El proceso de transferencia se ha desarrollado de esta
manera: antes del ano 82 se realizo la transferencia de
carreteras al Pais Vasco y Cataluaa; en 1982 se efeclu:lu-
ron transferencias en materia de carreteras a Galicia, vy
durante 1983 se han venido realizando los estudios para
la transferencia de carreteras a las restantes Comunida-
des Auténomas, que, a nivel operativo, estan practica-
mente terminados, y estan en los ultimos tramites de
preparacion las disposiciones para poder hacer ya inme-
diata la transferencia en materia de carreteras. Pensa-
mos que a finales del trimestre primero del ano 84 que-
dara ultimada la transferencia en materia de carreteras.

Como consecuencia de esta transferencia, los 80.000
kilémetros de carreteras, que al iniciarse el proceso auto-
némico eran de titularidad del Estado, quedan divididos
en dos grupos: uno de 20.000 kilometros, de los cuales
2.000 son las autopistas, y otro de 60.000 kilémetros —
doy cifras aproximadas— que se tranfieren a las Comi-
nidades Auténomas. El avance del Plan ha estado dirigi-
do a definir las actuaciones en la red de titularidad del
Estado. Realmente es sobre esa red sobre la que se ha
hecho ese estudio o avance de Plan. En definitiva, el Plan
y las actuaciones estan dirigidos a resolver los principa-
les problemas que presenta la red de carreteras. Existen
unas infraestructuras de carreteras muy importantes en
determinados corredores, donde la demanda de trafico es
fuerte. Estos corredores son los ocupados por algunas de
las actuales autopistas, aunque, como es sabido, hay al-
gunos tramos de autopistas en corredores de una deman-
da de trafico no muy alta.

Para resolver los problemas de congestion y capacidad
a larga distancia, asi como para reequilibrar las grandes
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infraestructuras dentro del plan de actuaciones del Mi-
nisterio de Obras Publicas, se ha previsto un programa
de autovias de larga distancia que completara el progra-
ma de autopistas. Esto se extiende, en principio, sobre:
2.300 kilometros de carreteras e itinerarios importantes.'
A éstos hay que agregar desdoblamientos, que aparecen
en un cuarto programa, que es el de accesos a zonas
urbanas, en itinerarios que no han aparecido en este
avance, como autovias ¢n toda su longitud, pero que apa-
recen desdoblados. Si consideramos alguna de las carre-
teras con una demanda de trafico importante no inclui-
das en el programa de autovias, puede comprobarse que
hay desdoblamientos, sobre todo, en accesos a poblacio-
nes.

Hay un segundo programa de acondicionamiento que
trata de llevar otro nimero importante de kilometros de
la red, del orden de 7.000, a unas condiciones geométri-
cas de carreteras modernas con plataformas 7,12, 7,10 y
trazados en planta y en alzado modernos. Con esto se
completarian las que tenemous modernizadas del Plan
REDIA —5.000 kilémetros— que muy frecuentemente
pasan a autovias, pero se modernizan los trazados, por-
que el criterio basico en autovias al desdoblar ha sido
utilizar en lo posible la carretera existente para uno de
los dos sentidos de circulacién, con objeto de que el coste
kilométrico fuese inferior.

Hay un tercer programa, que es el de mejora de la
plataforma y pavimentacion, que esta dirigido sobre
7.000 kilometros de carreteras y cuya finalidad es funda-
mentalmente el dotar de anchos uniformes a la carretera,
el restituir el firme v que, en definitiva, tengamos itine-
rarios con buenas condiciones estructurales y de plata-
forma de seccion transversal. Esto no quiere decir que en
este grupo de itinerarios con traficos inferiores, dentro de
la mejora de plataforma, no se haga ninguna actuacion
geométrica, pero las actuaciones geométricas de correc-
cion de curvas, puntos peligrosos, etcétera, se reducen a
aquellos puntos que son especialmente distintos de la
generalidad del itinerario.

El cuarto programa es de accesos a poblaciones, cintu-
rones en poblaciones v accesos a puertos y aeropuertos.
El montante total de este programa, previsto para desa-
rrollar en ocho arios, es de setecientos treinta v tantos
mil millones de pesetas, en pesetas de 1983,-de los que
corresponderian al programa de autovias doscientos
treinta y tantos mil; al de acondicionamientos, 300.000
millones; al de reposicién—conservacién, 120.000 miiio-
nes, y al programa urbano, 80.000 millones.

En Galicia, en particular, se han seguido los crite-
rios generales que han ido definiendo las lineas maestras
de todo el avance del Plan. En Galicia es sabido que hay
unos planes ya procedentes de anos anteriores, y en algu-
nas ocasiones muy antiguos, como es la mejora de los
tres accesos: acceso Norte, accesa Sur y acceso Centro a.
Galicia. En estos casos, las prioridades se han estableci-
do considerando que el acceso Norte y el acceso Sur se,
deben llevar por delante del acceso Centro, pero los tres,
estan considerados.

Hay otra actuaciéon muy importante de comunicacion

de Galicia con el resto de la Peninsula, aparte de los tres
accesos que he comentado, que serian desde la meseta,
que es la comunicacién Asturias—Galicia a través de la
N-634, en la cual se esta actuando ya de modo intenso en
la parte oriental de Asturias —en este momento esta
adjudicado el puente de Los Santos en el rio Eo y tam-
bién las obras de La Caridad-Tapia-Vegadeo y, en defi-
nitiva, hay obras hasta el propio Vegadeo— y se venia
actuando también en la N-634, en la provincia de Lugo,
donde quedan actuaciones pendientes, pero que se han
incluido en el Plan con objeto de ir completando total-
mente la N-634.

Un tema importante en Galicia es la comunicacion de
la cornisa atlantica. En este momento se dispone de la
N-550, en algunos tramos en muy malas condiciones, y
de la autopista del Atlantico. Las actuaciones tanto a
nivel de Plan como de la Direccion General de Carreteras
han quedado muy condicionadas en cuanto a decisiones
a tomar por el hecho de la situacién de la sociedad con-
cesionaria que, como SS. SS. conocen, ha quedado ab-
sorbida por el Estado, por la Administracion central, v
va a ser una de las socieddes que quedaran gestionadas a
través también de la Empresa Nacional de Autopistas.

En esta autopista que inicialmente estaba prevista, Fe-
rrol-La Coruna—Pontevedra—-Vigo—frontera portuguesa,
tenemos abiertos al trafico el tramo La Coruna—Santiago
y el tramo Pontevedra—Vigo y no se han abierto al trafico
—se prolongaron las fechas de apertura al trafico a la
sociedad concesionaria— los tramos Norte, Sur v el tra-
mo central.

Las actuaciones de la Direccion General de Carreteras
en el Plan en esta carretera han sido de acondiciona-
miento, sobre todo en el tramo central, v la actuacion
que esta prevista en este momento es un estudio que se
esta realizando para ver cual es la solucion mas adecua-
da, sobre todo en el tramo Santiago—Pontevedra, que es-
ta muy congestionado v que, por otro lado, tiene un indi-
ce de peligrosidad muy elevado.

La solucién, en este momento, segun los estudios reali-
zados, muy posiblemente puede ser una carretera de nue-
vo trazado, doble sentido de circulacién con carriles len-
tos, que funcionaria ademas de la actual Nacional 550,
que se mejoraria, pero no autovia en el sentido de una
carretera de dos carriles para un sentido v otra carretera
de dos carriles para el otro, sino en primera fase acondi-
cionamiento de la actual N-550. De hecho, el proyvecto
correspondiente a la provincia de La Corufia, desde San-
tiago hasta el limite, esta ultimandose. En el estudio que
se esta realizando, una de las posibles soluciones es un
nuevo trazado para otra via paralela a la anterior. De
todas formas, estos planes estan sujetos a estudio y que-
dan condicionados a los resultados de este estudio.

En el programa del 84 estan incluidos Santiago Norte—
Santiago Sur y también la iniciacion de la autovia desde
Tuy a la frontera portuguesa, asi como el puente interna-
cional préximo al actual, 500 metros aguas abajo, que ha
sido objeto recientemente de un acuerdo con el Gobierno
portugués. .

En los restantes itinerarios que hay en Galicia, titulari-
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dad de la Administracién Central del Estado, las actua-
ciones corresponden, bien al programa de acondiciona-
mientos, o bien al programa de mejora de la plataforma
y pavimentacién.

Luego puedo contestar con mas detalle a las preguntas
que se formulen.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, don Enri-
que Balaguer.
Vamos a dar la palabra al Director general de Puertos
y Costas, don Luis Fernando Palau.

El seiior DIRECTOR GENERAL DE PUERTOS Y COS-
TAS (Palau Taboada): La Direccién General tiene dos
grandes grupos de programas, uno dedicado al tema de
puertos y otro dedicado al tema de costas, como el pro-
pio titulo de la Direccién General insinaa.

En el tema de puertos, la politica general del Ministe-
rio se centra preferentemente en el aspecto de la explota-
cion mas que en el tema de la inversion. Es decir, en
estos momentos la situacién general de los puertos espa-
fnoles es que el trafico portuario no crece y las necesida-
des globales de infraestructura son limitadas. Las necesi-
dades se deducen mas del crecimiento del trafico, como
hemos dicho, que de la conversion tecnologica del propio
trafico. Es decir, existe una conversién desde el punto de
vista de la carga general, que se «conteneriza», o de cier-
tos graneles que requieren un tratamiento especializado
y que, por tanto, exigen muelles de mayor calado: la
propia tecnologia naval exige determinadas adaptacio-
nes técnicas.

Pero pensamos que el problema de lo puertos debe
centrarse basicamente en una mejora de la propia explo-
tacién de los puertos considerados como empresas de
servicios y en una racionalizacion global del sistema por-
tuario, tanto desde su aspecto organizativo y normativo
como desde el punto de vista de la propia racionaliza-
cion de las inversiones y de la agilidad del propio funcio-
namiento de las empresas portuarias consideradas como
tales.

En este sentido, existe una serie de programas globa-
les, como un programa de informatizacién global, la ex-
tensién de una contabilidad de costes, que esta en mar-
cha en la mayor parte de los puertos y que queremos
llevar hasta sus ultimos extremos de utilidad, v la elabo-
racién de unos Presupuestos de gestién en la mayor parte
de los puertas en vez de los Presupuestos de gastos que
existen actualmente.

Estamos abordando un estudio de racionalizacién de
las tarifas portuarias y se contempla, en combinacion
con el Ministerio de Trabajo, una normativa que reorde-
ne las operaciones de estiba portuaria, que constituyen,
de alguna forma, un aspecto fundamental del funciona-
miento de los puertos actualmente.

Se contempla igualmente una reorganizacion global
del sistema portuario y una extensién del régimen de
autonomias, entendido como autonomia de gestién, que
de alguna forma facilitara el funcionamiento de los puer-
tos como tales empresas de servicios.

Desde el punto de vista de las inversiones, esta en fase
avanzada de redaccion un plan de inversiones, que se ha
pretendido redactar con las técnicas mas modernas de la
planificacion portuaria, como son maodelos de simulacion
portuaria, etcétera. Confiamos poder utilizar este plan de
inversiones, esta programacion, para la elaboracion del
Presupuesto de 1985, ‘

En el sentido normativo, en principio, todas estas ac-
tuaciones que se contemplan se pretenden desarrollar al
nivel reglamentario, contemplando para el préoximo ano
la reorganizacion global del sistema portuario y la orde-
nacién general de la normativa en una nueva Ley de
puertos que coordine la actual Ley de Puertos, la Ley de
Régimen Financiero de las Juntas v la Ley de Juntas de
Puertos vy, sobre todo, autonomia.

En el tema de las costas —voy rapidamente porque el
plazo de cinco minutos no da para mucho mas— este
Gobierno pretende retomar un tema que estaba, desde
nuestro punto de vista, absolutamente abandonado, de-
sarrollando un plan de costas que el Ministro de Obras
Pablicas tuvo oportunidad de presentar a la opinion pu-
blica hace unos meses. En este sentido, la idea es multi-
plicar las ‘inversiones de una forma notable. El Presu-
puesto del ano 1982 fue de 562 millones de pesetas a
repartir entre 22 jefaturas de costas y 8.000 kilometros
de costas, y esa cifra cs sulicientemente expresiva de la
absoluta inactividad en este sector. La idea es desarrollar
unos Presupuestos crecientes, tlegando a mas de 5.000
millones en el afo 1986, con lo cual pretendemos atender
las necesidades urgentes de regresion de la costa en los
tramos mas necesitados.

En ese sentido y complementariamente es’ necesario
abordar un programa de potenciacion o de redotacion de
las Jefaturas de Costas, que estaban en situacion —diga-
mos— penosa de personal v de medios. Se ha creado un
grupo de trabajo que, de alguna forma, reclabore la bi-
blioteca de proyectos disponible para poder abordar es-
tas inversiones, no solamente gastar, sino gastar bien v
en lo que se debe, y se esta abordando un desarrollo
normativo que defienda el litoral de la agresién de uso a
la que se ve sometido, es decir, no solamente esta someti-
do a una agresion de parte del mar por problemas erosi-
vos, sino que también esta sometido a una presion del
lado de tierra desde el punto de vista de la especulacion,
etcétera.

Es necesario abordar, dentro de nuestras competencias
y en coordinacion con el resto de los 6rganos de la Admi-
nistracion, tanto del Estado como local, una normativa,
unas normas de uso que, de alguna forma, contribuyan a
ordenar y proteger a este litoral.

Por altimo, complementariamente y para alimentar —
digamos— tanto los programas de puertos como los de
costas, se esta abordando la elaboraciéon de un banco de
datos oceanografico que permita tecnificar la redaccion
de los proyectos y proporcionar una informacion oceano-
grafica y climatologica, que es indispensabale para el
desarrollo técnico de estos proyectos.

Desde el punto de vista de la inversion gallega, las
inversiones fundamentales previstas en el tema de puer-
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tos se centran en el Puerto de Vigo, en el desarrollo del
muelle de Guisar, que tiene prevista una anualidad para
el ano 1984 de 567 millones, la continuacion también en
el puerto de Marin del muelle comercial, con una anuali-
dad prevista para el aiio 1984 de 160 millones y la adqui-
sicion de ocho gruas de portico en La Coruna para el
muelle centenario, que tiene una anualidad prevista para
este ano de 149 millones. Existen, por supuesto, una serie
de obras complementarias de pavimentaciones, ordena-
ciones, etcétera.

Desde el punto de vista de costas, las inversiones o las
actuaciones fundamentales previstas se centran en la
playa de Vivero, en la de Santa Cristina, en La Coruna, y
en Orzan, asi como en Bayona y paseos maritimos en
Padron v en Estaca de Vares. Estas son las actuaciones
que, en principio, totalizan una inversion aproximada de
250 millones, a desarrollar durante el afo 1984 en el
ambito de la region gallega.

Quiza durante las preguntas se podria aclarar cual-
quier duda en este sentido. Nada mas y muchas gracias.

El senior PRESIDENTE: Muchas gracias, don Luis Fer-
nando Palau.

Vamos a dar la palabra al Director general de Obras
Hidraulicas, don José Miguel Hernandez Vazquez.

El senor DIRECTOR GENERAL DE OBRAS HIDRAU-
LICAS (Hernandez Vazquez): Senor Presidente, seforias,
definir una nueva politica hidraulica partiendo de dos
supuestos previos que nos encontramos al llegar al Go-
bierno, que eran la inexistencia de una planificacion a
medio y largo plazo y, por otra parte, con la aparicion
del Estado de las Autonomias v las transferencias no ini-
ciadas en materia de aguas, significaba afrontar un tema
con una serie de limitaciones operativas a corto plazo,
que lo hacian bastante dificil en cuanto al rigor de la
planificacién a corto que se podia hacer.

Por otra parte, precisamente las grandes infraestructu-
ras hidraulicas v los grandes planes de regadio, por la
inercia que tienen como grandes obras, implicaban tam-
bién la necesidad de, con pequenas correcciones, conti-
nuar en lineas generales la politica que se venia siguien-
do. Por todas estas razones, se ha tratado de definir unas
lineas de politica hidraulica a medio plazo basadas en
las siguientes lineas generales.

Primero, dedicar el esfuerzo principal a corto a definir
una serie -de objetivos instrumentales, que precisamente
nos sirvan para luego poder definir a largo plazo una
politica hidraulica. En este sentido, en politica normati-
va fundamentalmente cabe destacar la redacciéon de un
nuevo texto de Ley de Aguas, en el que se incluye una
nucva organizacion institucional del agua, intentando
hacer compatibles, con ¢l maximo respeto tanto al Texto
Constitucional como a los textos estatutarios, la organi-
zacién institucional del agua en Espafa hasta el momen-
to.

En segundo lugar, profundizar y darle mayor agilidad
a la redaccion de los planes hidrologicos, con objeto de
que en el ano 1985 pueda estar redactado el plan hidrolo-

gico nacional, a partir del cual, y con los nuevos textos
legales, se padra ya disponer de una base suficiente como
para hacer una planificacién a largo plazo, con un mayor
rigor tanto a nivel nacional como a nivel cuenca y, por
consiguiente, a nivel autonémico, puesto que, ademas, en
esa redaccidn esta previsto que participen conjuntamen-
te tanto la Administracién central como la Administra-
cion autondémica.

En tercer lugar, con objeto de enlazar el pasado con el
futuro y poder hacer una programacién a corto, pero ya
dirigida, por lo menos de una manera tendencial, es de-
cir, intentar cambiar aunque sea ligeramente el escena-
rio tendencial en el que nos encontrabamos, se ha redac- -
tado un plan cuatrienal 83-86 al que ajustar fundamen-
talmente las inversiones en los tres grandes programas
en que la Direccion General de Obras Hidraulicas tienen
distribuidas éstas, que son: infraestructura hidraulica, es
decir, fundamentalmente regulacion, tanto en cuanto a
aprovechamiento de aguas superficiales como captaciéon
de aguas subterraneas; un segundo programa, que es el
programa de regadios, y el tercer programa, que es abas-
tecimiento y saneamiento. En el bien entendido de que
los temas de encauzamientos y defensas, con la presu-
puestacion por programas hasta ahora realizada, todo lo
que se refiere a obras de defensa y encauzamientos en
zonas urbanas, se incluye como infraestructura urbana,
asi como las obras de defensa v encauzamiento en zonas
rurales van incluidas en los programas de regadio.

Dentro de estos objetivos generales que marca el plan
cuatrienal en cuanto se refiere a infraestructura de recur-
sos hidraulicos, dicho de una manera muy sintética, es
obvio que los fundmentales eran incrementar la regula-
cion, sobre todo con caracter general existente en todo el
pais, con especial dedicacion a aquellas areas geograficas
en las que el nivel de regulacion es menor en este mo-
mento, en funcién, naturalmente, tanto con respecto a la
regulacion natural de esos rios como con respecto a los
usos consuntivos del agua; incrementar ¢l aprovecha-
miento de aguas subterraneas vy procurar, sobre todo,
una mavor coordinacion en ¢l aprovechamiento conjunto
v en el estudio de alternativas de uso; intentar relanzar
——cosa que va se ha hecho en el ano 1983— la aplicacion
de nuevas tecnologias para obtencion y utilizacion de
recursos.

Por tltimo, dedicar una especial atencion a la explota-
cion de los recursos hidraulicos, por una serie de razones
obvias. Primero, porque el nimero de aprovechamientos
hoy construidos o en construccion es muy superior al que
pueda restar por realizarse en Espana, v eso indica dos
cosas, que hav que dedicar cada vez mas atencion a la
explotacion que a la construccién, aunque en términos
econdmicos no sea asi.

A titulo indicativo puedo decir que simplemente con el
programa de mejoras de explotacion —que incluye tam-
bién como subprograma un subprograma de vigilancia y
seguridad en las presas del Estado con una inversion del
orden de los 12 6 14.000 millones de pesetas—, puede
obtenerse un incremento en el uso por la mejora de ex-
plotacion de los recursas regulados del orden del 15 al 20
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por ciento, casi similar al que en el propio programa
cuatrienial se prevé con la construcciéon de nuevas obras
de regulacién, por un importe total préximo a los 70.00
millones de pesetas. ‘ '

En cuanto a encauzamientos y defensas en zonas rura-
les, el criterio seguido ha sido revisar el inventario que
anteriormente se llamaba de «puntos negros», ¢ intentar
reducir en este cuatrienio este nimero de «puntos ne-
gros», que aproximadamente esta evaluado en estos mo-
mentos en unos 1.500, reducirlo en unos 500 puntos, es
decir, unos 125 6 150 anuales; reordenar el uso de cauces
y riberas —para lo cual, evidentemente, una de las pie-
zas basicas es precisamente la Ley de Aguas, puesto que
tiene un.caracter normativo que ya existe, pero que hoy
es de muy dificil aplicacién—, v, en tercer lugar, intentar
la recuperacién de cuencas hidrograficas mediante una
adecuada politica de repoblacién forestal en colabora-

“cién con Icona.

Por parte de la Direccién General de Obras Hidraulicas
se prevé en cualquier caso la repoblacion de unas 15.000
hectareas/ano.

En ¢l programa de regadios, la politica seguida ha sido
fundamentalmente consolidar, acabar de poner en mar-
cha los regadios ya existentes, mejorar todos los tradicio-
nales y aquellos que estaban en curso de ejecucion, mas
que la de ampliacién de-nuevos regadios, aun cuando,
naturalmente, se contemple también esta segunda labor,
en colaboracién y coordinacién con IRYDA, puesto que
la mayor parte de la actuacién del Ministerio de Obras
Puiblicas, practicamente el 95 por ciento en esta materia,
es mediante planes coordinados con el Ministerio de
Agricultura.

En cuanto se refiere a nuevos regadios, implica actuar
a un ritmo de 40.000 hectareas/ano en este cuatrienio, y
en cuanto a mejoras, tanto de realizaciéon de obras com-
plementarias como de otras cuestiones en las redes ya
existentes, actuar sobre unas 30.000 hectareas/afio.

Dentro de este programa de regadios, un aspecto cuali-
tativo importante es todo lo que pueda conducir al resul-
tado de reduccién de consumos —para lo cual son funda-
mentales las actuaciones sobre las redes existentes, como
he dicho en cuanto a mejora de la infraestructura crea-
da—, la implantacion de nuevos sistemas de riego, siem-
pre que ello sea admisible, el aumento de dotacién, que
parece contradictorio con la proposicién anterior, pero
que realmente, con pequefios aumentos de dotacién y
nuevos sistemas de riego, se puede aumentar mucho la
productividad, y, por consiguiente, hablamos en térmi-
nos de rendimientos del agua aplicada a la tierra, y evi-
dentemente introducir, iniciar una politica de reutiliza-
cién de aguas residuales de poblacién, debidamente de-
puradas para su uso en riegos.

Por ultimo, en infraestructura urbana, haciendo un
analisis muy somero, puesto que todos estos temas tie-
nen que ser tratados en los planes hidrolégicos, tanto a
nivel de cuenca como a nivel nacional con un objetivo
del ano 2000, analizando la evolucién de la demanda
previsible, aunque sea de una manera muy somera, se ha
llegado a la conclusién de que se necesita un incremento,

desde luego muy localizado, no se puede hablar en térmi-
nos genéricos —los datos que doy son medios y, por tan-
to, no demasiado significativos a efectos regionales o lo-
cales— del orden de 200 hectémetros cubicos/afio de re-
gulacion, s6lo para abastecimientos, y actuar tanto en
abastecimientos y saneamientos como en obras que im-
pliquen el término que-utilizamos como término equiva-
lente, poblacién equivalente, sobre un millén y medio de
habitantes/anio.

Para decirselo con una cifra un poco significativa, el
dato estadistico promedio —que cuando luego comente
ligeramente los datos de Galicia, en Galicia e¢s bastante
mas caro por la dispersiéon de poblacion, asi como por
otras razones—, en abastecimiento y saneamiento, la ac-
tuacién del ciclo del agua completo desde la puesta en
uso hasta su devolucion al cauce en debidas condiciones,
en este momento es del orden de las 30.000 pesetas por
habitante.

Una segunda actuaciéon que consideramos absoluta-
mente clave y que es competencia de las Corporaciones
locales, pero trataremos de auxiliar a las Corporaciones
locales para cumplir este objetivo, que es la reduccion de
consumo mediante mejoras en las redes de distribucion,
que en algunos casos los porcentajes de pérdidas son
realmente alarmantes, y como otra funcién primordial,
la proteccién de la calidad de las aguas.

En cuanto se refiere a la aplicacion de esta politica,
concretamente a Galicia, evidentemente tiene que ir
sujeta a las peculiaridades del propio territorio gallego.
En ese sentido es obvio que en cuanto se refiere a regula-
cion superficial, es decir, a necesidades de agua en rela-
cion al consumo, si en Espafa tenemos unos recursos
naturales no regulados, sino naturales, del orden de unos
3.100 metros cubicos habitante y ano, en Galicia esa cifra
ronda los 7.000 metros cubicos habitante y afo. LS preci-
pitacién en Galicia es aproximadamente el 17,5 por cien-
to del total nacional, sobre un territorio que es equiva-
lente simplemente al 5,8 de la superficie nacional. Esto
implica también que, dado el régimen de liuvias, asi co-
mo el consiguiente régimen de los rios gallegos, la regu-
laciéon natural que en Espaia viene a equivaler por habi-
tante y afio a unos 1.300 metros cubicos, en Galicia es
préxima a los 2.000 metros cubicos, lo cual significa, en
términos definitivos, que con una regulacién llamada hu-
mana, es decir, una regulacién artificial pequena, se con-
sigue un porcentaje de regulacién global, en relacion al
consumo, muy superior al resto del pais.

Las cifras aproximadas son que los recursos superficia-
les disponibles son del orden de los 4.800 hectémetros
cubicos/afio para unos usos consuntivos del orden de los
1.000 6 1.100 hectémetros cubicos/ano.

Esta situacioén lo que evidentemente significa no es que
haya que abandonar la regulacién en Galicia, ni mucho
menos, sino que ésta tiene que tener un caracter mds
especifico, que como regulacién general. Fundamental-
mente, la actuacién que se ha llevado en estos anos ha
sido el dedicarse a la construccion de pequeiios embalses
de regulacién con fines basicamente de abastecimiento
de poblacion, con independencia de la politica energéti-
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ca, y del aprovechamiento hidroeléctrico, que en Galicia,
como SS. S8. conocen, el maximo de capacidad de em-
balses supera los 3.000 hectémetros cubicos.

Esta misma peculiaridad —llevada al término de los
regadios, unida a la experiencia habida en cuanto a que
los regadfos que se han intentado, salvo el del valle de
Lemos, y muy parcialmente, no han tenido éxito, y no
existe realmente una demanda fuerte por parte de los
usuarios— hace que la politica de riegos en Galicia, que
mas o menos estaba prevista aplicar, y al decir mas o
menos estaba previsto es porque era un traspaso de com-
petencias a la Comunidad Auténoma y al quedar sola-
mente en manos de la Administracién central aquellas
obras que sean consideradas de interés general, entiendo
que en lineas generales también, y valga la redundancia,
la mayor parte de las obras de riego tendran que ser
planificadas y programadas por la Comunidad Auténo-
ma, por el Gobierno auténomo, pero en términos genera-
les la politica asi prevista era el complementar lo que ya
estd hecho, es decir, intentar ir rematando los regadios
del valle de Lemos, intentar poner en produccion, si ¢llo
es posible, los riegos del valle del Ulla y, en segundo
lugar, procurar el fomento de pequenos regadios sin re-
gulacioén, o con una regulacién muy corta, es decir, con
una regulacion de uno o dos meses, que es un uso muy
compatible con uso de abastecimientos hidroeléctricos v,
por tanto, poder aprovechar la capacidad de regulacion
existente en Galicia.

En cuanto a defensas y encauzamiento en Galicia, el
problema siendo grave como en toda Espana, pero es
bastante menor, precisamente porque dada la regulari-
dad y los altos caudales de la red hidrografica en Galicia,
la poblacidén esta mucho mas acostumbrada, y aunque se
den algunas zonas puntuales de acceso a los cauces de
construccion, ¢s mucho menor que en el resto del pais,
con lo cual, aunque vale la politica general aplicable al
resto de la nacion, indiscutiblemente los problemas tie-
nen un tratamiento bastante mas especifico, y hav que
considerarlo mas como actuaciones concretas.

En cuanto a abastecimientos y saneamientos, por el
contrario, es la gran actuacién que se ha planificado en
este plan cuatrienal que se ha considerado en Galicia,
para lo cual, con la maxima urgencia y celeridad, se ha
hecho una especie de investigacion de las necesidades
mayores para completar el abastecimiento de poblacio-
nes y para relanzar definitivamente un plan de sanca-
miento integral.

A nivel inversor, las cifras en el afo 1983 con respecto
al ano 1982 y a afios precedentes, pero sobre todo con
respecto al ano 1982, de la Direccion General de Obras
Hidraulicas, han alcanzado una cifra préxima a los 2.800
millones de pesetas, lo que significa un incremento del
250 por ciento, aproximadamente, con relacién a la mis-
ma inversion del afio 1982, precisamente dedicado en un
noventa y tantos por ciento a abastecimiento y sanea-
miento, con la puesta en marcha de algunas obras de
gran magnitud, que no expongo a SS. SS. porque las co-
nocen sobradamente.

En cuanto a lo que se refiere al ano 1984, la situacién

es que la previsién de inversion supera los 2.000 millones
de pesetas. De acuerdo con ese inventario de necesidades,
fundamentalmente en abastecimiento y saneamiento que
habiamos realizado, la inversién que preveiamos realizar
en ¢l cuatrienio o quinquenio préximo, era exactamente
de 14.230 millones de pesetas, lo que dada, si se conside-
raba a cinco afos, una inversién equivalente a 2.800 mi-
Hlonesano, incluyendo en esta inversion la participacién
de los usuarios que, en general, en Galicia es bastante
mas baja que en el resto del pais por las dificultades
tanto de mancomunidad, de conseguir mancomunidades
de municipios, dada la dispersion demografica, como por
la situacion de las Haciendas locales, como por la dispo-
nibilidad de terrenos, dificultades todas ellas que real-
mente durante el afio 1983, actuando con mayor agili-
dad, entiendo, que en anos anteriores, puesto que se ha
podido realizar una mayor inversion, de todas maneras
es siemnpre bastante mas compleja, equivale en inversion
publica a una cifra del orden de los 2.200 millones en
pesetas de 1984; es decir, muy proxima a la que se ha
previsto ya para el afo 1984,

Ahora bien, la programacion de obras de 1984 ha sido
ya realizada por la Consejeria de Obras Publicas y Orde-
nacién Territorial de la Junta de Galicia, porque en el
momento de discutir los Presupuestos de 1984 y ante el
Comité de Inversiones Publicas se consideré va como
competencia asumida, con lo cual realmente el noventa y
mucho por ciento de los Presupuestos de inversién en
obras hidraulicas de 1984 para Galicia en este momento
se encuentran va los créditos presupuestarios en el Presu-
puesto de la propia Consejeria v no en la Direccion Gene-
ral.

Como ustedes saben también, el Decreto de transfe-
rencias con el Gobierno auténomo esta practicamente
ultimado, a falta de discusion de algunos detalles, sobre
todo en materia de medios. Espero que el acuerdo sea
muy proximo y, por consiguiente, en cuanto se refiere al
ano 1984, la programacion que figura en Presupuestos ha
sido realizada va, como les digo, practicamente por el
Gobierno auténomo, aunque naturalmente basandose en
nuestros datos, pero va con un criterio aplicado, como le
compete a ella.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, don José Miguel Her-
nandez.

El senor PRESIDENTE: Vamos a conceder ahora la
palabra al Director general de Servicios, don Ramén
Arias Alvarez de Luna, que nos va a informar sobre las
competencias que le corresponden.

El senor DIRECTOR GENERAL DE SERVICIOS DEL
MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBANISMO
(Arias Alvarez de Luna): Gracias, sefior Presidente, sefio-
rias, en ¢l momento de recibir la citacion para explicar la
politica de la Direccion General de Servicios, evidente-
mente se corre el riesgo de intentar hacer una especie de
defensa de cuales son las propias competencias en un
area que es extraordinariamente delicada, como todas
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aquellas en las cuales no existen competencias sectoria-
les, sino que se tiene una accion de un caracter horizon-
tal. Por este motivo, en lugar de intentar sentar las bases
de una politica, que evidentemente exceden del campo
de una sola Direccion General, casi parece mas propio
hacer algunas referencias de cuales pueden ser las accio-
nes légicas donde se cristalice la actuacion de una Direc-
cion General de corte horizontal, como son las Direccio-
nes Generales de Servicios que, por otro lado, al estar
generalizadas en todos los Departamentos ministeriales,
participan de¢ un conjunto de acciones que son propias
globalmente de la Administracion. Todo aquello que es
gestion, todo aquello que es propio de una distribucién
de medios, de una reordenacion de recursos, de una rea-
daptacion de disponibilidades presupuestarias en fun-
cién de necesidades, toda esta serie de acciones partici-
pan normalmente de una componente comun que es la
de incrementar siempre el resultado y, por consiguiente,
optimizar y conseguir una mejor aplicacion de lo que, en
definitiva, se utiliza como campo propio de la gestién.
En este sentido, el intentar buscar un equilibrio entre lo
que es la peticion y la protesta del gestor, que siempre se
sentira insatisfecho con los medios que se le ponen a su
alcance, entre lo que es efectivamente la necesidad del
mismo servicio y lo que suele ser también una disponibi-
lidad escasa tradicionalmente, por mucho que sea el in-
cremento presupuestario que se obtiene un ano sobre
otro, porque cuando se estan atendiendo necesidades de
contenido econémico siempre resultan escasos los me-
dios de los que se puede disponer para atender a las
mismas, como digo, el intentar buscar un equilibrio e¢n-
tre estas tres fuentes de tensiones, casi casi se puede de-
cir que podria ser el sentido de una politica que no es
politica, de una politica que es, basicamente, encontrar
acciones para mejorar los recursos y para obtener unos
mejores resultados cuando estos recursos se cristalizan
en la accion sectorial vertical.

Para ir un poco a la sintesis de lo que es la actuacion
de la Direccidn General de Servicios, se puede decir que,
en definitiva, aqui concurre todo lo que es la infraestruc-
tura de medios, bien humanos, econémicos o materiales
con que se pueden realizar todas aquellas acciones que
van a dar lugar en el Ministerio concreto nuestro, preci-
samente al desarrollo de la infraestructura. En este senti-
do, y por situar un poco el centro directivo en el que
estamos en este momento a su frente, yo diria que la
componente trascendente del mismo no es su inversion;
en un Ministerio eminentemente inversor, nuestro crédi-
to inversor es exclusivamente 50 millones de pesetas pa-
ra atender pequenas obras de mantenimiento v de accion
sobre edificios a los cuales tengamos que atender por
nuestros propios medios, cuando no llegue una dotacion,
de la Direccién General de Arquitectura, y en este senti-
do lo que realmente mantiene la necesidad de una reor-
denacion de servicios es todo el componente de medios
materiales, econdmicos y humanos con que actualmente
se cuenta.

En el drea de personal, concurren personal laboral y
personal funcionario, con un hibrido con una enorme

trascendencia, desde el punto de vista de la actuacion del
Ministerio, pero con unas dificultades en cuanto a su na-
turaleza juridica, que es el Cuerpo de Camineros, y con
una dimensién que supera en total el numero de las
30.000 personas; 6.600 funcionarios; 15.400 laborales,
aplicados dentro del convenio que se gestiona directa-
mente en el Ministerio; 6.500 camineros, mas otro colec-
tivo que también tiene su influencia, que se ve por las
normas que emanan del propio Ministerio de Obras Pu-
blicas, como es todo aquel contratado con cargo a los
créditos de inversiones para acciones puntuales, y todo
aquel contratado, administrativo y laboral, que termina
de cdlaborar a las tareas propias del Departamento.
La primera tarea en el area de personal de este afo ha
sido la de conocer, habida cuenta de que junto a servicios
perfectamente dotados en cuanto, incluso, a una mecani-
zacion muy avanzada, existian otros en los que la situa-
cion de partida era enormemente tragica, porque aun
hoy, en algunos casos, todavia no hemos llegado a elimi-
nar en algun servicio la necesidad de confeccionar las
néminas a mano. Entre la evolucion de la elaboracion de
una némina a mano, hasta una gestion de personal con
ordenador, existe un campo de desarrollo tan amplio que
cuanto mas vayamos alcanzando el segundo, mas habre-
mos ido consiguiendo una mejor gestion o un mejor re-
sultado en la gestion propia. En ese area de personal, en
el campo laboral existia también un gran afinamiento en
la definicion de las posiciones. Habia un comité intercen-
tros y existen elecciones que han permitido obtener una
representatividad de los distintos sectores.

En la esfera de la Administracién no existia ningun
componente que pudiese significar o que pudiese deten-
tar una representatividad v constituimos en el interior
del Departamento una mesa de negociacion, que ha ido
funcionando internamente en aquellos aspectos que ha
podido tener un cierto protagonismo cuando no han sido
dirigidos externamente, como suelen ser la mayor parte
de las acciones en el tema de personal.

En el tema de recursos es importante terminar de ha-
cer un inventario, habida cuenta que los recursos mate-
riales estan sin terminar de conocer, y evidentemente el
planteamiento de distribucidn no puede llegar a ser per-
fecto si no se llegan a conocer los elementos necesarios
que hay que distribuir. Nuestra idea es la de hacer un
inventario v dedicar a este inventario y a esta gestion
centralizada de bienes una parte importante del esfuerzo
que se va a desarrollar en el ano 1984.

Finalmente existe un tercer campo, que es el area eco-
nomica, en donde el centro directivo tiene su presencia
porque gestiona una importante parte de los conceptos
presupuestarios, todos los de personal y todos los de dis-
tribucion de gastos corrientes, es decir, todo lo que es el
Capitulo I y II del Presupuesto, distribucién que se hace,
que se concierta y que se distribuye para que los distin-
tos servicios puedan atender a las necesidades corrientes
cuando reciben estos créditos.

En el campo de las intenciones cogen todas. Nosotros,
como presentacién de lo que hemos venido haciendo, te-
nemos la funcion de colaborar, evidentemente, con las
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tareas propias de la Funcién publica, terminar de parti-
cipar en las tareas de transferencias, aunque las transfe-
rencias estén circunscritas en el Departamento a una
unidad concreta dentro de la Subsecretarfa, que es quien
lleva la gestién, y finalizar por una actuacién de mecani-
zacién que permitira conocer y distribuir ordenadamen-
te los recursos humanos y materiales de que se dispone.
Con estos criterios, con criterios que permitan objetivar,
que permitan equilibrar y que permitan homogeneizar
las distintas distribuciones de los recursos, es con lo que
la Direccién General de Servicios esta afrontando el de-

sarrollo del afno 1984, una vez que durante el ano 1983

ha actuado basicamente para finalizar la etapa de infor-
macion, que estaba bastante dispersa.

Yo creo que hacer unas precisiones de un tono menor
puede ser excesivamente aburrido, y como los cinco mi-
nutos han concluido, yo no quiero abusar ni del tiempo
ni de su paciencia. Si en el curso de las intervenciones de
ustedes se me requiere, evidentemente estoy dispuesto
tanto entonces como personalmente para darles cuantas

- colaboraciones o cuantas explicaciones o ampliaciones
requieran. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, don Ramén
Arias Alvarez de Luna. De todas formas, quisiera hacer
una previa aclaracion. Yo no habia indicado ninguna li-
mitacion de tiempo, simplemente habia rogado que no se
extendieran ustedes demasiado, incluso habia sefalado
el proposito de flexibilidad por parte de esta Presidencia.
Pero, en fin, creo que el tiempo ha sido prudente. Vamos
a iniciar ahora las preguntas, y ya tendriamos tiempo, en
todo caso, de ampliar los comentarios.

Seior Sisé, tiene usted la palabra en nombre del Gru-
po Popular.

El sefor SISO CRUELLAS: Muchas gracias, sefior Pre-
sidente. En primer lugar, lo que quiero es agradecer la
comparecencia de los sefiores Directores generales ante
esta Comisién, asi como sus exposiciones, aunque han
sido breves, pero yo creo que suficientes para las pregun-
tas que podamos a continuacion formular.

Quisiera formular unas preguntas, en primer lugar, al.

senor Director general de Carreteras, en el siguiente sen-
tido: El proceso autonémico de transferencias de carrete-
ras se afirmé que iba a estar concluido el 1 de julio de
1983, después el 1 de enero de 1984, posteriormente el 1
de febrero de 1984 y, segin mis noticias, incluso se obli-
g6 a las Comunidades Auténomas a tener los expedientes
correspondientes listos para su aprobacion por el Con-
sejo de Ministros del dia 8 de febrero, que fue ayer. Yo no
sé si esta aprobacién se produjo o no se produjo; supongo
que el seior Director general ahora nos lo dira. Sin-em-
bargo, ahora aparece una nueva dilacion que nos puede
llevar a las puertas del verano, porque él nos ha hablado
del mes de marzo o el mes de mayo. ¢No piensa el Go-
bierno en plantear medidas contundentes para acortar
este nuevo plazo de demora? Esta es la primera pregunta
que querfa formular.

¢Cuadl es el motivo por el que en repetidas ocasiones se

ha negado a las Comunidades Aut6nomas la posibilidad
de recibir transferencias por bloques, como puéden ser
carreteras, créditos, maquinaria o los edificios por sepa-
rado, lo que hubiera permitido la paulatina realizacion
de una serie de obras en las carreteras que ya tenian
asignadas?

Otra pregunta es: segun el avance del plan de carrete-
ras de interés general del Estado, el MOPU va a dedicar,
en el ano 1984, 55.000 millones para la red de 20.000
kilometros aproximadamente —me parece que son
21.600— y esto va a suponer unos 2.750.000 pesetas por
kiléometro. Esto yo creo que es una cifra aceptable inclu-
so a niveles europeos. Ahora bien, para los entes autono-
micos quedaran 39.000 millones a dedicar sobre 60.000
kildmetros, a razén de 650.000 pesetas kilometro. ¢(No le
parece una desproporcion excesiva y auténticamente po-
co solidaria?

El pasado 20 de octubre, cuando presentaba el sefior
Ministro de Obras Publicas y Urbanismo ante esta Cama-
ra el avance del plan de carreteras del MOPU, cuya re-
daccién segan parece continua por parte de su Departa-
mento, ¢no seria importante dar a conocer este plan a las
Comunidades Auténomas tanto en su grado de avance
como en sus sucesivos pasos, hasta llegar a su redaccion
final?

No sé si voy muy deprisa. Si quiere que vaya mas
despacio... o ¢ prefiere el seior Director general contestar
ahora y luego seguiré haciendo mis preguntas? De todas
formas, quedan sélo una o dos.

El sefior PRESIDENTE: Quiero indicar una cosa. El
Director general no representa al Gobierno, es decir, no
inculpe de responsabilidades del Gobierno al Director ge-
neral.

El sefior SISO CRUELLAS: Bueno, pero, de todas for-
mas, ¢l se dirigi6 al sefior Director general de Carreteras.
Lo que pasa es que la propuesta la debe de tener el Go-
bierno.

El seior PRESIDENTE: Simplemente era una correc-
cién de matiz sobre responsabilidad politica, pero el se-
for Director general puede informar en lo que se refiere
a su Departamento.

Por lo demads, en cuanto se refiere a contestaciones,
deberemos seguir el mismo procedimiento que los de-
mas, que cada uno de los Directores generales vaya to-
mando todas las notas de las preguntas y, cuando hayan
intervenido todos los Grupos Parlamentarios, podra con-
testar.

El sefior SISO CRUELLAS: La quinta pregunta seria:
en el caso de que la demora de las transferencias de que
antes se ha hablado se haga efectiva, también se retrasa-
r4 la entrega de los 39.000 millones para carreteras se-
gin estan presentadas para los entes autonomicos. Se
puede dar asi una curiosa paradoja, que las Comunida-
des Auténomas no realizaran obras en sus carreteras por-
que ni legalmente son suyas ni se les han transferido los
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medios necesarios para ello; mientras tanto, el MOPU,
legalmente propietario de estas vias, hasta tanto no las
transfiera puede mantener una postura de inactividad,
que al parecer es lo que est4 ocurriendo. Como son carre-
teras que se van a transferir,. De cumplirse esta para-
doja, ¢no podria darse el caso de que durante la mitad de
este afio no se actuase sobre las carreteras a transferir y
que ademas una parte de los créditos asignados a ellas
puedan quedar sin gastar a final de ano, como es logico?
Porque si quedan solo seis meses para poder licitar todas
estas obras, nos podemos encontrar con el problema de
que no puedan ser hechas las obras que son necesarias y
que estan presupuestadas para este ano.

Como iltima pregunta es si no se ha considerado la
posibilidad de llevar a cabo una transferencia provisio-
nal de funcionarios de las Comunidades Auténomas, aun
cuando su dependencia laboral siga siendo del MOPU,
para que incida asi su labor en los mismos organismos a
los que dentro de pocos meses perteneceran. Esto se ha
tratado ya y se ha medio pactado y ahora nos lo explica-
ra el Director general.

Respecto a las dos ultimas preguntas tengo noticias de
que el 1 de febrero se celebro una reunion entre el sefior
Director general de Carreteras y los representantes de los
entes autondmicos y se acordo dirigir una circular a las
Jefaturas de Carreteras del MOPU segun la cual se daba
orden a estas de iniciar con cargo a los 39.000 millones,
antes apuntados, obras sobre las carreteras a transferir,
de acuerdo con los criterios de prioridad que dictasen los
propios entes autonomicos que seran sus propietarios.
Obviamente, estas matizaciones dependen del grado de
cumplimiento efectivo que se dé a esta circular que, por
otra parte, no sabemos si realmente se ha cursado. Si se
cursa, resolvera los problemas que se han planteado, pe-
ro si no se cursa, puede ocurrir todo lo que antes he
indicado. A este respecto quisiera unas respuestas por
parte del Director gencral.

¢Sigo haciendo las preguntas a los Directores generales
o vamos Director por Director?

El senor PRESIDENTE: Haga las preguntas a todos y
cada uno de los Directores generales que intervienen,
puesto que su Grupo pidié la comparecencia de todos
ellos en un solo acto.

Agradeceria brevedad, porque si no las preguntas de su
Grupo van a durar mas que las intervenciones de los
Directores generales.

El sefor SISO CRUELLAS: Al Director general de
Obras.Hidraulicas le quisiera preguntar cuales son las
verdaderas razones por las que esta tardando tanto el
Gobierno en remitir a esta Camara el proyecto de Ley de
aguas. Los problemas ¢son de tipo técnico, econémico,
juridico o simplemente se trata de que tiene mucha con-
testacion por parte de los distintos sectores afectados?

De la exposicién que usted ha hecho he deducido que
parece que los riesgos son los castigados de esta nueva
remodelacién de Presupuestos. Me ha parecido que se
hablaba de una expansion y, ahora, eta quiza, no se

produzca como consecuencia de tener que atender otras
obras urgentes. Se lo digo porque como aragonés estoy
muy preocupado con la cuestion de los riegos.

Tenia unas preguntas para el sefior Director general de
Servicios pero segiin ha ido el debate esta mafana, quiza
las preguntas se saldrian del tema que tendriamos que
tratar, por lo que las retiro y cedo la palabra a mi com-
painiero de Grupo.

El sefior PRESIDENTE: Tiene la palabra el sefior Ro-
may.

El senor ROMAY BECCARIA: Muchas gracias, senor
Presidente. Muchas gracias, también a los Directores ge-
nerales que amablemente comparecen esta tarde ante
nosotros.

Senor Director general de Carreteras, yo estoy seguro
de que usted esta tan preocupado como nosotros por los
problemas de conservacion de nuestras carreteras. Creo
que es un problema general y, desde luego, en Galicia lo
padecemos, no sé si con mayor o menor gravedad que en
otras regiones, pero lo padecemos; quiza las condiciones
climatologicas que se dan alli hagan mas dificil la con-
servacion de las mismas, pero nos preocupa mucho este
tema.

Creemos que hay un patrimonio importantisimo en ca-
rreteras que es inexcusable cuidar. Nos gustaria saber
qué previsiones tiene su Direccion General en este campo
y especificamente en orden a la conservacion de las ca-
rreteras de competencia estatal en Galicia,

En relacion con los accesos a Galicia agradezco las
informaciones que se nos han dado. Sabe el sefor Direc-
tor general que ésa es una preocupacion, desgraciada-
mente, muy antigua. Ese acceso norte sigue sin terminar-
se; esas cifras que aparecen en los Presupuestos nos pare-
cen realmente insignificantes para la urgencia y necesi-
dad de ese tramo Los Nogales—Becerrea. El ano pasado
se iba a acometer esta obra, segin manifestaciones que
el propio Director general hizo en nombre de su Ministro
al Presidente de la Xunta de Galicia; no se empezaron el
ano pasado y este ano se consignan 50 millones de pese-
tas.

Ea el tramo Monforte-Orense sabe el Director general
que hay problemas. En el tramo Penalva-Canaval se ha
puesto una capa de rodadura de cinco centimetros que
nos hace temer que eso pueda tener una duracion muy
precaria y querriamos saber si se puede concretar un
poco mas en relacion con estos problemas.

Un tercer tema de preocupacion que ya se ha mencio-
nado aqui es el tramo de Santiago—Pontevedra. Yo no soy
un técnico en la materia. No sé si la solucion es la de
arreglar la carretera o hacer otra, que no sea autopista o
ninguna de las dos; no sé si realmente esto es un ensayo
que se hace por primera vez o si este tipo de soluciones
tiene precedentes. Alli nos quedariamos mucho mas
tranquilos si de verdad se hace una buena autopista, se
continia la que estaba prevista y se termina el tramo
Santiago-Pontevedra que tiene indices de trafico, como



— 3966 —

COMISIONES

9 DE FEBRERO DE 1984.—NUM. 117

usted sabe, superiores a los de algunas autopistas y que,
ademas, juega un papel esencial en la vertebracion de las
comunicaciones gallegas, con las dos unicas comarcas
que alli tienen un cierto «tirén» industrial, que son la de
Vigo y La Coruna-El Ferrol. Para Galicia es fundamental
—como sin duda el Director general sabe y comparte mi
preocupacidn— que se termine esta comunicacion que
no es solo Santiago—Pontevedra, sino que es toda la co-
municacién vertical de Galicia que es fundamental para
su desarrollo economico.

Tenemos la impresion de que en el avance del Plan
General de Carreteras 1984-1991, con 730.000 millones
de pesetas, el trato que se da a Galicia es desfavorable.
Me gustaria conocer los porcentajes de inversion previs-
tos en relacion con el resto del pais, porque alli las auto-
vias no sc hacen y las que se hacen no llegan tampoco a
Galicia, todas se quedan bastante distantes, con lo cual
nuestros viejos problemas de aislamiento y dificultad de
comunicacion con el resto de Espana, consecuencia de
secuelas historicas que hacen que Galicia sea una region
con un crédito fiscal historico frente al resto del pais, van
a seguir sin resolverse y se va a perder otra oportunidad
mas de resolverlos definitivamente.

Querria saber también qué previsiones hay para la de-
terminacion definitiva del coste efectivo de los servicios
transferidos por parte de su Direccion General a la Junta
de Galicia, porque creo que hay dificultades para con-
cluiria en condiciones analogas a las de otras Comunida-
des Autonomas.

Senor Director general de Puertos, a nosotros nos gus-
taria saber qué inversiones tiene previstas su Direccion
General en las costas gallegas. Tenemos que insistir tam-
bién en que, desde nuestro punto de vista, seria muy
interesante para los intereses generales v también para
los de la Comunidad Auténoma, la desclasificacion del
puerto de Villagarcia. Usted conoce este problema. Sabe
que hay alli un largo contencioso. Este puerto se clasifico
de «interés general» v nosotros creemos que esa clasifica-
cion no esta justificada; hay un servicio ferroviario de
Renfe con ese puerto que esta desde hace anos inutiliza-
do; las autoridades locales v las instituciones que repre-
sentan otro tipo de intereses, como puede ser la Camara
de Comercio, Industria v Navegacion de Villagarcia v su
comarca, el Avuntamiento de alli reivindican esta descla-
sificacion del puerto, porque, como usted sabe, su am-
pliacion natural debe hacerse fuera de sus limites actua-
les, en coordinaciéon normal con otros puertos que va
estan transferidos a la Comunidad Autéonoma. El Parla-
mento gallego lo ha pedido asi con todos los votos a favor
y la sola abstencion del Grupo Socialista. Creo, realmen-
te, que la solucion de este problema contribuiria a resol-
ver un yva largo contencioso.

La presencia de vocales de la Xunta en las Juntas de
Obras del Puerto de interés general es tambien una anti-
gua reivindicacion de aquella Comunidad Autonoma.
Creo que se ha hecho va en alguna otra Comunidad co-
mo, por ejemplo, la asturiana, v querria saber si es previ-
sible que en el plazo de tiempo relativamente corto este
problema también se pueda resolver.

Senor Director general de Obras Hidraulicas —y voy a
tratar de ser muy breve, sefior Presidente—, creo que hay
problemas con la transferencia en materia de abasteci-
miento. Creo que, efectivamente, los problemas estan en
los medios. Los datos que tengo son que, para la gestion
de unos 2.000 millones de pesetas, se ofrecen del capitulo
1y 2, 9,3 millones de pesetas y que hay 60 personas en la
Confederacién y 17 en la Comisaria de Aguas que real-
mente estan haciendo funciones que se van a transferir a
la «Xunta»; sin embargo, no se transfieren estas personas
y como toda oferta tenemos sicte vacantes. La verdad es
que estas transferencias de vacantes o de funcionarios
expedientados 0 que no estan desempenando el servicio o
de algunos que estaban en sanatorios psiquiatricos, crei
que pertenecian a la prehistoria de este tema y que ahora
las cosas se iban a hacer mejor. Esto de que por toda
oferta tengamos la de las siete vacantes espero que sea
una mala informacién, porque seria muy de lamentar.

Querria saber si en los trabajos que se estan haciendo
sobre la Ley de Aguas se tienen en cuenta las competen-
cias que las Comunidades Autonomas han asumido en
esta materia como consecuencia de lo dispuesto en la
Constitucion v en los Estatutos de Autonomia.

Por ultimo, al Director General de Servicios querria
preguntarle —no sé si depende de ¢l este tema o depende
de las Direcciones generales sectoriales— sobre algunas
cosas extranas que pasan por alli, como, por ejemplo,
que en Pontevedra hay un edificio de la Junta de Obras
del Puerto v otro edificio de la Jefatura de Carreteras, los
dos edificios tienen, aproximadamente, 700 metros cua-
drados, v lo que le corresponde a la Xunta son 700 me-
tros cuadrados en el conjunto de estas dos actividades,
segun los términos mas o menos convenidos. Pues, en vez
de decir que un edificio de 700 metros cuadrados es para
una endidad v otro de 700 metros cuadrados es para la
otra, parece que la solucion que se elige es que en los dos
estén servicios de la Comunidad v servicios del Estado.
Creo que este es un problema pequernio que, con un poco
de buena voluntad por las dos partes, se podria resolver
a satisfaccion de todos v dentro de la mavor.armonia,
pero sin necesidad de crear a los ciudadanos la compleji-
dad de tener los servicios mezclados.

En relacion con temas de transferencias de personal
—aque no sé si son de la Direccion General de Servicios o
no— saben ustedes que en las Camaras Oficiales de la
Propiedad Urbana, cuva transferencia es de octubre del
83, hay una serie de vacantes en las Secretarias de Oren-
se, Pontevedra v Lugo que no acaban de cubrirse. La
Xunta lo ha pedido en el mes de octubre del 83 v, a pesar
de que lo ha reiterado varias veces, no se acaba de resol-
ver el problema de la provision. de estas vacantes ni se da
ninguna formulia alternativa, con lo cual se resiente el
funcionamiento de estas instituciones.

Por ultimo, haria una pregunta sobre si se nos puede
decir cuanto personal, sobre todo de los servicios centra-
les del Ministerio, tiene el Ministerio ahora, v cuanto
personal va a tener en cuanto se culmine el proceso de
transferencias, v —si tiene el dato— cual es el importe
de los créditos del Ministerio antes de las transferencias
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y después de las mismas. Creo que eso nos puede ir dan-
do una idea del redimensionamiento que tienen que te-
ner estas instituciones centrales para adaptarlas al pro-
ceso autondmico.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Romay.
El sefior Cascallana tiene la palabra, en nombre de su
Grupo.

El sefior CASCALLANA CANONIGA: Gracias, senor
Presidente. Haciendo honor al ruego de la Presidencia,
voy a renunciar a hacer una serie de preguntas, otras van
a ser puntuales dirigidas exclusivamente al Director ge-
neral de Carreteras —dos o tres— y un par mas de ellas
al Director general de Obras Hidraulicas.

La simple contemplacién del mapa de carreteras inte-
grantes en la red de interés general, que cn su dia nos
entreg6 el seiior Ministro, nos permite observar un vacio
importante entre Galicia, Asturias y Leon. (Risas.) Da la
casualidad de que hay una zona de la provincia de Leén,
hermosa y extraordinaria, conocida por muchos Diputa-
dos, que es el nudo de entronque con Galicia y Asturias.
Pero aun en el supuesto de que esto no fuera asi, las
intervenciones de este Diputado tienen relacion con pro-
blemas especificos que son competencia de los Directores
generales que aqui se encuentran.

El sefior PRESIDENTE: Tiene usted derecho a hacerlo.

El sefior CASCALLANA CANONIGA: Gracias, sefor
Presidente. Es que las sonrisas de los Diputados de su
Grupo me hacian tener la impresion de que ocurria algo
distinto a lo normal.

La propuesta que cubriria ese vacio, seior Director
general, esta plenamente justificada por su total coinci-
dencia con los objetivos senalados en el avance de ese
mismo Plan General de Carreteras para el periodo 84-91.
La carretera cuyo condicionamiento se propone incluir
en ¢l Plan soporta ya, de hecho, un denso trafico de todo
tipo, y principalmente pesado, entre las cuencas mineras
de Ponferrada y Villablino para dar servicio a las centra-
les térmicas de Compostilla y Anllaves, consumidoras de
millones de toneladas de carbon anualmente.

Con todo, es mas importante su acondicionamiento no
sélo por esa circunstancia, sino por el hecho de que se
acortaria en el orden de 50 kilémetros la distancia entre
Asturias, Galicia sur o Portugal. La economia en tiempo
—casi dos horas— y en dinero —casi 7.000 pesetas en
cada viaje de ida y vuelta entre Asturias y Galicia para
los vehiculos pesados sobre todo— tiene una importan-
cia a nuestro entender digna de ser tenida en cuenta con
urgencia. La circunstancia altimamente senalada hace
que, aun tratandose de un tramo de carretera que discu-
rre por tierras leonesas, al dar servicios importantes a
las Comunidades Auténomas de Asturias y Galicia, hace
que su ejecucion deba ser contemplada dentro de la red
de interés general. Es de resaltar que no se trata de una
nueva carretera, sino del acondicionamiento de la ya
existente en unas condiciones realmente deleznables, y

que contribuye a homogeneizar la malla entre las distin-
tas Comunidades del territorio nacional. Elimina en par-
te la concentracion radial de Leon capital al ser desviado
una parte importante del trafico de Asturias y de Galicia.
Incrementaria notablemente la seguridad vial, no sélo en
el tramo Ponferrada-Villablino, actualmente muy peli-
groso, sino también en la carretera Leon—Astorga—Ponfe-
rrada y Galicia, aligerado por el trafico desviado que, a
su vez, evitaria el paso de un puerto dificil como es ¢l de
Manzanal.

En resumen, entiende este Diputado y entiende nues-
tro Grupo Parlamentario que se contribuiria muy cficaz-
mente a la fluidez de las comunicaciones y proporciona-
ria seguridad y economia al transporte en forma impor-
tante con el simple acondicionamiento de 110 kilometros
de carreteras que hacen, al parecer, aconsejable su inclu-
sion urgente en el Plan como tramo de acondicionamien-
to de trazado, de forma que pase a integrarse en la red de
interés general.

Por eso la pregunta especifica y concreta quc hace este
Diputado es, ¢qué pusibilidades, y si ellas han sido anali-
zadas por esa Direccion General, existen de incluir este
importante tramo de la carretera Galicia~Ponferrada-Vi-
llablino-Campomanes en el Plan General de Carretcras?
Tengo a disposicion del Director general —y se lo entre-
garé con mucho gusto— un‘mapa en donde esta senalado
precisamente ese tramo. Y se ve con claridad cuales se-
rian las circunstancias optimas que aconsejan su inclu-
sion en el Plan General.

En relacion con la importantisima via de acceso a Ga-
licia por la provincia de Orense, quisiera que ¢l Director
General de Carreteras nos contestara sobre cual es el
estado real actual de las obras de ese nuevo acceso Ma-
drid-Ponferrada—Orense, cuando se prevé su final vy, so-
bre todo, si la eternizacion de ese tunel —caido reitera-
das veces y culpable, segun parece, de los tremendos re-
trasos que ha sufrido la construccion de esa autovia de
comunicacion de la provincia de Orense, produciendo
riesgos innecesarios— se ha resuelto de forma definitiva
por los técnicos correspondientes.

En cuanto a mis preguntas al Director general de
Obras Hidraulicas, tienen relacion con una pregunta por
escrito dirigida hacer un par de meses por este Diputado
\ cuya contestacion, por parte no sé si de la Direccion
General o de la autoridad correspondiente, no ha sido
totalmente satisfactoria, quiza porque en ¢se momento
estaban estudiandose determinados problemas v no se
podia contestar de otra forma.

El sefior PRESIDENTE: Lo siento, sefior Cascallana. Si
hubo respuesta, éste no es motivo de debate sobre su
disconformidad referente a una respuesta anterior. Usted
puede formular las preguntas que quiera, como usted
sabe, relativas a la politica general, pero lo que le agra-
deceria es que no abriera debate sobre una respuesta que
usted considera insatisfactoria.

El seior CASCALLANA CANONIGA: Sefior Presidente,
tenia simplemente el fin histérico de centrar el problema
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y hacer a continuacion la pregunta. Entiendo, por tanto,
que no era mi intencion abrir el debate.

Se trata del aprovechamiento integral de los afluentes
al Sil de la comarca de El Bierzo, que tienen una relacion
directa con la comarca gallega de Valdeorras y de esta
propia comarca leonesa. Como el Director general conoce
suficientemente, esta zona que, con los rios Cua, Ancares,
Burbia y Cabrera, afluentes todos al rio Sil, tiene unas
posibilidades excepcionales de aprovechamiento hidrau-
lico v aprovechamiento integral. Quisiera saber este Di-
putado en qué situacién se encuentran los proyectos de
aprovechamiento integral de estos afluentes del Sil y si
s¢ ha presionado a la empresa concesionaria para la
puesta al dia de los proyectos, ya obsoletos, de aprove-
chamiento de los citados rios. Y, si no se ha realizado esa
oportuna presion, si existe la voluntad politica de hacer-
lo con urgencia.

Nada mas v muchas gracias.

El scnor PRESIDENTE: Muchas gracias.
Tiene la palabra el senor Trillo.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Es una so-
la pregunta, para no entretencr mas, agradeciendo a los
Directores generales su comparcecencia.

Yo tengo que dar las gracias al Director general de

Carreteras, puesto que durante su mandato los gallegos
usuarios de la Nacional VI nos hemos podido comer el
pastel de la terminacién de las obras de Piedrafita. Y me
gustaria preguntarle cuando van a poner la guinda de esc
pastel v si va a ser verde o roja. No es pevorativo, en
absoluto. La verde podria ser esperanza vy la roja realiza-
cion. La guinda se llama al tramo Becerrea—-Los Nogales.
Es un tramo, el unico que queda en ese pastel hermoso
que ha resultado —porque tengo que reconocer que la
obra es una gran vbra—, que supone un punto conflicti-
vo y hasta entiendo que con posibilidad de accidentes.

Decia lo de la guinda porque, haciéndome eco del sen-
tir de los pueblos de la zona, muchos de sus habitantes v
de los municipios correspondientes estan pensando,
unos, en la solucion tunel y, otros, en solucion alternati-
va. No tengo idea de como esta el tema en la Direccion
General de Carreteras. Si me gustaria conocerlo, porque
recalmente es un tramo muy corto y, me atreveria a decir,
en determinadas épocas del aho, acortaria muy sensible-
mente la va larga distancia entre Madrid v La Coruna
por carretera.

Gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefnor Trillo.
Por ¢l Grupo Mixto, tiene la palabra el sefor Fernan-
dez Inguanzo.

El senor FERNANDEZ INGUANZO: Muchas gracias,
senor Presidente. Muchas gracias, a los sefores Directo-
res generales por la informacion que nos han dado v por
su presencia aqui.

Trataré de que no se confirme la impresion, muy ex-
tendida en algunos sectores de! pais, de que aqui, en las

Cortes, nos pasamos la vida hablando demasiado; tam-
poco quiero abusar de la paciencia de mis companieros
de Comision, puesta muy a prueba durante estos tres
dias.

Por tanto, voy a ser muy breve, aunque, naturalmente,
los temas que giran en torno a las comparecencias son
muy sugestivos y particularmente para una regiéon como
la asturiana, en donde las comunicaciones significan, de
manera tradicional, un dogal tremendo que ha determi-
nado y que esta determinando la situaciéon econémica a
que esta region, de tan elevado potencial economico, esta
llegando en este momento.

Este Diputado ha llamado la atencion en repetidas
ocasiones en esta Camara, ya en otras legislaturas inclu-
s0 y a sucesivos seniores Ministros de Obras Publicas,
acerca de lo que él consideraba defectos de forma y de
fondo fundamentales en la iniciacidn, en la concesion, en
el desarrollo de la autopista del Huerna, fundamental-
mente para romper ese dogal que yo habia mencionado.

Los hechos explicados en multiples interpelaciones, en
multiples mociones v preguntas se han confirmado ple-
namente en el sentido de que se tenia que haber termina-
do en 1969 v la miniautopista se termino hace unos dias;
concretamente se inaugurd hace seis meses. Tenia que
costar 12,000 millones de pesetas y costé 65.000 millo-
nes. Denunciamos que no podia subsistir v el Estado tu-
vo que hacerse cargo de ella, porque no podia ser de otra
forma. En una de las ultimas interpelaciones que este
Diputado ha planteado en esta Camara, se senalaba co-
mo sc¢ habian producido ciertas fisuras en el travecto,
que, a juicio de algunos técnicos, no habian sido cubier-
tas de manera suficiente v que, necesariamente, iban a
reproducirse en un futuro inmediato. Hace scis meses,
como digo, se inaugurd esa autopista, casi clandestina-
mente, porque no nos enteramos la mayor parte de los
asturianos, pero se¢ inauguro, v alli se alabo la gran capa-
cidad técnica, el gran nivel, etcétera. La obra era tremen-
damente audaz v habia que felicitar a todo el mundo v,
como dijeron los propios compaieros de Prensa, no hacia
faita auditoria alguna, porque todo estaba claro. No han
pasado seis meses vy los hechos han demostrado que esas
manifestaciones eran cxcesivamente optimistas. Han
aparecido recientemente en once tramos del travecto
grandes fisuras, socavones, v se han producido despren-
dimientos serios de tierra. A lo mejor, es logico que esto
se produzca. Ahora bien, si es logico, ante la reaccion
natural que se ha producido en Asturias, ante la indigna-
cién contra la constructora, que puede ser que no tenga
la culpa, vo creo que se deben explicar las causas, no por
lo que signifiquen en si, sino por la inquietud que produ-
cen. Si no son logicas, si no es normal que a los seis
meses se produzca esto en una autopista de tan alto coste
para el pais —sera pagado por todos lo espanoles—, de-
be, yo creo, o hacerse una auditoria o pedir responsabili-
dades.

¢Piensa hacerse? ¢Son logicas las averias que se han
producido? Si es asi, no hay nada que decir. Si no es
logico, yo creo que debe hacerse algo. ¢ Qué piensa hacer
el Ministerio de Obras Publicas?
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Por otra parte, en cuanto al traspaso de los kilémetros
de carretera que se han sefialado aqui, quisiera saber los
que se han traspasado a la Comunidad asturiana a pri-
meros del mes en curso, como esta asignado, y si, a la
hora de la distribucion de la asignacion por kilémetro, se
tiene en cuenta de manera suficiente que un kilémetro de
carretera en el norte no cuesta exactamente lo mismo
que el de una carretera en Castilla o en otro lugar. Deseo
saber si se tiene esto en cuenta.

Por ultimo, para ser consecuente con lo que dije ini-
cialmente, quisiera decir al sefor Director General de
Puertos lo siguiente. El puerto del Musel es una de las
muy pocas esperanzas que nosotros tenemos en Asturias,
no sélo de cara a la incidencia de la reactivaciéon econo-
mica de nuestra region sino para poder romper ese dogal
que nos cierra ¢l paso hacia el exterior, ya que la orogra-
fia asturiana —y de eso no tiene la culpa nadie— es un
impedimento serio.

En este puerto somos conscientes de que se han hecho -

grandes inversiones, que nosotros creemos que estan tre-
mendamente infravaloradas. Como consecuencia de la
propia situacion economica y la recesion que ha sufrido
Ensidesa, que era el fundamental cliente, en estos dos
ultimos afnos hemos bajado del orden del 18 por ciento
en cuanto a la utilizacién del puerto. Quisiera preguntar
¢qué perspectivas de revalorizar su papel, no sélo al ser-
vicio de la economia regional, sino de la nacional, ve la
Direccion General y como definir su papel como terminal
maritima nacional?
Nada mas y muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Fernan-
dez Inguanzo.

Por el Grupo Socialista, tiene la palabra el senor
Saenz.

El sefior SAENZ LORENZO: Muchas gracias, sefior
Presidente. En primer lugar, dar la bienvenida y las gra-
cias a los cuatro Directores generalcs por su presencia y
por su informacion y hacer unos breves planteamientos
referidos, en primer lugar, a la Direccion General de Ca-
rreteras y, después, a la Direccién General de Obras Hi-
draulicas.

Efectivamente, hace poco hemos tenido ocasion de pre-
guntar al sefior Ministro sobre el Plan de Carreteras; por
tanto, pensamos que esta Camara ha tenido facil acceso a
la informacién a este respecto.

En esos momentos nuestro Grupo Parlamentario plan-
te6 ya su apoyo a la opcidén autovias frente a la opcion
autopistas, de iniciativa privada, que ha supuesto un re-
lativo fracaso; fracaso confirmado por la actuacién re-
ciente de nuestro Gobierno, que ha tenido que avalar
determinados endeudamientos o que se ha tenido que
hacer cargo de empresas en situacion claramente defici-
taria.

Quisiera preguntarle al sefior Director general cual es
en la actualidad el estado de los proyectos de las auto-
vias que entran en la primera fase y, en particular, me
gustaria que me dijera si hay ya un proyecto definido

para la solucion de la autovia de la Nacional II en los
desfiladeros del Jalon, en la provincia de Soria, y si se va
a mantener el actual trazado o se piensa hacer uno nue-
vo.

Pido excusas a la Comision por lo particular de esta
pregunta, aunque me da la impresion de que no es nues-
tro Grupo Parlamentario el que mas excusas deberia pe-
dir por el particularismo de sus planteamientos.

Pasaria a hacer ahora algun planteamiento respecto de
la Direccidn General de Obras Hidraulicas. En estos mo-
mentos, la situacion de sequia hace que ¢l valor del agua
sea cada vez mayor y adquicra cada vez mas importan-
cia. Por tanto, no hay duda ninguna de que por parte de
nuestro Grupo se veria con agrado que el Gobierno ¢n-
viara a las Cortes lo antes posible la anunciada Ley de
Aguas, que suponga una reforma del caracter publico del
agua, que globalice o generalice el caracter publico del
agua y que resuelva el espinoso tema, que se ha puesto
hoy de manifiesto en algunas intervenciones, de la ges-
tion del agua, que nosotros pensamos que deberia ser lo
mas eficaz posible y que, por tanto, deberia contemplar
la cuenca como unidad mas adecuada de gestion.

También queremos mostrar impaciencia, pero yo diria
que es una impaciencia que ha durado muchos anos. Ha
habido muchos Gobiernos ¢n este pais que no han sido
capaces de traer al Parlamento la Ley de Aguas —Ley de
Aguas que tiene mas de cien afnos de vigencia— v, por
tanto, nuestra impaciencia esta también en relacion con
la importancia de que la nueva Ley de Aguas alronte
eficazmente todos los problemas del agua en nuestro
pais.

Le preguntaria al sefor Director general si la elabora-
cion de los planes hidroléogicos se plantea después de la
Ley o si se piensa que se puede anticipar a la aprobacién
de la misma.

Suponemos que en cuanto a esta Ley y a los plantea-
mientoes de politica hidraulica de la Direccion General
se tiene un decidido impulso respecto a la regulacion de
los rios, porque en estos momentos la regulacion supone
el almacenamiento de un bien escaso, que es el agua, la
posibilidad de regar y la posibilidad de producir energia
hidraulica. Todos estos objetivos, en la coyuntura histo-
rica de nuestro pais, vienen acentuados. Yo le pregunta-
ria hasta qué punto esa voluntad de regulacion se ha
notado en los proyectos y si se puede cuantificar econo-
micamente. ;Se esta haciendo un mayor esfuerzo de re-
gulacion? ¢ La resistencia social a los esfuerzos de regula-
ciéon y a la construccion de embalses ha disminuido? Por-
que pienso que en estos momentos la opinién publica es
consciente de que cada vez el agua es un bien mas escaso
y mads caro.

También querria preguntarle cudles son los criterios
fundamentales que manejan la Direccion General y el
Ministerio sobre financiacion del saneamiento de las
aguas. ¢Son criterios que se basan en que quien contami-
ne pague? ¢O cuales son los criterios basicos de financia-
cién de ese saneamiento, tan necesario, de nuestras
aguas residuales?

También quisiera, finalmente, que nos informara sobre
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cual es en estos momentos la situacion hidraulica de Es-
pana y si la apariencia de que ha disminuido la sequia es
una realidad y supone el que haya un mayor almacena-
miento de agua.

Nada mas y muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Tiene la palabra el sefor Gracia.

El sefior GRACIA PLAZA: Estas comparecencias, apar-
te de servir para informar desde la Administracion a los
parlamentarios, deberian servir también —y yo creo que
es una funcion que se cumple— para que los parlamenta-
rios hagamos llegar a los representantes de la Adminis-
tracion algunas de las inquietudes de nuestros represen-
tados. .

Estando claro que en el tema de carreteras, una vez
afrontada la problematica de Santiago Norte-Santiago
Sur y de la autovia Tuy, quedan dos problemas que son
de maxima actualidad en Galicia, que son el enlace Nie-
va-Bayona y el enlace Santiago-Pontevedra, siendo el
primero transferido, al parecer con recursos suficientes,
en 1982, nos queda el tema del enlace Pontevedra-San-
tiago como de principal importancia.

Aqui le hago llegar a la Administracion el siguiente
mensaje: Les comunico, como representante gallego, que
los gallegos no queremos autopistas; los gallegos quere-
mos soluciones adecuadas a nuestra particular geografia,
a nuestro particular entorno social. Queremos soluciones
en las que los problemas de expropiacion, de servidums-
bre, sean lo menor posible. Recuerdo que cuando el Mi-
nistro presento el Plan Nacional de Carreteras manifesto
que la Comunidad Autonoma en aquel entonces apovaba
esta misma tesis.

Me queda por hacer una pregunta que me ha surgido
como duda al hilo de la intervencion de alguno de los
anteriores representantes del Grupo Popular: ¢ Les ha he-
cho llegar la Comunidad Autonoma a un cambio de acti-
tud respecto a la posibilidad de enlace Pontevedra—-San-
tiago? En este mismo sentido, ¢cudl es la valoracion
aproximada de la solucion actual, la que se estudia ac-
tualmente, de este enlace? ¢Cual seria la valoracion apro-
ximada de esta solucién con autopista? Le agradeceria
que, si puede, nos diera un calendario aproximado para
solucionar este problema.

Por ultimo, a titulo de comunicacién al Director gene-
ral de Puertos y Costas, felicitandole por el esfuerzo que
esta haciendo la actual Administracién por recuperar
unas costas que para nosotros, para los gallegos, son algo
mas que paisaje, son una magnifica fuente de recursos,
quiero recordarle que a los gallegos nos agradaria que
este esfuerzo se mantuviera, porque €sos recursos, esa
riqueza que alli tenemos, en el futuro nos puede seguir
siendo muy util y paliar en buena parte los problemas
econdmicos que tenemos actualmente.

Asi pues, comunicarle esto y pedirle que continte en la
misma linea de esfuerzo que ha mantenido hasta ahora.

Nada mas y muchas gracias.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Gracia.
El sefior Bahillo tiene la palabra.

El sefior BAHILLO FERNANDEZ: Gracias, sefior Presi-
dente. Es una pregunta puntual, que va dirigida a los
senores Palao y Hernandez, Directores de Puertos y Cos-
tas y de Obras Hidraulicas, respectivamente, ya que el
tema que voy a plantear se enmarca dentro del ém’hito
de actuacion concreto de la Comisaria de Aguas de La
Coruna y de la Jefatura Provincial de Puertos y Costas de
Pontevedra.

Como ustedes saben, desde hace tiempo casi inmemo-
rial se vienen llevando a cabo extracciones, por supuesto
ilegales, de grava y de aridos en el rio Mifio con un fin
exclusivamente lucrativo para las empresas extractoras,
que esta produciendo graves darios, algunos irreparables,
tanto en el lecho del rio como en su cauce, y otros de
orden ecologico y pesquero, que afectan muy negativa-
mente a las colectividades riberenas del rio, sin que has-
ta el momento, por parte de ninguna de las administra-
ciones anteriores, s¢ hayan tomado medidas drasticas
que tiendan a solucionar definitivamente este problema.

Si bien se ha conseguido, parece ser que provisional-
mente en este mes de febrero, una paralizacién, tengo la
impresion personal, a raiz de algunas gestiones que he
realizado, de que tiene un caracter meramente provisio-
nal, a pesar de que en los acuerdos a los que se llego en la
reunion de la Comision Internacional del Rio Mino que
se celebro, creo recordar, en el mes de diciembre, se pre-
veia una solucion definitiva para finales del mes de ene-
ro.

En consecuencia, este Diputado quisiera saber qué me-
didas se han adoptado por parte de sus Direcciones Ge-
nerales tendentes a solucionar de forma definitiva esta
situacion; si no ha sido asi, qué medidas se piensasn
adoptar, y si ustedes podrian adelantarnos un calendario
de actuaciones, si es que lo tienen previsto v, mas concre-
tamente, si pudieran fijarnos va en qué fecha limite con-
sideran que podria quedar zanjado definitivamente y se
produciria, por supuesto, la retirada de todas las plantas
extractoras del rio.

Por ultimo, y haciéndome eco también, v muy particu-
larmente, de las palabras del companero que me prece-
dié en el uso de la palabra, querria felicitarles, principal-
mente al Director general de Puertos, porque ha venido
desarrollando a lo largo de este primer ano en la provin-
cia de Pontevedra, v sobre todo en la costa de la zona
Sur, una labor muy eficaz.

Nada mas v muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Bahillo.

No sé si es competencia del Ministerio de Obras Publi-
cas o del Ministerio del Interior, pero ya opinaran, en.
todo caso, los Directores generales.

Vamos a proceder a las respuestas consiguientes, por
el mismo orden en que intervinieron antes. El Director
general de Carreteras tiene la palabra.

El senor DIRECTOR GENERAL DE CARRETERAS
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(Balaguer Camphuis): Muchas gracias, sefior Presidente.

Senorias, voy a contestar a las preguntas referentes al
tema de transferencias y la fecha prevista. El proceso de
transferencias en carreteras ha sido complicado. Eviden-
temente, se definieron unos criterios gencrales para, a
partir de ellos, establecer la red de interés general del

Estado, itinerarios internacionales, itinerarios de interés

interregional que unieran los principales centros de po-
blacion vy de productividad, los que comunicaban esta
red con los puertos v acropuertos de interds general del
Estado, y luego ha habido una seric de conversaciones
con los representantes de las Comunidades Autéonomas v,
a partir de ellas, se ha definido la red a transferir v la red
—digamos— de titularidad de la Administracién central
del Estado.

Las fechas que se establecieron para las transferencias
durante el ano 1984 a la Junta gallega, a pesar de ser una
sola transferencia, también se fueron retrasando, funda-
mentalmente por la complejidad del problema de la
transferencia de personal; es decir, que la transferencia
de personal es sumamente delicada, hemos procurado
que hubicra acuerdo entre las Comunidades Autonomas
v la Administracion central, con participacion de los in-
teresados, a efectos de crear los menos problemas posi-
bles. Esto ha llevado un ticmpo importante. Podrian ha-
ber salido antes los Decretos —v esto ¢s una cuestion de
politica de Gobierno v de metodologia— si las Comisio-
nes mixtas, en un momento dado, hubieran establecido
sacar solamente la red y no ¢l ancjo de personal o el
ancjo de maquinaria, porque ha habido que hacer toda la
distribucion de parques, edificios, cteétera. Todo este
proceso ha sido complejo v laborioso. No ha habido ¢n
ningiin momento por parte de la Administracion ninguna
reticencia en cuanto a disminuir la velocidad, v en mu-
chas ocasiones han sido incluso las propias Comunidades
Autonomas las que han pedido unos tiempos para estu-
diar las listas, para debatir las personas, cteétera, Real-
mente este proceso estaba listo para haberlo terminado
el 1 de enero, los borradores de todos los anejos corres-
pondientes a tres Comunidades Autonomas va estan pre-
parados para Consejos de Ministros v todos los demas
siguen rapidamente. Teniamos la esperanza de haberlo
tenido terminado el | de enero de 1984, que hubiera sido
muy conveniente desde el punto de vista de las indicacio-
nes que ha hecho S. S., es decir, de las actuaciones sobre
la red a transferir.

En todo caso, se ha llegado a un acuerdo con las Comu-
nidades Auténomas, puesto que juridicamente la titulari-

dad sigue ¢n la Administracion central, para que ésta’

siga ocupandose de la conservacion v de las obras que
estan en red transferida, unicamente que en todo lo que
¢s planificacion o programacion en la red transferida, las
actuaciones de la Administracion central se hacen de
acuerdo con los Consejeros correspondientes de las Co-
munidades Auténomas, y estas actuaciones que se estan
poniendo en marcha —vamos a decir— para iniciar en ¢l
ano 1984, llevan ¢l visto bueno del Consejero de la Comu-
nidad Auténoma. Es un acuerdo al que hemos llegado.

También, tanto ¢l Ministro de Obras Publicas como los

Consejeros de las Comunidades Auténomas en materia
de carreteras, establecieron que hubiese unas reuniones
frecuentes con los Directores de Obras Publicas o de Ca-
rreteras —porque segun la Comunidad Auténoma cam-
bian las competencias, por cjemplo, en la Comunidad
Auténoma andaluza hay un Director de Obras Publicas y
Energia—, con objeto de que todos estos inconvenientes
que pudieran derivarse durante el proceso de transferen-
cias incidan lo menos posible en la inversion de 1984. Ha
habido una reunion el t de febrero, quedamos en que
mandariamos la circular, quedamos también en que avi-
sariamos a todas las Jetaturas de Carreteras y a los Con-
sejeros, v asi se ha hecho. La circular no se ha enviado,
pero se ha contactado con todos los jefes, con objeto de
llevar adelante, hasta ¢l momento en que se produzea la
transferencia, provectos, obras, etcétera.

Respecto a los fondos que hay para carreteras v su
distribucion entre Administracion central v Comunida-
des Auténomas, es el resultado de una serie de estudios,
vamos a decir discusiones, con las Comunidades Autono-
mas ¢ intervenciones de organismos de arbitraje, pero,
en todo caso, lo que figura en los Presupuestos Generales
del Estado para 1984 como suma de Presupuestos direc-
tos de la Direccion General, Comunidades Autonomas v
competencias asumidas, en efecto, es del orden de 95.000
millones de pesetas, de los cuales corresponden a las Co-
munidades Autéonomas 40.000 millones.

El razonamiento correspondiente al kilometraje creo
que llama mucho la atencion, pero se ha procurade —v
asi es— qu la distribucion de los gastos de conservacion
practicamente sea en funcion del capital viario. Este es
un tema que se ha presentado por el senor Romay v que
s¢ ha tenido muy en cuenta; es decir, ha habido una gran
descapitalizacion de la red espanola de carreteras, tanto
de la que queda en la Administracion central como de la
que pasa a las Comunidades Autonomas, en los anos pa-
sados. A partir de 1982 sc¢ ha procurado que a conserva-
cion vavan fondos suficientes, v vamos a decir que tanto
en las Comunidades Autonomas como en la Administra-

cion central, ¢l 2 por ciento del valor del capital viario
esta garantizado en los fondos de conservacion, que se
han elevado de este porcentaje a 40.000 millones de pese-
tas, de los 95.000.

Respecto a la distribucion de la creacion de infraes-
tructura, ha sido en funcion de competencias asumidas.
Aqui querria vo indicar que, en principio, una red de
carreteras en un pais como ¢l nuestro tiene muchas nece-
sidades. Nosotros quiza tengamos capacidad ccondomica
para modernizar una parte de la red en el sentido de
aumentar las plataformas, las calzadas, los arcenes,
mejorar los radios, eliminar puntos peligrosos, crear des-
doblamicntos de calzadas, v esto en todos los paises se
hace normalmente en las carpeteras —digamos— de mas
trafico, que tienen un rendimiento mavor dentro del
transporte.

Dentro de la red que queda en la Administracion cen-
tral del Estado, aparte del plan de carreteras, las actua-
ciones en autovias, en acondicionamientos v en mejoras
de la plataforma, oscilan de 10 a | en cuanto a coste, ¢s
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10, 4, 1. La red transferida, evidentemente, tiene un por-
centaje que hay que modernizar, pero en una parte muy
importante lo que hay que hacer es arreglar bien las
plataformas, dotarlas de buenos pavimentos, eliminar
travesias y eliminar puntos peligrosos. La distribucion
que existe creo sinceramente que es analoga a la que hay
en otros pafses en inversion entre una red, que pudiéra-
mos decir, de interés general, que puede ser del 5 al 10
por ciento de la red total, y una red regional, provincial,
como puede ser la transferida, y también una proporcién
analoga sale si se hace el calculo de lo que tienen las
Diputaciones para las redes provinciales en relacion con
la red transferida. Las Diputaciones provinciales tienen
60.000 kilémetros y el montante total de inversion de las
Diputaciones Provinciales en esos 60.000 kilometros no
llegara a los 20.000 millones de’pesetas, que es la mitad
de lo que en este momento, ya en el Presupuesto de 1984,
se manda a la red transferida.

Esto no quiere decir que las necesidades no sean mu-
chas y que el estado de descapitalizacion de nuestra red
verdaderamente permitiera hacer una inversion en unos
afos para elevar el nivel de toda la red.

Creo que he contestadd a la mayor parte de las pregun-
tas de SS.SS. en relacién con las transferencias.

Respecto a las preguntas del sefior Romay, la conser-
vacién, como he indicado ya, en el Presupuesto del 84
—asi se recogio en el del 83— se ha considerado priorita-
ria, y se ha previsto el 2 por ciento del valor del capital
viario, de la red de interés general del Estado y de la red
de interés autonémico para operaciones de conservacion.
Son 40.000 millones, y esto viene a ser el 2 por ciento de
los 2 billones en que se puede calcular el valor de la red
de interés general del Estado y de la red transferida.

Quiero destacar que, independientemente del progra-
ma de mejora de la plataforma y pavimentacion, que
entra dentro de la conservacion, porque no hay variacion
de las caracteristicas geométricas, también hay otros
programas de seguridad y senalizacion, a los cuales se
dedica una atencion especial.

Dentro del avance del plan y en el trienio 84-85-86,
hay previstas inversiones por 8.000 millones de pesetas
para actuaciones especificas de mejora de la seguridad
vial. Todas las actuaciones en carreteras suelen mejorar
la seguridad vial, si no estdn mal hechas; es decir, que en
generalel indice de peligrosidad de una autovia es menor
que el de una carretera de dos carriles; si se sustituye la
interseccién por un enlace mejora la seguridad especifi-
camente en puntos concretos. Un estudio que se ha reali-
zado con motivo del avance del plan nos ha permitido
definir una serie de tramos negros que tienen un indice
de peligrosidad, de mortalidad por encima de la media
de la red y, en funcién de estos indices de peligrosidad y
de las intensidades de trafico, se han seleccionado una
serie de actuaciones puntuales que van a importar 8.000
millones, de los cuales 2.000 ya estan previstos en el 84,
con un listado de actuaciones concretas.

En efecto, en Galicia el indice medio de peligrosidad es
superior. Por ejemplo, La Coruiia es la provincia de Es-
pana con un indice de peligrosidad mas alto, y la quinta

en indice de mortalidad. Orense es la cuarta provincia en
indice de mortalidad, por delante de La Coruna, pero
vamos a decir que, en cuanto a indices de peligrosidad y
de mortalidad, las cuatro provincias gallegas estan mas
bien por delante. ¢Por qué es esto? Evidentemente, las
condiciones topograficas en Galicia son complicadas, los
trazados en muchos casos son sinuosos, el uso del suelo
hace que con mucha frecuencia haya una aproximacion
muy grande a la carretera, la circulacion de peatones en
las carreteras gallegas, en campo abierto, es bastante im-
portante y, por otro lado, las condiciones de visibilidad
en relacién con la luminosidad en el interior de Galicia,
las lHuvias persistentes, las brumas, hacen que en general
sea una regién dificil en cuanto apeligrosidad.

Respecto a especificas actuaciones, en efecto, Los No-
gales—Becerrea es el tramo que queda por acondicionar
en la Nacional-VI. En agosto se abrio al trafico Piedrafi-
ta y Los Nogales—Becerrea, como se anuncié ya en esta
Cadmara, ha sido objeto de un concurso de proyecto y
obra. Concurso de proyecto y obra, porque habia una
serie de alternativas, un tunel de gran longitud entre las
dos cuencas, soluciones a media ladera, pero parcialmen-
te en tunel, y también soluciones por el fondo del rio
Navia, en estructura practicamente. Ha habido cuatro
empresas licitadoras, pero con un numero muy impor-
tante de alternativas, se han recogido ya los informes de
todos los técnicos que han intervenido en el estudio de
todas estas soluciones, entre los cuales se ha llamado, y
han dado informe, a técnicos de reconocida solvencia en
aspectos geoldgicos geotécnicos, y también a técnicos de
carretera gallegos, es decir, que han desarrollado su vida
profesional en Galicia, y no les puedo anunciar, ya que
esta pendiente de Consejo de Ministros, la adjudicacién
definitiva, pero si que la propuesta de adjudicacién esta
ya firmada. Es decir, que Los Nogales—Becerrea esta a
punto de ser adjudicada.

Tienen un problema los concursos de proyectos y obra,
cuando hay alternativas, normalmente hay que hacer ex-
propiaciones correspondientes al proyecto adjudicado,
porque puede haber variaciones de trazado, y en tanto
no se dispone del certificado de disponibilidad de terre-
nos correspondientes a las dos primeras anualidades, no
se puede hacer el acta de replanteo y no se puede hacer
la adjudicacion definitiva, por motivos de procedimiento
administrativo, por la Intervencion General del Estado.
En todo caso, Los Nogales—Becerrea, tal como esta, en
efecto estaba en el programa del 84 con una cifra peque-
fia, porque no conociamos bien cuando podriamos hacer
la adjudicacién, a la vista de las enormes dificultades
que tiene este tramo, pero a la vista también de como va
el expediente, dentro de las incidencias que hay previstas
—hay un 22 por ciento de incidencias en los Presupues-
tos del Estado—, ya se ha aumentado en la propuesta la
cantidad que en este momento se prevé para Los Noga-
les—Becerrea. Se ha aumentado para el ano 84, en base al
tema de incidencias.

Respecto al tema Monforte—Orense, acceso centro,
me imagino que cuando se me ha indicado que estd mal
de pavimento, se refiere al tramo Villamartin-La Rua.
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Villamartin-La Rua, al que se ha aludido en dos ocasio-
nes por el problema de los tineles de Covas. En efecto,
ha habido alli unos movimientos de tierra muy impor-
tantes, porque va se conoce que el valle de Covas es un
valle complicado desde ese punto de vista, y conociendo
la zona se comprende que la linea férrea también haya
tenido alli problemas en varias ocasiones. Esto esta com-
pletamente terminado, no voy a decir dominado, porque
a veces resurgen problemas, pero si que la obra que esta-
ba prevista esta practicamente terminada, de tal manera
que se previa abrirlo al uso publico en ¢l mes de marzo
de este ano. ¢Qué ha ocurrido? Que siendo muy costosa
esta obra, los proyectos sucesivos han ido a ahorrar dine-
ro, v el firme, el pavimento es escaso, y por ello se ha
propuesto extender una capa de aglomerado como
provecto independiente; pero, de todas maneras, lo mas
probable es que se abra al trafico, anunciando a la opi-
nion publica que se pondra mas adelante la capa de aglo-
merado, para que no piensen que es un fallo; fallo ya de
provecto, pero, en todo caso, en estas condiciones esta.

Santiago Sur—Pontevedra. Se¢ ha hablado va de él, y yo
antes lo he detallado, pero querria informar a SS. SS.
con toda claridad sobre el tema. Es un corredor compli-
cado, y recojo lo que se ha indicado por ¢l Grupo Socia-
lista respecto a la autopista. En efecto, el coste que pu-
diera tener una autopista ¢n este tramo, con unas solu-
ciones que creemos que pueden dar un nivel de servicios
suficientes y provocar menos problemas de expropiacio-
nes vy de agresion al medio ambiente, puede ser muy bien
del 3,1 y quicro indicar una de las posibles soluciones,
que también se esta considerando respecto a Santander—
Bilbao, cuva autopista estuvo adjudicada v hubo que res-
cindir, porque la concesionaria «arrojo la esponja» por el
coste e imposibilidad de recuperar los capitales, amorti-
zaciones, cteétera, con ¢l trafico previsible. Esta soluciaon
es lo que pudiéramos llamar «via expres», que es carrete-
ra de dos carriles con via lenta, pero con control de acce-
so. Sc¢ ha utilizado poco en nuestro pais, pero tiene un
nivel de servicio muy elevado para intensidades de trafi-
co, que puede ser de 15, 16, 18 ¢ 20.000 vehiculos, clara-
mente superiores a las del corredor. Es una solucion que
hasta ahora se ha utilizado poco en Espana, se ha utiliza-
do, por ejemplo, en Sevilla—Huelva, con primera calzada
de autopista, que parece que es una solucion analoga;
pero no debe hacerse primera calzada de autopista sin
condiciones de adelantamiento, va que en una primera
calzada de autopista no hay posibilidad de adelanta-
micnto. Hay que hacer una carretera que tenga visibili-
dad de adelantamicento en ¢l porcentaje de longitud que
sea, que, en definitiva, equivale a una especie de primera
calzada de autopista con control de acceso, pero con con-
diciones geométricas adecuadas.

No quiero decir que sea ésta la solucion; pero, en todo
caso, su estudio esta empezando y los resultados nos con-
duciran a la solucién final.

De todas formas, va indiqué antes que la carretera ac-
tual se va a mejorar de un modo inmediato, porque cree-
mos que no es en absoluto despilfarro de dinero el acon-
dicionar la carretera.

Porcentajes de inversion en Galicia. Yo quisiera decir
que en Galicia los porcentajes de inversion en carreteras
son muy importantes. Son obras muy complicadas,
mejorar el trazado en carreteras es muy costoso, hay pro-
blemas geoldgico—geotécnicos graves, corrimientos, hay
que hacer obras de spstenimiento de taludes muy fuertes,
y en el afno 82 se han invertido en Galicia, en la red del
Estado y autonémica —entonces cra del Estado—, casi
5.000 millones de pesetas. En el afo 83, en la red ya de
interés general del Estado, casi 4.000 millones, mas lo
que ha invertido la Junta gallega. En ¢l ano 1984 tene-
mos prevista para Galicia una inversion de 4.000 a 5.000
millones de pesetas, aproximadamente, inversion que si
se compara, digamos, con el porcentaje de longitud, es
algo superior al porcentaje de longitud de carreteras, por
estas razones que he dicho.

En cuanto a un tratamiento discriminatorio a Galicia,
creo que no ha sido asi. En Galicia habia muchos pro-
blemsa antiguos que estamos tratando de resolver. No
quiero decir tampoco que le hayamos dado un trato de
favor, porque hemos procurado ser objetivos, pero es evi-
dente que se estan haciendo inversiones muy importan-
tes en Galicia v hay que hacerlas también, porque las
obras son muy importantes.

Si se analiza ¢l avance de Plan de Carreteras en el que
el acondicionamiento que esta establecido en la Nacional
550 es en el sentido que he indicado, puede verse que
precisamenge Galicia es de las regiones, por las caracte-
risticas muy anticuadas de sus carreteras, dentro de los
itinerarios generales del Estado que tiene mavor porcen-
taje, de todas las regiones, en acondicionamientos. Es
decir, que en la informacion que se ha entregado al Con-
greso por ¢l Ministro de Obras Publicas, en la compare-
cencia anterior, estaban, en los planos correspondientes,
dibujados en rojo los itinerarios acondicionados v en ver-
de los itinerarios con mejora de la plataforma; en Galicia
precisamente hay muy poca longitud de itinerarios co-
rrespondientes al tercer lote. O sea, que se han conside-
rado muyv cuidadosamente las especiales condiciones de
trazado en Galicia.

En cuanto a la pregunta sobre el coste efectivo, si pu-
diera contestar ¢l Director general de Servicios, lo prefe-
riria.

Se ha planteado ¢l tema en cuanto a una posible carre-
tera de interés general Asturias—Leon, con servicio a Ga-
licia. La transferencia ha sido consecuencia de esos crite-
rios generales v tambic¢n de las conversaciones con las
Comunidades Autonomas. Tenemos que reconocer que en
ocasiones, nosotros hemos transferido algo mas de lo que
inicialmente pensabamos que debiamos transferir, es de-
cir, que no ha sido solamente consecuencia del criterio
de la Administracion central, sino de las conversaciones
entre unos v otros. De todas formas si quiero indicar que,
en electo, el Principado de Asturias ha indicado —v hay
dos actuaciones asi, una es en la sierra de Cazorla v otra
es precisamente por esa zona— la posibilidad de que se
estudiara una nueva carretera, pero utilizando la comar-
cal correspondiente de Ponferrada a Villablino, por la
Administracion central. En todo caso, ¢l proceso de
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transferencias creo que queda abierto en el sentido de
que un itinerario que puede haber quedado en el Estado,
puede pasar en un momento dado a una Comunidad Au-
ténoma y viceversa, pero tiene que ser con el acuerdo de
todas las instituciones del Estado que estan implicadas
en ¢l tema. Este es un tema politico, que supera al Direc-
tor general de Carreteras completamente.

Madrid—-Ponferrada~Orense, ya he hablado del tramo
Villamartin-La Rua y el tinel de Covas y de la situacion
de esa obra. Los Nogales—Becerrea, también he hablado
de ello. En el tema de Asturias, de la autopista Campo-
manes—Leon, creo que se han tocado aqui una serie de
puntos de politica general de Obras Publicas y politica
de autopistas, que también escapan a la competencia del
Director general de Carreteras. En todo caso, si quiero
indicar que esta obra —y ahora, diriamos, que hablaria
como técnico— es una obra que evidentemente ha sido
muy costosa, que se desarrolla en un terreno extraordi-
nariamente dificil; ha habido unos momentos en que tan-
to en el tunel del Negron como en otro de los tuneles ha
habido problemas muy serios, y, por otro lado, los pro-
blemas de sostenimiento de taludes ¢n trincheras impor-
tantes, son complicados. Ahi, en Asturias, a alguno de los
taludes le han dado el nombre de «el esparadrapo», por-
que se han hecho obras de sostenimiento por anclajes en
la ladera que parecen esparadrapos, y con ello no quiero
disculpar los posibles fallos que puedan ser atribuibles a
defectos de construccion. Tomo nota, como Director ge-
neral de Carreteras, para que el inspector de explotacion
de la autopista analice todo lo que ha indicado S. S. Si
quiero indicar que el terreno es muy complejo, que es un
terreno muy dificil y que no es demasiado raro que en los
primeros anos de una obra de este tipo haya problemas
de deslizamientos, movimientos de tierras, etcétera, que
forzosamente hay que corregir, porque el llegar a que no
hubiera nada de esto, y con todo lo que ha costado la
autopista, llevaria a un coeficiente de seguridad que ya
llevaria a otras cifras, que si las que se han empleado alli
son astrondmicas, éstas serian superastronémicas. O sea,
que es un terreno verdaderamente complicado. Tomo no-
ta de ello. Ya tenia noticias de todas maneras de que
habia habido corrimientos e incluso problemas de tierra
que habia caido sobre la autopista.

Transferencias en Asturias. En efecto, cada region tiene
su peculiaridad. La transferencia a Asturias en gastos de
conservacion ha sido, no a Asturias concretamente, pues
aqui ha habido un acuerdo entre Administracion central
y las Comunidades Auténomas para hacer una transfe-
rencia global, economica, al conjunto de las Comunida-
des. Entonces son las Comunidades Auténomas las que
han establecido los criterios de reparto de esos fondos
entre las distintas Comunidades Auténomas. El criterio
que han establecido lo han debatido entre ellas y yo ten-
go noticias de que hay algunas diferencias de apreciacion
en base a considerar ese hecho singular que puede ser en
Asturias el que las carreteras transferidas en muchos ca-
sos tengan un trafico muy fuerte. En todo caso, la formu-
la que han utilizado, si que considera el trafico, conside-
ra el clima, considera las caracteristicas geoldgicas. Qui-

z4 sea cierto que algunas que en Asturias son muy pode-
rosas, muy fuertes, no estan suficientemente considera-
das. En todo caso es un tema que tiene que resolver el
conjunto de las Comunidades Auténomas.

Respecto a la marcha de los proyectos de autovias en
primera fase, hemos lanzado este ano el programa con el
tramo primero de la autovia Santander-Torrelavega, el
Bezana—-Oruia. También este ano estan incluidas las ron-
das este y norte de la autovia de Murcia y, en definitiva,
la prevision es que este ano se lanza del programa de
autovias una inversion total, a certificar este ano, de
5.000 millones de pesetas, que incidiran en el ano proxi-
mo en 9.000 y en el aio siguiente en 5.000. El afo proxi-
mo se lanzaran otros 5.000 que incidiran en el ano si-
guiente en 14.000, con lo cual este ano, vamos a decir,
que el programa de autovias que esta en fase de lanza-
miento (ahora mencionaré las complejidades) sera de
5.000 millones, pero ya el aino préximo se va a 15.000 y el
ano siguiente se va a 20.000 millones de pesetas.

¢C6mo se ha distribuido en los distintos anos la prime-
ra fase del programa de autovias que presento el Minis-
tro? Se han iniciado actuaciones que estaban ya avanza-
das a fase de proyecto y informaciones publicas, etcétera,
como ha sido Santander-Torrelavega y Alicante-Murcia,
que son antiguas, y ahora en las autovias de la primera
fase se ha ido a los tramos que no requieren informacion
publica por ser desdoblamiento de la carretera actual ¢
ir muy proxima a la carretera actual o requieren infor-
maciones publicas solamente en variantes y tramos cor-
tos. En cambio, aquellas que requieren informaciones
publicas, que hay un estudio de alternativa de trazado,
se han ido demorando.

En todo caso, la autovia Madrid-Zaragoza, ¢n este mo-
mento, en primera fase, estd en ejecucion todo el desdo-
blamiento hasta Guadalajara, y luego tiene en primera
fase, para empezar en 1985, de Guadalajara-Molina, qui-
z4 Medinaceli, y de Zaragoza a La Almunia. Luego tiene,
a continuacién, La Almunia—Calatayud, y el tramo del
Jalon. Este tramo en este momento es objeto de un estu-
dio. Tradicionalmente se ha dicho que no se podia pasar
por el Jalén, que no se podia desdoblar por el Jalon, pero
de los estudios que en este momento llevamos realizados,
que se estan analizando todos los itinerarios que se estu-
diaron en tiempos para la autopista Madrid-Zaragoza,
se ha analizado también pasar por las hoces del Jalon, y
hay una posibilidad técnica con una variante de unos 20
kilometros, pero relativamente préoxima, porque lo que
no se puede es pensar que hay que ir por la carrctera
actual y por debajo. El carril va mas alto, la carretera va
mas baja, y a medida que se eleva un poco la rasante y se
separa del actual trazado sinuoso, hay posibilidades de
pasar par la autovia. No sé cual sera la solucién, porque
esta en estudio, pero en todo caso eso va dentro de la
primera fase, pero ya para 1986-1987.

De Santiago y Pontevedra, en cuanto a los castes, creo
que también hemos hablado.

No sé si queda alguna aclaracion que hacer ya o si he
omitido algura en mi contestacion.
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El senor PRESIDENTE: Muchas gracias. En todo caso,
luego volveriamos sobre el tema si hubiese alguna cues-
tion puntual que hubiese quedado inadvertidamente sin
contestar por alguna de sus sefiorias.

Siguiendo el mismo orden, vamos a dar la palabra al
Director general de Puertos, don Luis Fernando Palau,
para que pueda dar respuesta a las preguntas que se han
formulado. Tiene usted la palabra.

El sefior DIRECTOR GENERAL DE PUERTOS (Palau
Taboada): Muchisimas gracias. Voy a empezar por los
temas de costas, con las preguntas que hizo el Diputado
sefior Romay. La primera pregunta se refiere a inversio-
nes en las costas gallegas. El total de la inversiéon que
habia previsto el Plan de Costas era para ¢l aino 1984 de
2.200 millones. Esta inversion no esta regionalizada, es
una inversion global y teniamos, por supuesto, un listado
de obras previsto en este programa de actuaciones. La-
mentablemente, ¢l Comité de Inversiones Publicas, segu-
ramente por limitaciones de crédito global, redujo esta
inversién a 1.250 aproximadamente, entre 1.250 y 1.300
millones de pesetas en costas. Confio que a lo largo del
ejercicio se puedan recoger los sobrantes de crédito de
algun otro Departamento para completar el plan de fi-
nanciamiento de estas costas.

Sobre la base del desarrollo de este plan completo, que
es el esquema que nos trazamos dentro del cumplimiento
de este Plan de Costas, la prevision para Galicia es del
orden de los 250 millones de pesetas a invertir en ¢l ado
1984. Esto permitira iniciar con una inversion importan-
te las obras que yo antes mencioné, es decir, las obras de
Vivero, de la playa de Santa Cristina, de Orzan, del pasco
maritimo de Bayona, de la ordenacion de Plava América
y otra serie de obras complementarias que estan algunas
incluidas en la lista del propio Presupuesto v que pueden
surgir a lo largo del afio. El problema esta en que tengo
que decir cantidades aproximadas porque, como he di-
cho al principio, hemos tenido que rehacer toda la biblio-
teca de proyectos, v si bien el Presupuesto esta reducido,
significa practicamente duplicar lo del afo anterior. Los
compromisos de créditos adquiridos para este ano son
muy pequefios y de alguna forma tenemos que improvi-
sar o realizar durante la primera parte de este ano todos
los proyectos, y las cantidades concretas que se destinan
a cada una de estas inversiones no se conocen hasta que
no estén especificamente terminados. Estamos sometidos
en estos momentos a un esfuerzo importante, tanto de
redaccion de proyectos como de contratacion, lo cual
pretendemos hacer durante el primer semestre de este
afo para dar tiempo en el segundo semestre a desarrollar
estas inversiones que estan previstas. El reto que supone
la multiplicacion de un Presupuesto es éste. De alguna
forma hay que ir por delante de la inversion. Esto en
relacion con la pregunta de las costas gallegas.

Quiero enlazar con las explicaciones de los Diputados
Gracia y Bahillo en el sentido de manifestar mi agradeci-
miento por el reconocimiento de un esfuerzo que no es
mio, sino global del Departamento, que ¢s cierto que
existe, en el sentido de que hay una fuerte sensibilidad al

deterioro del litoral y que nosotros vamos a intentar
mejorar en lo posible la situacién del litoral.

En cuanto a atender las inversiones gallegas, quiero
manifestarle que, por supuesto y sin que signifique un
tratamiento prioritario por mi personal vinculacién a la
region gallega, me hace absolutamente sensible o me
permite, por lo menos, estar informado de las necesida-
des de la costa gallega, que curiosamente son bastante
menores, desde el punto de vista técnico, que las que
tiene el propio litoral mediterraneo. Las condiciones de
playas encajadas, que es una connotacion técnica de las
caracteristicas de las playas gallegas, es absolutamente
diferente a lo que puede ser el litoral levantino o el lito-
ral catalan que, de alguna forma, esta absolutamente en
regresién y que exige, realmente, inversiones probable-
mente mas importantes. Pero, en cualquier caso, las ne-
cesidades del litoral gallego son absolutamente conoci-
das y compartidas por esta Direccion General.

En cuanto a las dos preguntas siguientes, relativas a
puertos, del Diputado sefior Romay, la primera cra la
desclasificacion del puerto de Villagarcia. Que ¢l puerto
de Villagarcia pertenezca o esté gestionado por la Admi-
nistracion central es absolutamente coherente con el ar-
ticulo de la Constitucion en el que se indica que corres-
ponde a las Comunidades Auténomas la gestion de los
puertos de refugio pesqueros v, en general, aquellos que
no realicen operaciones comerciales. Posteriormente se
ha materializado el Decreto de puertos de interés general
que, desde mi punto de vista, ha dado esta condicion de
puertos de interés general con un criterio bastante res-
trictivo, es decir, que existen puertos que realizan opera-
ciones comerciales v que no estan incluidos dentro de
este Decreto de interés general. En cualquier caso, los
criterios del Decreto de interés general son criterios obje-
tivos que se basaban en su conexion con la red nacional,
tanto de carreteras como de ferrocarriles v que, ademas,
es un Decreto que procede de una Administracion ante-
rior, de modo que somos bastante poco sospechosos de
tendenciosidad a la hora de calificar este tipo de puerto
como de interés general.

Lo que es cierto es que el puerto de Villagarcia es un
puerto en estos momentos calificado dentro de ese Decre-
to como puerto de interés general v el criterio del Depar-
tamento ¢s mantenerlo como tal dentro de la propia Ad-
ministracion del Estado, v asi ha sido manifestado por el
sefior Ministro en respuesta a sucesivas preguntas v a
diversos comunicados del Gobierno de la Xunta v del
propio Parlamento gallego, tengo entendido.

El criterio de la unidad de la ria de Villagarcia, que
nosotros compartimos, creo que se puede, efectivamente,
materializar de dos maneras: que la Administracion cen-
tral ceda ¢l puerto de Villagarcia, que es obviamente ¢l
puerto mds importante, o que la Xunta unifique los puer-
tos de Villa Juan, de Carril v de Cesures, que en estos
momentos gestiona, que ceda esa gestion al puerto de
Villagarcia como venia haciéndose histéricamente, lo
cual significaria materializar esa unidad de gestion de la
ria de Viliagarcia como existia anteriormente.

El tercer punto que se planteaba era la presencia de los
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vocales de la Xunta en las juntas de los puertos. La cons-
titucion de las juntas de puertos responde a una Ley de
Juntas que, como ya he indicado en la introduccién que
he hecho, esta previsto modificar dentro de una reorgani-
zacién global de la Administracién portuaria. La idea es
extender los Estatutos de Autonomia y, dentro de éstos,
constituir unos Consejos en los que, por supuesto, preve-
mos poder contar con la representacion de las Comuni-
dades Autonomas. Lo que parece de alguna forma preci-
pitado es, si se va a modificar la propia organizacion de
los puertos orientandola hacia una organizacion autoné-
mica a través de un Consejo de Administracion, que esta
ya desarrollado en fase de anteproyecto el reglamento
del Titulo II de la Ley, que de alguna forma regula la
estructura de los Consejos de estos puertos auténomos,
abordar directamente una modificacién de la Ley de Jun-
tas para introducir la representacion de las Comunidades
Auténomas parece que en estos momentos es casi inopor-
tuno, porque costaria probablemente un esfuerzo legisla-
tivo importante que se puede obviar por la via reglamen-
taria a través de este mecanismo que estamos sugiriendo.
En cualquier caso, en justa contrapartida nosotros
confiamos en que las Comunidades Auténomas admitan
una representacion de la Administracion central dentro
de sus 6rganos portuarios para facilit ar esta coordina-
cion que consideramos absolutamente indispensable
dentro de toda la infraestructura portuaria del pais.
Por ultimo, el Diputado del Grupo Parlamentario Mix-
to habia hecho una alusion al puerto del Musel. El puerto
del Musel tiene una vocacion, por razones obvias, de
puerto granelero, de puerto mineralero, que mueve car-
bones y mineral de hierro para prestar servicio a Enside-
sa, que es el importador vy usuario principal del puerto.
Se han realizado inversiones muy importantes en in-

fraestructura, como es un gran muelle de 21 metros de'

calado, que es una infraestructura notable dentro de las
existentes en el pais, incluso en el extranjero, para el
trafico de graneles. Sin embargo, la terminacion de esta
obra de infraestructura ha coincidido con una baja im-
portante dentro de las cifras de importacion de graneles
de la propia Ensidesa, adaptandose al Plan Energético
Nacional.

La construccion de una nueva infraestructura de mani-
pulacion de graneles que seria necesario instalar sobre
este nuevo muelle supone inversiones en estos momentos
del orden de los 5.000 6 6.000 millones de pesetas. La
impresion de los responsables de Ensidesa en este mo-
mento es que es dificilmente rentable para ellos, para los
volumenes que manejan y dada la estructura comercial
del trafico que tienen de importaciones, que harian que
se beneficie solamente una parte de sus importaciones
del ahorro en fletes que supondria un barco de mayor
tamano; ellos afirman que no estan en condiciones de
abordar una inversion de esas caracteristicas a corto pla-
zo hasta que su volumen de importaciones no aumente
una determinada cantidad.

Como obviamente ellos son los deudores principales y
en quienes deberan repercutir los costes, ya sean directos
por la via de la inversion directa, ya sean indirectos por

la via de repercutirles unos costes tarifarios que de algu-
na forma recojan los costes de amortizacion, etcétera,
estamos de alguna forma intentando vender las caracte-
risticas excepcionales de esta infraestructura que tene-
mos en el exterior para conseguir algun trafico comple-
mentario que justifique la inversién hecha por la propia
Administracién, combinada de las importaciones del Es-
tado y de un posible trafico de trasbordo hacia Europa
en estos momentos.

Este es un esfuerzo de comercializacion y de venta de
esta infraestructura en la que estamos poniendo, por su-
puesto, un gran énfasis y de alguna forma responde al
planteamiento que se hacia sobre el papel que podria
desempenar ese terminal en la region de Asturias con el
exterior.

Desde el punto de vista del resto de los papeles que
desempena el puerto me parece obvio que debe suplir las
necesidades de operacién de servicio de su propia zona
de influencia, que es la zona asturiana basicamente. En
ese sentido podremos favorecer esa circunstancia re-
bajando sus tarifas de carga general que en estos mo-
mentos estan notablemente incrementadas sobre las del
resto de los puertos, precisamente para abordar este fi-
nanciamiento de obras de infraestructura extraordina-
rias.

La filosofia que mantenemos en la reorganizacion pre-
vista del Plan de Puertos que contempla el sistema por-
tuario como un todo unico que hay que hacer rentable en
su conjunto y no puerto a puerto, permitira la homoge-
neizacion de las tarifas y, en resumidas cuentas, la supre-
siéon de un agravio comparativo que, de alguna forma,
puede ser disuasorio para traficos que estén orientados
hacia el puerto de Gijon.

El ultimo aspecto en el que queremos incidir es en la
necesaria coordinacion de las inversiones cn el puerto de
Gijon con las del puerto de Avilés que son puertos muy
proximos que, de alguna forma, exigen una coordinacién
de gestion y de inversiones.

El tema al que aludia el Diputado sefor Bahillo en
relacion con la extraccion de aridos, voy a remitirlo a la
contestacion del Director general de Obras Hidraulicas.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Palao.
Vamos a dar la palabra al sefor Director general de
Obras Hidraulicas, don José¢ Miguel Herndndez Vazquez.

El sennor DIRECTOR GENERAL DE OBRAS HIDRAU-
LICAS (Hernandez Vazquez): Con respecto a las pregun-
tas formuladas por el sefor Sisod, sobre todo a la primera,
de cuales son las verdaderas razones que han provocado
un retraso en la remisién del proyecto de Ley de aguas a
este Congreso de Diputados, con independencia de que el
adjetivo calificativo de «verdadera» naturalmente puede
ser siempre relativizado, yo le garantizo que no hay mas
que una verdad en este caso y es la dificultad en conse-
guir un texto legal como éste que es necesariamente in-
novador en muchisimas cosas, dada la antigiiedad del
que le precede y fundamentalmente en un tema, que
S. S. conoce muy bien, que es el tema aguas, en general,
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en la Constitucion fue tratado con una cierta ambigue-
dad vy, sobre todo, con alguna laguna; pero fundamental-
mente el desarrollo estatutario ha sido realizado de una
manera muy poco equilibrada, de forma que los textos
estatutarios son absolutamente irregulares y no reflejo
de la situacion especifica que el agua podia tener en cada
una de estas Comunidades, con la excepcion de los archi-
pielagos, en los que si se ha contemplado y es absoluta-
mente logico.

El borrador inicial que ha sido redactado por el grupo
de trabajo esta ya en poder del Gobierno pero éste, por lo
que yo conozco, ha estimado que consideraba necesario,
previamente a su consideracion para acuerdo y su remi-
sion posterior a las Cortes Generales, el mantener una
serie de discusiones abiertas, de mantenerlo como borra-
dor abierto y someterlo a la consideracion fundamental-
mente no solamente de todos los Departamentos ministe-
riales, obviamente, sino también de todas las Comunida-
des Autonomas y demas entidades interesadas en el te-
ma, con ¢l fin de conseguir un texto que refleje el maxi-
mo acuerdo posible e¢n un tema tan delicado como es el
agua y en el que fundamentalmente o todos estamos de
acuerdo o si no, en la humilde opinién de este Director
general, podriamos llegar a soluciones absolutamente in-
salidarias. Yo como estoy sometido en este momento a
una presion de Prensa y de conferencias continuas sobre
este tema, estoy repitiendo algo de lo que yo me he con-
vencido y es que quiza la mejor virtud que puede tener la
Ley de Aguas es que nos obligue a la Administracion
central v a las Administraciones autonémicas a ceder
algo, lo menos posible, de lo que los textos literalmente
interpretados pueden decir v demostrar con eso que un
tema como el agua puede ser objeto precisamente del
logro de una solidaridad mayor entre todos los espanoles
y no de division. Esa es la unica razon.

La segunda pregunta se refiere a si han sido castiga-
dos los riegos. Indudablemente la brevedad de mi exposi-
cion y probablemente lo mal que me he expresado le ha
hecho interpretar eso. No han sido castigados los riegos.
Lo que yo he querido decir es que en inversion no han
sido castigados y ello por una razon. Como S.S. sabe
muy bien la balanza comercial agraria es deficitaria e
inciden fundamentalmente en esta situacion de déficit
las importaciones de maiz, sorgo, algodon, semillas olea-
ginosas y leguminosas—pienso.

De acuerdo con los estudios de la Secretaria General
Técnica del Ministerio de Agricultura en unas primeras
estimaciones se ha previsto que las necesidades de nue-
vos regadios en un plazo de unos quince anos para redu-
cir en unos 150.000 millones de pesetas—ano, en pesetas
de 1984, ese déficit seria del orden de 600.000 6 700.000
hectareas nuevas, lo que equivale a un ritmo de transfor-
macion en nuevos regadios de 40 a 50.000 ano, que es el
que hemos marcado.

En lo que si he insistido es en que de los riegos en estos
momentos en vigor, es decir, de los planes que tedrica-
mente estan concluidos, de hecho hay 240.0000 hectareas
en las que todavia se esta actuando o en las que se han
acabado las obras principales, pero quedan por hacer

muchas obras complementarias; asi como hay muchisi-
mas obras en las que con una mejora, tanto en conduc-
ciones como en métodos de riego se puede conseguir
mayor productividad.

En definitiva, no se han afectado las inversiones. En el
cuatrienio la inversiéon solamente del Ministerio de
Obras Publicas y Urbanismo en el programa de regadios
asciende a una cifra en pesetas de 1984 del orden de los
115.000 millones y no recuerdo —lamento no poder de-
cirselo a S. S.— la cifra equivalente por parte de IRYDA,
pero si le puedo decir que en términos reales, por lo
menos en lo que se referia a los afios 1983 y 1984 han
representado un crecimiento en términos reales con res-
pecto al anterior. Por descontado que en cuanto a su
alusion de su interés personal por Aragon, usted sabe
muy bien que en Aragon, y recientemente con ¢l viaje del
sefor Ministro de Obras Publicas y Urbanismo ha queda-
do el tema bastante explicitado, el esfuerzo que se esta
realizando es enorme y ésa es la linea que se quiere se-
guir.

Con respecto a la primera pregunta formulada por el
seitor Romay sobre problemas en materia de transferen-
cias, evidentemente el dnico problema es ése. Su infor-
maciéon —y aqui volvemos a lo de la relatividad de la
veracidad de la informacion— es veraz en parte, al me-
nos en mi opinion.

Las siete vacantes que se han ofrecido es la cuota co-
rrespondiente a los servicios centrales, de acuerdo con el
sistema en que se han distribuido esos servicios en la
valoracion que se ha hecho de las competencias de servi-
cios centrales que tienen que ser transferidas a las 17
Comunidades Auténomas. La solicitud —v aqui hablo de
las conversaciones personales que vo he tenido con el
Consejero— en este momento es distinta a la que se
planteé hace unos meses. Al inicio de las conversaciones,
lo que de palabra habiamos acordado era facultar a la
Confederacion Hidrografica de Galicia con estas vacantes
v con una orden de la Direccién General de Obras Hi-
draulicas en el sentido de que los servicios, tanto Comi-
saria de Aguas como Confederacion Hidrogratica en Gali-
cia, tenian que estar a disposicion, sobre todo, Confede-
racion Hidrografica como organismo autonomo, porque
sabe S. S. muy bien que tiene dos funciones, una de pres-
tacion de servicio como tal organismo auténomo v la
segunda de ejecutar por encargo de la Direccion General
de Obras Hidraulicas determinadas inversiones, facultar-
la, digo, para quec ejecutara por encargo también lo que
quisiera encomendarle la Comunidad Auténoma.

¢Con qué objeto? No con el objeto de ser parco ni taca-
fio en una negociacidn de transferencias, sino de dejar
pendiente la resolucién del tema de transferencias preci-
samente al contexto de la Ley de Aguas. Si transferimos
una gran parte de los funcionarios de la Confederacion y
al final llegamos a un acuerdo, que yo deseo y espero, en
el sentido de constituir una Confederacion gallega o del
Noroeste (ya que estrictamente gallega, por el criterio de
mantener la unidad de cuenca no sera posible) en cual-
quier caso, €l Estado tiene que estar presente, porque
hay algunos rios, como ¢l Eo, donde hay participacién
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asturiana, y otros, como es el Sil v el Mino, donde hay
participacion de Castilla—~Leon, y ademas son rios inter-
nacionales; evidentemente, la Administracion central tie-
ne que reservarse parte de los medios.

Lo que si se me ha ofrecido era esa disposicion en el
numero y cuantia que fuera necesario, ¢ incluso ¢l que
practicamente existicra una Seccion, como de hecho
existe hoy, territorializada, al servicio directo de la Co-
munidad, creando un organo provisional, que fucra una
especie de Comision Mixta, que coordinara todas las ac-
tuaciones.

Lo que sucede es que la respuesta ha sido tajante. O
todo o nada. El «todo» nos lleva al limite contrario. Co-
mo el Estado también va a tener que tener alguna com-
petencia, en cualquier caso, en esa futura Confederacion,
o en ¢l organismo que al final se cree, a la Direccion
General le deja en la situacion, que en este momento la
Conserjeria dice. Pero entiendo que éste es un tema en ¢l
que no habra mayores problemas v podremos llegar a un
acuerdo.

En cuanto a como se contemplan en la Ley de Aguas
las competencias, digamos, en materia de gestion, de
aprovechamiento de recursos, etcétera, le diré que lo que
se contempla en la Ley de Aguas es absolutamente respe-
tuoso tanto con la Constitucion como con todos los Esta-
tutos. Esto equivale a decir que en todo tipo de obras que
no sean intercomunitarias de interés general la compe-
tencia siem pre sera dc las respectivas Comunidades.

El problema surge no sé6lo en el tema de gestiéon v
organizacion sino también en cuanto al tema del domi-
nio publico estatal. El agua esta tanto a nivel superficial
como subterrdneo. Y ahi, precisamente, estamos tratan-

do de conjugar todos los intereses en la linea de solidari-

dad que antes he citado.

A la pregunta del sefor Cascallana puedo responder,
ahora con mayor claridad efectivamente, porque se han
producido dos actuaciones posteriores. Una, creo recor-
dar que incluso ya esta aprobado el Decreto de Reserva
para el INI de todos los tramos que haya solicitado la
comarca de El Bierzo. Y, en segundo lugar, a nivel ver-
bal, y en los proximos dias a nivel oficial, sera solicitado
al INI, y fundamentalmente a la Empresa Nacional de
Electricidad (como S.S. sabe muy bien, los provectos
tienen que presentarse para ser tramitados realmente co-
mo concesiones), que esto se haga a la mayor brevedad
posible, puesto que la solicitud de reserva del resto de los
rios se ha hecho en virtud de una negativa anterior a
aceptar un plan de aprovechamiento que consideraba-
mos un poco anticuado. La presion existe ya y, desde
luego, la voluntad de seguir presionando, si es necesario,
también. Yo creo que no sera necesario, puesto que el
propio INI estd demostrando su interés.

En cuanto a la preocupacion del sefior Saenz por el
envio rapido de la Ley de Aguas, creo que con lo que he
respondido antes al sefior Sisé ha quedado mas o menos
claro, para no extenderme, en beneficios de todos.

En cuanto se refiere a los planes hidrologicos, el punto
de vista de la Direccion General de Obras Hidraulicas y
del Ministerio de Obras Publicas, y entiendo que también

del Gobierno, es que los planes hidrologicos se aprueben
con posterioridad a la Ley de Aguas, pero que eso no
implique un retraso en la redaccion de los mismos.

Tal como s¢ contempla cn la Ley de Aguas, ¢l proceso
de planificacion es un proceso de abajo arriba, que prevé
que haya una propuesta ¢ inicial aprobacion en los orga-
nismos de cuenca por las propias Comunidades con terri-
torio en esa cuenca, que haya una posterior aprobacion
por ¢l Gobierno, v una aprobacion del Plan Hidrologico
Nacional; que no sea una yuxtaposicion de todos los pla-
nes sino una integracion racional y coordinada por las
Cortes Generales, con caracter de Ley. Eso, naturalmen-
te, tiene que quedar regulado, puesto que ahora no lo
estd, en la Ley de Aguas. Yo entiendo que probablemente
el cronograma de aprobacion, tanto de la Ley de Aguas
como de la Ley correspondiente al Plan Hidrologico Na-
cional, pueden ser perfectamente correlativos. Lo que su-
cede es que para tener preparado el Plan Hidrologico
Nacional en esas fechas es absolutamente necesario
avanzar en los planes de cuenca. Los planes de cuenca
los estaban redactando grupos de trabajo interdeparta-
mentales de la Administracion central v en las proximas
fechas se da entrada va a las Comunidades Auténomas,
con objeto de que todos los estudios de base de que se
disponia, cuyo grado de avance es muy distinto segun la
cuenca (hay algunos que practicamente estaban ultima-
dos y otros, como es el del Norte, que por tener menos
unidad hidrografica son estudios de base mas unitarios,
mas monograficos, v es, quiza, el que esté mas retrasa-
do), todos ellos puedan estar finalizados para la primave-
ra de 1985 y que, por consiguiente, inmediatamente des-
pués de la Ley de Aguas, pueda presentarse al Parlamen-
to la Ley del Plan Hidrolégico Nacional.

En cuanto a su consideracién sobre la voluntad de
cuantificacion de esa voluntad de regulacion, puesto que
es mas facil cuantificar aqui en aguas supertficiales, en el
plan cuatrienal hay dos cifras. Una, lo que entra en servi-
cio durante el cuatrienio, que es del orden de 1.200 hec-
tometros cubicos/afio de capacidad regulacion, y sobre
todo lo que se lanza con las obras que se inician en este
cuatrienio. Entre unas cosas y otras, la prevision es que,
con las obras lanzadas en el cuatrienio v que, por consi-
guiente, podran tener una finalizacion entre cuatro y
nueve anos aproximadamente, se ponga a disposicion un
25 por ciento, unos 20.000 millones de hectometros cubi-
cos mas de capacidad de regulacion, lo que significa un
incremento de un 25 por ciento de la regulacién actual-
mente disponible, haciendo un esfuerzo fundamental, sin
olvidar ninguna region del pais, ¢n las cuencas que hoy
tienen un indice menor de regulacion como son funda-
mentalmente el Guadiana; Guadalquivir y sur de Espa-
fa, en Aragon, en todo lo que se refiere a la margen
izquierda del Ebro, sin olvidar la derecha que cuantitati-
vamente es menor, aunque cualitativamente tenga mu-
cha importancia, y en el litoral mediterraneo, en la medi-
da de sus posibilidades, que, por razones fisicas, va es
muy pequena.

En cuanto a la resistencia en la construccién de los
embalses hay dos cucstiones. La resistencia tiene un ca-
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racter humano, absolutamente logico, y tiene otro carac-
ter que quiza hasta ahora haya sido natural en razén de
la forma.en que se ha negociado el proceso de expropia-
ciones necesario para construir no la presa sino en reali-
dad para poder disponer del embalse. Esta es una politi-
ca de dificil implantacior, pero que ya hemos iniciado en
el sentido, primero, de que sea practicamente obligatorio
el que todo proyecto de embalse lleve anejo un estudio
de impacto ambiental en el sentido amplio de la palabra,
es decir, ambiental y socio—econdémico. Y a la vista de
esas repercusiones, valorar y llevar en paralelo con el
proceso de expropiacion un proceso de reasentamiento,
pero reasentamiento real, no solo en el sentido de facili-
tar una vivienda al sefor que es expropiado en razén de
que tiene que sacrificarse, de que se le exige un sacrificio
personal o colectivo en razon de un interés general, sino
que ese reasentamiento, para todos aquéllos que lo de-
seen, lleve implicita la posibilidad no de mantener un
nivel de vida igual sino de que éste mejore precisamente
en razon de que puede disponer de un recurso hidrico v
normalmente de un recurso hidroeléctrico, que puede te-
ner proximo. La forma de poner esto en marcha ¢s un
poco dificil, puesto que, de acuerdo con la Ley de Contra-
tos del Estado, toda la tematica aneja a esto no se puede
incluir en un solo expediente presupuestario v, por otra
parte, tienen que intervenir distintos Departamentos. Yo
creo que esa presion ha disminuido algo, pero, evidente-
mente, no todo lo que seria de desear, v repito que natu-
ralmente intentaremos que disminuya por el tratamiento
que se dé al problema; pero humanamente siempre exis-
tird.

En cuanto a los criterios sobre financiacion del sanca-
miento, evidentemente, el criterio fundamental es que
quien contamine pague. Es un criterio absolutamente ob-
vio. Esto en relacion al sancamiento de pablacion se
objetiva en una cuestion, que es que se hagan planes de
saneamiento integral cuando los municipios sean peque-
fos y no tengan capacidad suficiente, sobre todo a efec-
tos no de las redes de saneamiento ocbviamente, pero si
de que los emisarios, colectores o depuradoras se hagan
en regimen de mancomunidad, v en cualquier caso eso se
haga repercutir ¢n las tarifas mediante un plan de finan-
ciacion adecuado que no implique unos incrementos
exorbitados y que permita la financiacion del plan.

Hay Ayuntamientos, como e¢s el de Madrid v como
otros muchos en este momento en Espana, que e¢stan ac-
tuando en esta linea con unos resultados realmente exce-
lentes. En el resto del tema de la contaminacion de
aguas, indiscutiblemente la linca es la misma. Todo este
tema también tiene un tratamiento absolutamente inno-
vador, porque no podia ser de otra manera, en la Ley de
Aguas puesta en vigor en 1879, porque dificilmente se
podia contemplar entonces este problema,

En cuanto a la situacion hidraulica actual de Espana,
lamento —y me excuso— no haber traido aqui los datos
precisamente del dltimo martes que es cuando recibo y
se distribuyen los partes semanales de todo el pais. De
todas maneras, las cifras —como desgraciadamente ten-
go que estar todos los dias mirando ¢l ciclo a veces con

una cara de bobo que yo mismo me admiro, viendo si
llueve y cuando llega el parte me lo embebo— han varia-
do. Hemos superado una cifra que parecia mitica, pero
que a estas alturas todavia es reducida, que es el 50 por
ciento de capacidad disponible.

También hemos superado otra que parece indicar algo.
En este momento disponemos de un 103 por ciento del
total con respecto a la misma fecha del afo anterior;
también se ha superado este cien por cien en ¢l cual lo
que mas nos preocupa —no solo por su interés economi-
co, sino por su interés humano— son los usos consunti-
vos para abastecimiento de poblaciones y riegos, puesto
que va estamos en un 101 por ciento con respecto a la
misma fecha del ano 83.

Todo esto lo que significa es que el aino hidrolégico va
bastante mejor que el aino anterior; lo que sucede ¢s que
nos pillo una situacion de disponibilidad de reservas
muy malas y esas reservas se han agotado en la ¢poca en
la que el regadio tira fundamentalmente de la demanda,
pero en este momento nos estamos recuperando; el ano
es mejor. Por consiguiente, desde el punto de vista esta-
distico tenemos que esperar que se siga confirmando esta
mejoria, aunque no es todo lo notable que deseariamos,
pero la irregularidad de la distribucion naturalmente si-
gue siendo como siempre en este pais.

Creemos que hay resueltos multitud de problemas gra-
visimos que tuvimos planteados en ¢l ano 83, si no de
una manera absoluta por lo menos de forma bastante
tranquilizadora. Puedo decir a titulo de ejemplo que el
abastecimiento de Huelva y de su poligono industrial,
que estaba en una situacion critica el pasado ano como
Badajoz, Caceres, casi toda Andalucia, Campo de Gibral-
tar, que cra una de las zonas criticas, se ha superado.
Pero tenemos todavia Madrid; tenemos todavia una lagu-
na importante y la situacion mas grave es la de la cuenca
del Segura, cuenca del Jucar y cabecera del Tajo. Eviden-
temente hablar de la cabecera del Tajo y de la cuenca del
Jucar en definitiva viene a ser lo mismo, puesto que es la
sierra de Albarracin quien predomina. Vamos consi-
guiendo entradas, pero con una lentitud verdaderamente
desesperante. No sé si con esto he respondido a todas sus
preguntas.

En cuanto a la pregunta formulada por ¢l sefior Bahi-
llo sobre situaciones de aridos en el Mino quiero decirle
que, como S. S. sabe muy bien, la situacién de aridos en
¢l Mino se divide en un determinado punto entre respon-
sabilidad directa de la Comisaria de Aguas y de la Jefatu-
ra de Costas, v esa division tiene también un sentido
fisico, ademas asi es conocido alli que son las graveras
por un lado y las areneras por otro.

El problema efectivamente ha empezado a ser grave, lo
que pasa es que al intervenir tantas Administraciones se
considero, como sabe §. S., ¢l pasado afo que era mas
procedente que fuera el Gabernador civil quien, a través
de la Comision Provincial de Saneamiento, llevara el te-
ma; en ¢sa Comision esta integrado el Icona, la Direccion
de Obras Hidraulicas, a través de Comisaria de Aguas vy
Jefatura de Costas, v la Direccion General de Puertos, y
la decision que se adopto —me parece recordar que con
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fecha 15 de julio o junio—, en razén de una serie de
presiones a favor y en contra de la extraccién fue la de
conceder una préorroga de seis meses, prérroga que ha
terminado en este momento.

En cuanto al calendario previsto en la ultima reunién
celebrada el 31 de enero de la Comisién Hispano-Lusa,
para regular el uso y aprovechamiento de los rios inter-
nacionales en sus tramos fronterizos, que acaba de reu-
nirse estos dias, una de las cuestiones que hemos acorda-
do —que se ha anadido como anexo— ha sido el acta de
la reunion de la Comision Internacional que trata especi-
ficamente el tema del Mino, y en su apartado ¢) —que es
la filosofia que va a presidir nuestra actuacion— dice: Es
considerada dicha extraccion de aridos como una activi-
dad comprendida ¢n las previstas en el vigente Tratado
de limites entre Espafa y Portugal, y que, con indepen-
dencia de los particulares tramites administrativos pre-
vios de cada pais, requiere la autorizacion final del res-
pectivo Gabernador civil de provincia o distrito, y por un
afo como maximo, con posibilidad de renovacion. Esto
lo que significa es que, después de cada reunion anual, se
analice el problema y se definan para ese ano —en virtud
de cual sea la situacion, sobre todo en las condiciones
biopesqueras, de navegabilidad del rio v equilibrio de las
margenes— cual es la actuacion que se debe proponer
tanto a la Comisaria como a la Jefatura de Costas para
intervenir durante el periodo de vigencia de esa decision.

El seiior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Her-
nandez.

Vamos a dar la palabra al Director general de Servi-
cios, don Ramoén Arias Alvarez de Luna.

El seior DIRECTOR GENERAL DE SERVICIOS (Arias
Alvarez de Luna): A mi se me han hecho tres preguntas
directas v una de modo indirecto por la conveniencia de
gue se diese contestacion por parte de la Direccion Gene-
ral de Servicios al tema del coste efectivo de los servicios
transferidos.

Voy a empezar por las tres preguntas que se me han
hecho a mi que son la referida al problema doméstico,
por llamarlo de alguna forma, entre las posibilidades de
transferir o de utilizar unos servicios, unos locales de
forma logica entre las Administraciones que concurren
ahora para realizar un mismo trabajo dentro de la mis-
ma zona geografica. Entre todos los libros que vo habia
traido para contestar, solamente hay una parte que se
refiere a la situacion de los inmuebles en Galicia. Aqui
tengo una informacion que se refiere a que en la provin-
cia de Pontevedra —a la que se refiere la pregunta— la
relacion de inmuebles que yo tengo como propiedad del
Estado —y cuya gestion corresponde efectivamente a la
Direccion General de Servicios— tiene la Direccion Pro-
vincial ubicada cn la calle San José, el IPPV en la calle
Cobian Rosinal o la nueva Direccion Provincial en la pla-
za Victor Saiz Armesto, después la Jefatura de Costas, un
edificio de la Comisiéon administrativa del Grupo de
Puertos en la calle Benito Jorbal y después dos edificios
de Vigo. Quiere decirse que yo, en este momento, no ten-

go ninguna referencia del otro edificio perteneciente a la
Junta de Obras del Puerto, y la razon es obvia: la Junta
de Obras del Puerto o la Comisiéon administrativa de la
Ria y del Puerto de Pontevedra es un organismo auténo-
mo que tiene su propio patrimonio. En consecuencia,
aunque esté adscrito al Ministerio de Obras Publicas la
posibilidad de hacer cesiones o compensaciones entre un
organismo auténomo y el propio Departamento es un
cosa que se podra estudiar, pero es dificil dar una res-
puesta inmediata a esa solicitud. Ahora bien, evidente-
mente desde el punto de vista légigo, desde el punto de
vista de facilitar una gestion, qué duda cabe que cuando
se fraccionan unos servicios y existen posibilidades de
reordenarlo internamente, debe llevarse a efecto, pero
hay una dificultad seria, y ésta viene por razones de com-
petencia.

La razon es la siguiente: se ha alcanzado en el seno de
la Comisién Mixta de transferencias una especie de
acuerdo que reserva practicamente a una Comisién for-
mada por los Ministerios de Administracion Territorial e
Interior la decision de todos, las adjudicaciones de super-
ficies para permitir la ubicacién futura de los servicios
una vez que se haya producido todo el proceso de trans-
ferencias. ¢Cual es la razdn de esto? Efectivamente, veri-
ficar en un marco amplio toda esa serie de compensacio-
nes de metros cuadrados y de saber necesidades vy utiliza-
cion de zonas, para conocer donde van a quedar ubicados
los servicios periféricos v saber cuales son los servicios
que van a quedar transferidos a las propias Comunidades
Autonomas. Incluso en el propio ambito ministerial no es
posible legalmente llegar a la transferencia. ¢Por qué?
Por esta reserva. A lo mejor es una reserva que en el
momento de hacer las negociaciones se puede obviar,
bien haciendo transferencias de zonas concretas o bien
permitiendo ocupaciones de zonas concertadas, que es,
tal vez, una habilidad semantica para conseguir ¢l mis-
mo fin, pero sin necesidad de romper la norma que obli-
garia a una reserva de todas las transferencias hasta que
se adjudicasen por esta Comision interministerial.

Creo que el tema es de buena vecindad v, como conse-
cuencia de los nuevos Decretos sobre talleres, puertos,
medio ambiente, CEOTMA, etcétera, existen nuevos me-
tros cuadrados a reconocer debido a la transferencia de
los servicios. Pienso que, a 1o mejor, por esa via es posi-
ble llegar a este tipo de compensaciones.

Es un tema a estudiar v lo intentaremos solucionar en
el Ministerio, pero, como digo, hayv una doble dificultad:
la de la Comisién de adjudicacion de las superficies en el
interior de cada una de las provincias para ubicar en el
futuro los servicios v el que tenemos una doble titulari-
dad juridica entre la zona del Ministerio, por un lado, v
el edificio de la Junta, por otro.

Lo estudiaremos, evidentemente, Lo tendremos que
tratar tanto con el Director de Puertos, que esta a mi
lado, como con el organismo auténoma que no tiene na-
da que ver ¢n cuanto a su naturaleza juridica con la
Direccién General de Puertos, aunque dependa de él, pa-
ra determinar como se puede modificar, si se puede, todo
este proceso de adscripcion patrimonial.
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La segunda pregunta se refiere al tema de las vacantes|
de Secretarios de las CAmaras. Evidentemente, éste es un'
tema importante para la gestion de las propias Camaras
urbanas y voy a hacer una alusion sobre lo que ha dicho
S. S., habida cuenta que se me han citado las CAmaras de
Orense, Lugo y Vigo. Existe ademas la de Pontevedra,
pero hay que hacer otra reserva en relacion con la de
Lugo.

En la relacién gallega existen siete CAmaras urbanas,
de las cuales las tres que no se han citado, es decir, la
Coruna, Santiago y El Ferrol tienen su Secretaria cubier-
ta y las otras cuatro tienen su Secretaria vacante. La de
Lugo, sin embargo, no esta vacante porque en Lugo —
precisamente tengo aqui el dato, habida cuenta de que
este tema se ha planteado con anterioridad ante la Direc-
cion General de Servicios— desde el 11 de noviembre de
1982 esta en excedencia especial con reserva de plaza,
don Pablo Figueroa, con lo cual la plaza de esta Camara
de Lugo no puede salir a concurso. Existen las otras tres
vacantes, pero hay que saber cual ha sido la situacion de
estas tres vacantes y por qué se han producido.

El articulo 32 del actual Reglamento de Camaras, que
es del ano 77, determina que las Secretarias de las Cama-
ras urbanas tienen que proveerse mediante concurso, que
se resuelve con arreglo a un baremo que se aprueba por
la Direccion General de Servicios del Ministerio de Obras
Publicas, antes Ministerio de la Vivienda. Al amparo de
este articulo, en el afio 1982, v concretamente por Reso-
lucion de 8 de octubre de dicho ano, se resolvié el con-
curso que habia sido convocado en el mes de mavo ante-
rior y en el cual habian salido precisamente como vacan-
tes los dos puestos de Orense v Pontevedra. Es decir,
Orense y Pontevedra ya estaban vacantes en el mes de
mayo del ano 1982; salen a concurso y no se¢ cubren por-
que no hay peticiones dentro del Cuerpo de Secretarios
para acceder a ese concurso y en la resolucién del con-
curso, que es de ambito nacional, la plaza de Vigo se
queda vacante porque el antiguo Secretario, el que esta-
ba en el mes de octubre de 1982, obtuvo la plaza de
Zaragoza y en ese momento pasd de Vigo a Zaragoza,
quedandose Vigo vacante porque tampoco hubo ninguna
peticion para ella en el momento de sacarse a concurso
este conjunto de plazas. La razén por la cual en este
momento aun no han salido estas plazas vacantes a con-
curso ha sido porque la incidencia de las autonomias
también se ha producido aqui. Aun no esta finalizado el
proceso de transferencia de las competencias en materia
de Camaras; quedan dos: la Comunidad Auténoma de
Madrid y el Pafs Vasco.

Sin haberse determinado si se transfiere o no la totali-
dad de las competencias en relacién con las CAmaras y si
se sigue o no manteniendo por parte del Ministerio de
Obras Publicas la gestion en relacién con los Secretarios
de las Camaras, esta fase intermedia aconsejaba no po-
ner en marcha el sistema de provisiéon de plazas hasta,
que no se finalizase este proceso; proceso que, por otro
lado, esta a punto de finalizar, al menos desde el punto
de vista de la determinacién de las competencias, y que
se rematara o no con su ulterior publicacion en el «Bole-

tin Oficial del Estado», pero en cuanto se determine cual
es el proceso y se haya pactado en la Comision Mixta,
podriamos poner en marcha tal procedimiento.

En los planes de la Direccién General de Servicios —
nosotros publicamos unos libros de informacion de nues-
tros objetivos y de como los vamos cumpliendo— acabo
de ver que la prevision para proveer estas plazas era la
del mes de octubre del afo 1984, Es decir, nosotros cal-
culamos que hacia ¢l mes de octubre del afio 1984 es
cuando podremos poner en marcha este procedimiento.
Esto no quiere decir, ni muchisimo menos, que esta fe-
cha tenga que ser mantenida a rajatabla porque, con in-
dependencia de otra serie de problemas técnico o técni-
co—juridicos que podrian plantearse v que no son ¢n este
momento del caso, podemos revisar el sistema de provi-
sion con ¢l fin de intentar no sacar el concurso a nivel
nacional, pero al mismo tiempo permitir cualquier tipo
de actuacion, como pueden ser designaciones interinas o
accesos a este puesto 0 a esta funcion por alguno de los
Secretarios de las otras tres Camaras que ahora mismo
estan ocupadas dentro de Galicia.

En ese sentido, y con el fin de resolver el problema, se
podria solucionar por esta via, que a lo mejor no resiste
un analisis juridico muy estricto, pero que, en definitiva,
podria ser operativa con ¢l fin de que se solventase la
dificultad v, al mismo tiempo, sc tuviese la reserva hasta
que se pudiese hacer el concurso. La razén es la siguien-
te: el concurso tiene que ser nacional. En este momento
hay 20 plazas vacantes de las 76 Camaras que hay en el
pais. De estas 20 plazas, unas estan dotadas ccondémica-
mente, otras, no. Hay algunas, como la de Alava vy otras
mas, en zonas en las que todavia no estan definidas cua-
les son las transferencias. Una vez se definan se puede
sacar el concurso, que si no es, finalmente, resuelto, en el
sentido de proveerse las plazas, da lugar a una oposicion
v entonces todo el proceso administrativo posterior es
enormemente largo. La solucion intermedia, que es la
solucion operativa de permitir que se atienda la gestion,
pero, al mismo tiempo, se¢ mantenga la posibilidad del
concurso, creo que podria ser lo mas operativo. En esc
sentido, pienso que como compromiso de la Direccion
General estaria el ir por esa via.

La dltima pregunta es: ¢qué personal de los servicios
centrales tiene el Ministerio v qué personal va a tener
cuando se termine la transferencia? Ligada a ésta se en-
cuentra la pregunta: ;cudl va a ser el coste antes v des-
pués de la transferencia? Justamente empalmando con
esta pregunta se podria contestar a la del coste efectivo
de los servicios transferidos que habia quedado pendien-
te al Director general de Carreteras.

Aunque el tema, como he dicho antes, esta radicado en
este momento, digamos en su gestidn, e¢n una unidad
concreta de la Subsecretaria, lo que es la materializacion
del procedimiento es una informacion que yo no puedo
dar, habida cuenta que estd justamente cn la fase de
negociacion. Sin embargo, aunque yo no pueda dar el
dato preciso, hay que hacer una exposicion en lo que se
refiere a todo lo que es el coste efectivo que, a su vez,
contesta de forma indirecta a qué personal va a quedar
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en los servicios centrales y cuanto va a costar una vez
que termine el proceso.

La metodologia del coste efectivo, que aparece en el
articulo 16 de la LOFCA del 2io 1980 y que después se
desarrolla en la metodologia del Consejo de Politica Fis-
cal y Financiera del afo 1982, de 18 de febrero, exige que
se transfieran los servicios con el grado de cumplimiento,
de atencion, que tenian en el momento de las transferen-
cias y justamente con su coste.

A continuacion, vy para rematar todas las dificultades
que podria tener el que no se ultimasen las determina-
ciones de los porcentajes de repercusion de los servicios
centrales, costes directos y costes indirectos, salio el De-
creto 1778/83, de 22 de junio, en ¢l «Boletin Oficial del
Estado» del 29 o del 30 —no recuerdo—, que cuantifica
la repercusion del coste efectivo de los servicios centrales
en todos los Ministerios vy todas las autonomias.

¢Qué es lo que significa esto? Significa que ése es el
marco juridico global, por lo menos considerado a nivel
tedrico como tope. Cuando se termine de negociar cual-
quier Decreto de transferencias, cuando en este Decreto
exista una valoracion definitiva del mismo v cuando to-
das estas valoraciones definitivas se havan sumado, a
cada uno de los Departamentos tiene que corresponder
precisamente la parte economica que esta recogida en el
Anexo de este Decreto en sus Capitulos I v II. Es decir, en
el caso de Galicia v para el Ministerio de Obras Publicas
esta por ¢l orden de los 80.000 millones de pesetas, Capi-
tulos I y II, aproximadamente un 60-40 de porcentaje
mas o menos. Estos 80.000 millones de pesctas significan
que cuando se remate lo que aun no esta finalizado —v
no esta finalizado practicamente nada, salve CEOTMA v
Medio Ambiente, que estan en curso de publicacion en el
«Boletin Oficial del Estado», v avanzado Arquitectura—,
cuando se finalice la valoracion definitiva de carrete.as,
cuando se finalice la valoracién definitiva del resto de las
transferencias que estan todavia sin terminar de valorar
en régimen definitivo, las cifras que se havan recogido en
cada uno de los anexos correspondientes de este Decreto
como coste cefectivo de los servicios centrales, tanto di-
rectos como indirectos, tiene que dar la cuantia que apa-
rece en este otro Decreto.

Ahcra bien, esfo s¢ cumplica tremendamente con el
sistema de vacantes, porque —y ha habido una alusiaon a
‘que solo se transfieren vacantes— el sistema de vacantes
permite minorar el coste electivo de la transferencia que
aparezca en un Decreto v, en definitiva, esa vacante va a
ser computada como tal. Vacante que, ademads, parece
que puede ser conveniente, porque cuando existe una
transterencia de un funcionario de un determinado pues-
to es mucho mas dificil su movilidad geografica, mien-
tras que si se le transfiere en una vacante a una Comuni-
dad Autongma, ssta Comunidad Autonoma puede colo-
car la vacante geograflicamente donde le plazeca, mientras
que por el otro lado se encontraria con los procesos de la
interpretacion del Decreto.
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Para no extenderme y respondiendo estrictamente a la
pregunta, lo que va a suponer el coste efectivo después
de las transferencias, en los Capitulos I y II ¢n el caso de
Galicia, sera el mismo que hay ahora menos la parte que
figura en el anexo del Decreto 1778/83, hayan sido o no
cubiertas estas vacantes por el proceso de la oferta de
empleo, que en este momento esta en -vigor..

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Arias.

Solo me resta agradecerles su presencia entre nosotros
v que hayan tenido la amabilidad de estar al tanto de
todas y cada una de las preguntas que les han sido for-
muladas. El sefor Trillo pide la palabra.)

Tiene la palabra el senor Trillo.

El sefior TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: Una brevi-
sima intervencion, senor Presidente, con su permiso.

Parece que es de ley, después de tantas horas largas de
comparecencias, de 17 comparecencias a solicitud de es-
te Grupo Parlamentario Popular, practicamente la totali-
dad menos una, agradecer no solamente a las personali-

-dades presentes hoy, sino a las demds —va lo hemos

hecho reiteradamente ¢n todas las intervenciones—, pero
muy especialmente a la Presidencia, a la Mesa, a la casi
totalidad de los Grupos Parlamentarios que integran esta
Comision, que con su presencia han demostrado su soli-
daridad por el interés de Esparnia, en este caso interregio-
nal, y muy especialmente decirles que, agradeciendo su
asistencia v el interés que han demostrado, pueden tener
la absoluta seguridad de que comparecencias de este ti-
po, que deseamos profundamente que se vuelvan a repe-
tir, tendran la logica contrapartida permanente de quie-
nes pensamos que para Espada lo mejor es reuniones,
asistencias v comparecencias como éstas, que no hacen
sino beneficiarnos a todos.
Muchas gracias.

El senor PRESIDENTE: Muchas gracias, senor Trillo.

Como es logico, esta Presidencia, en nombre de la Co-
MISiOn, 1€ ugludele sua paiablius, v me gustaria poner de
manifiesto a todos los presentes que este agradecimiento
quiero hacerlo extensivo al personal de la Casa.

Y otra cuestion, que todos los Grupos Parlamentario
estamos interesados ¢n los asuntas aue plantea la oposi-
cion, porque la oposicion no sdlo indaga, informa, sino
que. ademas, sirve de acicate para que el Goblerno v el
Grupo que lo apova pueda cumplir mejor su funcian.

Muchas gracias.

El senor TRILLO Y LOPEZ-MANCISIDOR: No todos
los Grupaos, sefior Presidente.

El sefor PRESIDENTE: Muchas gracias a tados.
Se levanta la sesian.

Eran las siete v cuarenta winutas de la tarde.



